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seinem  Qmndstaek  ein  Gebinde  errichtet  wird  und  er  nicht  den  ernsten 

und  unbedingten  Willeu  gehabt  und  durch  Handlungen  erkennbar  ge^ 

macht  hat,  den  B,iu  zu  verhindern  od>-r  nach  der  Errichtung  mo  schnell, 

•wie  e.s  thatsüchlich  und  rechtlich  iimglich  war,  von  dem  (irundstück 

wieder  wegzuschaffen.  Erkenntniss  des  OberverwullungHgerichls  vom 

SB.  Desember  1901    684 

Beamtenlrecht.  Bereclmung  der  Pensionen  vormaliger,  in  den  ätaaisdienst 

Ubemommener  Privatbabnbeamtoa-  Erkenntniss  des  Reiclisgeriehts  vom 
31.  Januar  1908  878 
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Beamten  re  cht.  Dii-  prlvatrcchtUchen  Ansprüchfi  der  nicht  richterlichen 

BeHinteu  sind  nacli  der  ibuou  thulsächlich  von  der  hierzu  kompetenten 

Behörde  ▼erliebeoen  SteUung  und  nicht  nach  derjenigeB  SteUung  sn 

bearibeilen,  welche  ihnen  bei  einer  naeh  der  AnffMaang  des  Gerichte 

Techtmäüsigen  AuKübuog  der  Aemtcrhohoit  hätte  verliehen  werden  sollen. 

Erkenntnis»  des  Reichsjrerichts  vom  14.  Febrnnr  100^  676 

—  Der  StJiat  muss,  ilhnlich  wie  der  Dienstherr  für  seine  P»e(lien8teten.  durch 

seine  Willensorgane  dafür  sorgen,  das»  an  die  iieanit«  n  nicht  Ansprache 

gestellt  werden,  welche  ihre  Gesundheit  sa  beschAdigen  geeignet  sind, 

nnd  dMt  die  fOr  die  Aniftthnmg  der  den  Betraten  flbertragenen  Ge* 

Kchäfte  erforderlichen  Einrichtungen,  soweit  mSgllch,  so  besehnUbtt  sind, 
das8  dadurch  keine  Gefahr  für  die  Gesundheit  der  Beamten  entsteht. 

Ein  schnidhat'tes  Verhalten  kann  ihm  aber  in  dieser  Beziehung  nur  dann 
vorgeworfen  werden,  wenn  eins  seiner  verantwortlichen  Willensorgane, 

d.  h.  ein  Organ,  dcesen  Handlungen  innerhalb  des  ihm  zugewiesenen 

Geschäfttkreises  reehtsgMchiltlich  als  Handlungen  des  Staates  gelten, 

wusste  oder  wissen  musste^  dass  sein  Verhalten  die  Oesnndheit  des  Be- 

amten gefKhrdete.  Erkenntniss  des  Beichsgerichts  vom  14.  Februar  lOOi  »35 

— ■  Die  Frage,  ob  die  Gchaltsentziehung  nach  §  8  des  Gesetzes  vom  21.  .luli 

IHfi'i  begründet  ersclieint,  ist  der  richterlichen  Kognition  entzogen:  für 

den  ordentlichen  ilicliter  ist  nach  §  5  des  Gesetzes,  betreifend  die  Kr- 

weiterung  des  Rechtsweges,  vom  94  Mal  1861  die  Entscheidung  der  Ver- 

waltonga^  bsnw.  Dissiplinarbehftrde  nias«geb«&d.  Eikenntniss  des  Beichs- 
gerichts vom  6.  Jnnl  19»  1344 

Eigen  thnrnsbeschrAnlcnngett,  poliselliehe  Etltenntnisse  des  Oberverwal- 

tnngsgerichta  von  17.  Mai  nnd  12.  April  1901    95i} 

Enteignung.  Entscheidungen  des  Hinisters  der  olTentlichen  Arbeiten  in 

Eisenhahnangelegenheiten : 

1.  Einrichtung  von  Anlagen  gemilss  §14  des  Entel^ungHPMetaes,  vom 
21.  November  VMl  2U8 

2.  Erweiterung^  von  BahnhofsgleisaniHgcn.  vom  19.  Dezeiabcr  11K)1    .   .  465 

3.  Feststellung  des  Planes  für  eine  Strassuukreuzung,  vom  30.  Dezem- 
ber 1901   467 

4.  Vorläufige  Feststellung  der  EntsebAdiguug,  vom  13.  Februar  190S  .  689 

6.  Bahnhoiherweitemng,  vom  SS.  Februar  190S  691 

6.  Lichtwelte  einer  Strassennnterfiihrung,  vom  1.  September  1908   .  .  1847 

—  Darüber,  wer  als  Betheiliffter  zum  Entefgnungsverfaiiren  zn/.uziehen  i.st, 
hat  allein  die  Verwaltunjrshehftrde  zu  entsclieiden.  Der  Griindbnclirit  liter 

ist  nidit  bereclitigt,  dem  die  Znstfllung  dei»  Pwiteignungshe.schlusfses  be- 

»cheinigeudeu  Erttuchen  gegenüber  33,  44  des  Enteignungsgesetzes) 

die  Legitimation  desjenigen  nachsuprttfen,  der  Im  EnteignnDgsverfliluren 

von  der  xnstlndigen  Verwaltungsbehörde  als  Expropriat,  Insbesondere 

als  entschftdigungsberecliti^ter  Eigenthümerdes  enteigneten  GrundstückK. 

behandelt  worden  ist.    Bcstlihiss  de.s  Kammergerichts  vom  7.  April  1U02  1348 

—  Hinterlej^Ting  der  KntMliK(Iifi:unf?ssnninie,  Verzinsunir.  Rt'chtsgrnndsilt/.e 

aus  dem  Erkenntni».>i  düti  Ueiciiügericlitä  vom  lö.  Juni  iuul  1352 
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Frachlrecht.  Ist  <i'v  Bef(udorung  von  ZcitungspHikctt  n  «Uirch  expws.sen 

Botm  aU  Handg(>päck  oder  als  Reisegepäck  nach  §  2  des  RelchsponC* 
geaelies  ▼om  Oktober  1871  verboten?  Erkenntnlm  des  Bdchsgeriebls 

▼om  1.  Mai  lOOa  1186 

Gewerbe ordnnoff.  Poliieillche  Verfagangen  mr  Durcbftthraiig  der  f§  IfiOa 

bla  190e  d«r  Belehageweibeordiiimg.  Srkciiiitalts  des  ObenrerwallaDgt- 
gerichts  vom  97.  Febraar  1901    968 

—  Werkitltteii,  die  lediglich  diMu  Zwocke  und  der  Ffirdorung  eines  Bahn- 

untemehmens  dienen,  indiiin  in  ihm  n  Heparaturen  <le8  M«t«'rials  und 

Herstellung  sowie  Ausbt^sscrnng  der  im  Betrieb  erforderlichen  (ierJUh- 

schaften  vorgenommen  werden,  gehören  zum  Gewerbebetrieb  der  Balin- 

untemehiDung  und  fallen  deshalb  nidituiilerdteBeidmgewerbeoidnung. 

Ericenatnlss  des  Oberlandesgeriehts  ni  Frankftirt  a.  IL  vom  4  Jnll  190B  1869 

Kleinbahnen.  Aufsicht.  Genehmigung.  Benutzung  üHentlicher  Strai«»en 

and  Wege.  Erkenntnisse  des  Oberverwaltuogsgerichts  vom  16.  und 

96.  Oktober  1900  imd  ll.  Februar  1901    966 

Krankenvertiicheruug.  £iu  Katisemnitglied  kanu  sich  aul  Grund  dets  §27 

des  Kiankenversieherungsgeseties  die  MItglledscbaft  bei  dem  Anssebeiden 

ans  der  die  MltgUedsehafl  begründenden  BesehAftIgnng  durch  regel- 

mäasige  B^tragszahlung  auch  dann  erhalten,  wenn  ea  zur  Zeit  des  Aus> 

Scheidens  aus  der  Beschäftigung  bereits  dauernd  erwcrbsunfÄhi?  war; 

es  hat  aludaiin  auf  die  Männntliclien  KasHenleistungcu  in  gleichem  Masse 

Anspruch,  wie  die  übrigen  Mitglieder  —  selbstverständlich  unter  Vor« 

behalt  der  Bestfanmoogen  des  §  26a  des  Gesetses.  Erkenntniss  des  Ober- 

verwaltnngsgeriehls  vom  9i  Januar  1908    987 

—  Vertragsbnieh.  ßrkenntnfss  des  Oberverwattongagerichts  vom  l.  Deiem- 
ber  1900    964 

~  Aendcrung  der  statutarischen  Bestimmungen  über  die  Leistungen  der 

Kraakenkaase.  Erkenntniss  des  Oberverwaltungsgerlcbts  vom  98.  Ja- 
nuar 1901    964 

—  Freiwillige  Mitgliedschaft.   Erkenntniss  des  Olti  rv*  rwaltung.sgericht»  vom 
16.  Februar  und  20.  Juni  1901      955 

—  Unterstützungsanspruch  und  Unterstützungüptiicht.  Erkenntnisse  des  Ober- 

verwaltungsgerlcfats  vom  18.  Mftrz  und  16.  A|^I  1901    966 

—  Zuständigkeit  der  Verwaltnngsgerichte  ffir  die  Ersatsansprüche  der  Ver- 

sichemngsanstalten  gegenüber  den  Krankenkassen.  Erkenntniss  des 

Oberverwaltnngsgeriehts  vom  1.  April  1901    966 

KretS'  vnd  Oemelndeabgaben.  Umsatastener.  yerttussemng  von  fie* 

standtb^en  einer  Privatbabn  oder  Kleinbahn.  Erkenntniss  des  Ober- 

verwaitnngagerlehts  vom  8.  Januar  1901  9t9 

—  Gemeindeeinkommensteuer.  Berechnung  schwankender  Einnahmen.  Er* 

kenntniHs  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  5.  Mär/  1901  918 

—  Bekanntniachun^r  der  Erhebung  von  Stenern  und  Oehüluren.  Erkeuutniss 

des  Oberverwaltungsgerlcbts  vom  1.  Februar  1901    943 
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Oest  or  ifi  eil  i  xhes  Eisenbahn  roch  t.  Uintang  di-s  Begriffs  der  Kinenbahn- 

iinu-rix'hmuiig,  Unzuständigkeit  dor  Gcwerbebehördcu  zar  Genehmigung 

der  Anlage  einer  Fettg«MUi8talt.  Erfcenntnlm  des  Verweltongsgerichta- 
hofes  tn  Wien  Tom  96.  Juni  1901  910 

Polisei.  Baiinpolliel  nnd  Ortspollsei.  ErkennfeniM  de»  Obenrerwaltnnge- 
goriihtg  Tom  14.  November  1900    968 

--  Anfi  chtung  polizeilicher  Verrüprnngen.  EricenntnlM des ObervenraltangB- 
gerichts  vom  17.  Dezember  1900    967 

—  Grenzen  de.s  polizeilichen  Vetordnungsrechtd.  Erkenntniss  des  Ober- 

verwalfcungsgerlchto  vom  18.  Mai  1901    967 

—  Pollseiliehe  VerlVgiingen  snr  Itardifflhnuig  der  in  den  §§  190a  bis  I90e 
der  Beiehflgewerbeordunng  enthaltenen  ChrnndsUie.  Ericenntnlis  des 

Oberverwaltungsgerichts  vom  27.  Febniar  lOOl  956 

—  Polizeiliche  Ei^cnthumsbeschränkungeu.  Erkoantuisse  dos  Oborverwal- 

lungsgerichts  vom  17.  Mai  und  12.  April  1901    958 

—  Dnrdi  die  Ausübung  des  Eigentbums  dürfen  die  poliaoiUcb  au  schütoeu- 

den  Interessen  des  Qemetnwolils  —  nnmenUich  Leben  und  Gesundheit  der 

Menschen  —  nicht  geftlirdet  werden.  Errichtet  s.  B.  ein  Elgenthflmer  auf 
seinem  Grundstück  an  einer  Eisenbahn  einen  undurchsichtigen  Zaun,  der 

eine  in  der  N&he  befindliche  Ueberfahrt  so  unübersichtlich  macht,  das» 

hierdurch  —  wenn  auch  in  Verbindung  uiit  dem  Eisenbahnbetrieb  —  eine 

Gefahr  entsteht,  so  kann  die  Polizei  von  dem  Grundstückseigenthümcr 

die  Wiederherstellung  eines  poliseimlssigen  Zustundet  durch  Entfiamung 

des  undurdisiditlgen  Zaunes  Terlaogen.  Eine  solche  poUnelliche  Anord- 

nung gründet  sich  nicht  auf  ein  Becht  der  Eisenbahngesellschaft,  sondern 

auf  da.s  Recht  der  Polizei,  die  zur  Abwehr  von  Gefahren  nöthigcn  Mass- 

regoln  zu  trefTen.  Erkenntniss  des  Obcrverwaltungsgerichts  vom  13.  Mai 

1902  I12Ö 

Postrocht.  Ist  die  Beförderung  von  Zeituiigspacketeu  durch  expresson 

Boten  als  HandgepSck  oder  als  Reiseg^ldc  naeh  §  9  des  Belcbsposl> 

gesetns  vom  98.  Oktober  1871  verboten?  Erkenntniss  des  Belehsgeriehts 

vom  1.  Mai  1909   1186 

Stempclrecht.  Der  juristische  Sprachgebrauch  begreift  unter  dem  Aus- 

druck .(Ausfertiguiijr"  zweierlei  Arten,  die  sich  von  einander  durch  das 
VerhAltnlss  unterscheiden,  in  welchem  die  Ausfertigung  zu  dem  ihre 

Unterlage  bildenden  Schriftstück  steht.  Die  eine  Art  umfasst  die  Fälle, 

in  denen  das  Schriftstück,  von  dem  die  Ausfertigung  entnommen  wird, 

«nach  aussen  hin*  allein  rechtUche  Bedeutung  hati  allein  als  Tiigerin 
der  Willenserldäruug  der  Behörde  oder  Persönlichkeit,  von  der  sie  ab> 

gegeben  wird,  erscheint  (z.  B.  Ausfertig^^ngen  der  Entscheidungen  der 

Schiedsrichter,  der  Akte  der  trei«  iilij^en  C'crichtsbarkeit  u.  s.  w.).  Die 

zweite  Art  bezieht  sich  auf  Fiüle,  in  denen  die  Willenserklärung  nach 

aussen  hin  erst  In  der  Ausfsrtlgung  rechtlich  hervortritt  (x.  B.  Ausferti- 

gangen  von  Oenehmlgangen  der  VenraltungsbehOMlen).  Ansfertigaogen 

der  letaleren  Art  sind  der  StenpelplUcht  derTarlfstello  lo  U  St.  O.  nicht 

—  -  ^    .       .  .  30.  November 
entaogen.  Erkenntniss  des  Relchngerichts  vom  1900  .  .  191 
"  26.  Dezember 
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Slrafrccht.  Als  Eiscnbahnverwaltung  im  Sinne  ik'b  ̂   Utli  Abs.  1  Nn.  2  des 

VereinntoUgeBetses  Ist  our  dasjenige  Uniernebmen  «i  beselehoeD,  das 

die  technische  und  wirthschaiUlGhe  Ausnotaaiig  der  gesainniteii  Anlafren 

der  KIseiibahn  zn  den  von  diener  IjezwerltttMi  Bt'fiiniorunffsltMKtungon 

zum  Inhalt  hat:  «lazti  fri'hürt  iiothwondig  die  Lcitiiny  ihres  Hctric-Ix^s  in 

ihror  Gcsainnjthi'il.  Hrkt-nnlniss  dos  Kfichsi^prichts  vom  4  Nov<Miil>cr  Utfil  463 

Strasöt'ii-  lind  WcgebHO.  Zum  Bciiriff  dos  G«'hftud<'H  im  Sinne  de» 

Strassen-  und  BauHuchtongesetze.H.  l^rkenntniss  des  Oherverwaltuiigs- 

geflehts  vom  15.  April  1901  aU6 

—  StrassenhersteUnngskosten.  Anliegerfoeitrige.  Erkennliilss  des  Ober» 

▼enraltmigigerichts  vom  26.  Jaul  1900   948 

—  Voranssetmiogen  lür  die  Erhebnng  Ton  Strsssenbanbeitrigen.  ErlceniitDiss 

des  Oberverwal tungxgerichts  vom  X  Oktober  1900    944 

—  Stra''senhersteIlung8kosten.  IrrthtMnlicho  I?ourtheilung  der  Uechtslagc. 

Krkenntiiiss  des  OberverwallungsLri  richts  vom       .laniiar  inoi  'Mi 

—  N'erfahren  in  Wegestreitsachen.  Kikenntniss  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  14.  Januar  1901  1144 

—  Alternative  und  eventuelle  Klage  In  Wegestreitsachen.  Erkenntniss  des 

ObervenraltungsgeriehtB  vom  16.  November  1900    946 

—  Bahnhofszuflihrwege.    Umwandlung  in  ttfTentllcbe  Wege.  Eikeontaiss 

des  OberverwaltungPgerii'hts  vom  22.  November  lOOO  946 

—  Verlegung  öffontlicluT  Wege  bei  Ausführung  eines  mit  dem  Hnteignungs- 

rechte  ausgestatteten  UnternehmeDs.  Erkenntniss  des  Oberverwaltungs* 

gerichts  vom  19.  November  1900    946 

—  Inanspmehnahme  eines  Weges  für  den  OfPentlidien  Verkehr.  Erkenntniss 

des  Obcrverwaltungsgerlehts  vom  2l.  .Tuni  1000    946 

—  Erstattung  von  f^tmssen-  und  Wegebaukosten.  Erkenntniss  des  Oberver« 

waltungsgerichts  vom  10.  .Juni  1!»0|  947 

—  Anlegung  neuer  Stra.<)Ken.  Heranziehung  zu  Anliegerbeitragen.  Erkennt- 

niss des  Oberverwaltungsgerlehts  vom  18.  April  1901   947 

—  Verlegung  und  Einsiehnng  affentUcber  Weire.  Erkenntniss  des  Oberver- 

waltangsgeriehts  vom  4.  Febrn.n  iiku  948 

—  Verlegung  von  Landsfrssaen.  Erkenntniss  des  Oberverwaltungagericbts 
vom  4.  Februar  1901  948 

—  Umfang  der  Wegebauiast.  Erkenutniss  des  Obervcrwaltungsgericht^  vom 
11.  April  1901    948 

—  Wegebaupoliiei  und  Wegebaupflieht  Erkentnisse  des  Oberverwaltungs- 

gerichts  vom  18.  und  29.  April  1901    948 

—  H(<rstriiHn?  und  rnterhaltung  drr  Bürgersteige.  Erkenntniss  des  Ober- 

V(  r\s  alliiiigsgorichts  \  nin  2.  Mai  l'.KH  949 

—  Brucken  über  öffentliche  I'lüsse.  Erkenntniss  des  überverwaltungsgericiits 
vom  28.  Februar  1901    949 

—  Begrttndung  der  OelTentlichkelt  eines  Weges.  Erkenntniss  des  Ober^ 

verwaltnngsgerichts  vom  7.  November  1901    960 

—  Unterhaltung  eines  beim  Ki>enbahnbau  angelegten,  später  OlTentlich  go- 

Hordonon  Privntweges.  Erkenntniss  dos  Oberverwsltungsgerichts  vom 

ö.  Dezember  19U1  960 
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StruKseii-  und  Wegebau.  Strassi^nherstellungskosten.  ErncUtuu^  eines 
QebftadM  «a  «iner  neuen  StMuae  dmeh  einen  Dritten.  Brkenntaiss  des 

ObervenraltungsgerlchtB  vom  S3.  Dexember  1901    961 

Wiisterreoht  Benuttanff  der  PrivatAfitse.  Eikenntnistie  des  Oberveniriü- 

tnngsgerichta  vom  S.  Oktober  und  17.  November  1903   951 

—  Räumnng  der  PrivetAüase.  Eiiceantnist  des  Obervervalcungsgerichts  vom 
12.  Dezember  V.m   952 

—  KecktsverhHItnisRe  der  Privatttüsse.  Erkenntniss  des  Oberverwaltungs- 

gorii-htfi  vom  23.  Milrz  19<>l   9.VJ 

Wejf  frech  t.  Dio  Vcrjilhntii^'^  ist  kein  öftontliih-rophtlioher  Titel  zur  P.»»- 

Gründung  der  Ueflfentlic'liki'it  eines  Woge»;  diese  Kigcnschuft  erlaugt  der 

Weg  vielmelir  erst  durch  die  ausdrttekliehe  oder  stillschweigeude  Wid- 

mang  sum  öffMitUehen  Verkehr  seitens  des  Bfgenthttmers  unter  Zusllm« 

inuug  der  We^epolizeibehörde  und  des  Wegeunterhaltungspflichtigen. 

Kiue  stillschweigende  Widinuu«r  kann  noch  nicht  in  der  Thatsache  ge- 

funden werden,  dass  der  Ki^^eiithüiiier  die  Benutzimg  des  Weges  hin<jo 

Zeit  hindurch  duldet;  es  miisseu  vielmehr  Ttiataachen  bewiesen  werden, 

aus  denen  sieh  orgiebt,  dass  der  Eigenth&mer  sich  der  Poliieibehttrdo 

gegenüber  gebunden  hat,  den  Weg  dem  PnbUkum  sur  Benntsong  su 

überlassen.  Erkeontniss  des  OI»erver»altung8gericht8  vom  7.  November 

1901    «77 

—  Ist  ein  beiuj  Hau  einer  Bahn  auf  (Irund  der  t.  14  des  Kisonbahnge^setzes 

vom  3.  November  IK^H  angelegter  Privalw«-;:  unter  Zustimmung  des  Ki.seu- 

bahuunternehmorä  alä  den  Wegeeigeuthumcr.s,  des  WegebaupHictitigen 

und  der  Wegepoliaefbeliörde  ein  5libntlieher  geworden,  so  liegt  die  Ver> 

pfliehtung,  den  Weg  nach  den  Bedürfnissen  des  allgemeinen  filTentllchen 

Verkelirs  su  unterhalten,  dem  Wegebaupflichtigen  ob;  die  Ansicht,  dass 

sieh  auR  dein  §  14  des  Eisenbahngesetzes  die  offentlieh-ri  chtlielio  Ver- 

ptiiehtung  des  Eisenbahnunternehmers  zur  T'iiterhaltiiiig  eines  öffent- 
lichen Weges  ableiten  lasse,  ist  rechtsirrig.  Eine  V  erptiiciitung  zur  Unter- 

haltung kann  für  den  lasenbahnuntemehmer  auch  dadurch  nicht  l>e* 

gründet  werden,  dass  er  Infolge  der  Irrthflmlichen  Annahme,  dass  er  die 

Unterhaltung  nicht  ablehnen  könne,  den  Weg  ttiatsSehlleh  untorhAlt;  ein 

Soleher  Rechtsirrthum  steht  der  Bildung  einer  Observanz  zu  seinen  Lasteti 

hindernd  entgegen.  Erkenntniss  des  OberverwaUuugsgerichts  vom  5.  De- 
zember 19()1  (»1 

Zollrecht.  Al.s  Eisenbahnvenvaltung  im  Sinne  des  §  153  Abs.  1  No.  2  d«'8 

VereinszoUgesetzes  ist  nur  dasjenige  Unternehmen  zu  bezeichnen,  das 

die  teobnisebe  und  wlitbschalllicbe  Ausnutausg  der  gesammten  Anlagen 

der  Eisenbahn  an  den  von  dieser  beaweckten  B^rdemngsleistnngen 

zum  Inhalt  hat;  dazu  gehört  nothwendig  die  I^eitung  ihres  Betriebes  In 

ihrer  Gesamnitheit.  ErkenutnisN  den  Iveiehsgerichts  vom  4.  November  1901  463 

Zuständigkeit  der  OrfHpolizeibehörde  bei  Beaufsichtignnfr  von  Kleinh:i!iii»'ti. 
Erkenntnisse  des  C)berverwHUun;;>gerichtit  vom  lo.  und  26.  Oktober  1!hmi 

und  vom  11.  Februar  lixd  ÜuO 
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Die  Pensionskasse, 

die  KrankenkaitM  und  die  Unfallveremheniig  der  Arbeiter 

bei  der  preuseiech-bessischen  Eisenbibngemeinechafl 

iui  Jahre  1900. 

Von 

NiehauSf  Geheimem  Ober-itcgierung^^rath  und  \  ortrageudem  liath  iiu  Ministerium 
der  «itlVntlichen  Arbeiten. 

Infolge  <l«'s  lunH'n  Tiiv;i!i(l<'nv(M'siclifruii}^s<jrsf'tZfs.  das  am  1.  .lamiar 

ÜKX),  und  des  Gewcrl)(Miiit'allvrrsicli<Tun^sgcsflzc's,  das  am  1.  Oktober  HKX) 

in  Kraft  fifotreten  ist,  hat  das  Hrriciitsjnlir  für  die  im  Arbeit<'rverli;Utnis.s 

si^'lienden  He(lienst<'ten  der  preussi.scli-hessischon  Eiseiihaluigt  iiieinsehaft 

eine  liolie  Hedcutunf;.  Wie  tief  diese  Gesetze  in  die  soziale  F^age  der 

Arlieiter  verhossernd  eingreifen,  ist  bei  der  Darstellung  der  Verlifiltnisse 

der  l'ciisionskasse  umi  der  Ergebnisse  der  Unfallversiehening  im  einzelnfu 

dargelegt.  In  Verbindung  mit  der  w<Mt  über  (U  ii  lialimen  des  Kranken 

versiclierungsgesetzes  hinaufgehenden  Fürsorge  drr  Kisenbahnbetriebs- 

krankenkassen .  deren  Mindestleistungen  an  Krankenuntersniizujig  sich 

auf  die  Dauer  von  '20  AVochen  ausdehnen,  ist.  nachdem  die  Invaliden 

Versicherung  bei  Enverbsuntahigkeit  von  der  27.  Woche  an  Kent<-  gewähr- 

leistet, erreicht,  dass  bei  der  preussisch-hessischen  Eisenbahngenieinschafl 

die  Arbeiter  ohne  Unterbrecluuig  vom  Beginn  der  Erwerbsiuifähigkeit  an 

eine  Füi*sorgr  geniessen  und  somit  gegen  die  drückendsten  Folgen  der 

ErwerbsuniHhigkeit  geschlitzt  sind,  ein  Ziel,  das  auf  gesetzlichem  Wege 

—  mittelst  Erweitening  der  Leistungen  des  KrankenTersicbenmgsgesetKes  — 

herbeizofOhren,  bisher  nicht  gelungen  ist  Die  Fttrsorge  fOr  die  Eisen- 

bahnarbeiter  erhftlt  aber  noch  eine  Ergänstmg  durch  die  Abtheilimg  B 

der  Pensionskasse,  welche  anter  starker  finanzieller  Betbeiligong  der 

Eisenbahnverwaltung  den  Arb«*item  Znsatzrenton  und  den  Hinterblie- 

benen der  Arbeiter  Wittwen-  nnd  Walsengeld  sichert  niid  damit  ein 

wichtiges  Glied  in  den  Woblfahrtsoinrichtnngen  für  die  Eisonbahnbodieu- 
An-hir  filr  EihealNÜiowcien.  1902.  1 
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2      Die  PensioiialcMBe,  die  Kinnkenkmen  und  die  Unfallrenieheniiig  dar 

stotc-n  bildet.  Auch  auf  diesem  Gebiete  sind  im  Berichtsjahre  weBentliehe 

Fortsehlitte  erzielt.  Wie  die  Angaben  bei  der  Pensionskasse  ausweisen, 

ist  OS  möglich  gewesen,  die  Zusatzrenten  sowie  die  Wittwen-  und  Waisen- 
renten nicht  unerheblich  zu  Terbessem. 

Anerkannt  moss  fireUteb  werden,  dass  die  Arbeiter  selbst  ans  eignen 

Mitteln  znr  Erhaltung  nnd  Verhesserung  der  erwähnten  Fflrsorgeeinrich- 

tungen  durch  ZaUnng  fortlaufender  Beitrage  namhaft  beisteuern,  es  darf 

aber  andererseits  auch  hen'orgehoben  werdon,  dass  die  Eisenbahnver- 

waltnng  zur  Förderung  dieser  Ziclo  erhebliche  Mitt«  !  aufwendet.  Letzteres 

tritt  nach  zwei  Richtungen  in  die  ErKchcinnn^':  sie  hat  znr  Unterstützung 

und  weiteren  Ausgestaltung  der  Wohlfahrtseinrichtungon  alljährlich  nach 

dem  Verhältniss  zum  Lohneinkommen  Zuschüsse  geleistet  und  durch 

Steigerung  des  Lohneinkommens  die  von  dessen  Höhe  abhängigen  Renten - 

berechtigungen  verbessert,  mithin  den  Arbeitern  die  Möglichkeit  geschaflTen, 

die  Wohlfahrtseinrichtungon  sieh  mehr  nutzbar  zu  machen. 

Einige  Tergleichende  Zahlen  mOgen  zom  Belag  für  diese  Bemer* 

kungen  dienen: 

Die  Zahl  der  Mitglieder  betrug  bei  der  Pensionskasse: 

1891 1900 

B  

Von  je  100  d('t>  nurchMchnittsheHtand«"*  nllcr  Mit- 

glieder der  Abth.  A  gehörten  der  Abtli.  B  an  %  j 

909866 

109415 

837890 

17S044 
75 

Es  betrug  das  durchschnittliche L  o  h  n  e  i  u  k  m  m  e  u 

I  S  fl  1 

190  0 

...  % 

746^ 

913,3 

und  Bwar: 

...  % 686|S0 871,10 

SM» .  .  .  Ji ...  % 94S,M 

1 

miß» 

1}  Gegenüber  dem  Jahie  1690  betrtgt  die  Steigerung  dun  Lohne«  der  Werk- 

•tätlenarbeiter  (von  906^  auf  1 16Mo«K)  97,i«%. 



Arbdter  bei  der  prenMieeh-hesslMlieii  EiteabaliiigemeiMeliaft;  la  igoo.  3 

Es  betrugen  die  lautenden  Beiträffe  der  Kassoinniigl icder: 

1 
I 
i 
! 

im  .1 a  h  r  e 

1891 1 9üO 

bei  den  BetriebskrankenkttäBeu: «ML  1 

80B4681 4S149» 14,M 
18,» 

bei  der  Arbeiterpensionskasse: 

bei  Abtheiiung  A: 

19BB77S 1684994 

darebaehnittlich  fttr  eie  MitjrUed  .  .  . 

II 

«,11 

«,w 
bei  AbtheUang  B: 

m i  1870005 8107964 

dorehicfaiiittlich  für  ein  Mitglied  .  .  . » 

II,« 
18,» 

Die  Beiträge  der  Eiäeubahuver waltung  für  Wolüfahrttizwecke 

betrugen: 

Im  J 
ahre 

an 
1891 1900 

isMnniMuluneii  t 

SU  den  EteenbalmbetriebBlcfenkenkMAeii  . 
pH 

1646342 8106600 

xar  ArbdterpenstoiMkMM: 
1 

•  1 

,  1288772 

1684800 

B  
!  1970005 

8107800 

EntsdiBdij^ungfri: 

•  i 

1 

auf  Onuid  der  Unfallversicherungsgesetze 1488068 3888000 
i 1 

sich  um  UntftlU'  der  Arljoiter  handelt  . 

»  1 

1  tt9
ä96U 

WUÖUO 

UnterBtiitzungnn  an  Eisenbahnarbeiter  und  an 

Hinterbliebene  anfgeBehiedener  Arbeiter 

(nach  der  iRtanagabe  det  Beohnoagsjahres 
M 

368001 
728000 

xamunmen  . 
.  6789948 

l 

11004600 

In  dem  Zeitraum  vom  1.  Januar  1881  bis  1.  Januar  1901  wurden  an 

ZwchflBeen  von  der  Verwaltung  gesahlft: 

SU  den  Betriebakrankenkassen   17  205  460  Jt 

sur  Arbeiterpenslonekasse  Abtheitung  A   .   .  .   .    12  966  556  „ 

„        B   .   .    .    .    16062  423 

zusammen  46  224  489 
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4      Die  PenRionskAKHc,  die  Krankenkassen  und  die  UnfallverKicfaerang  der 

Zu  (lii'som  Hf'trage  treten  für  den  erwähnten  Zeitraum  n"cli  die 

Koston  für  die  Verwaltung  der  Arbeiterpcnsionskasso,  die  von  iler  Eisen* 

baiiQTerwaltimg  bestritten  werden,  mit  rund  2  Millionen. 

Das  Aufrücken  der  Mitglieder  der  Arbeiterpcusionskasse 

in  die  b<}heren  Lohnklassen  erg^cbt  sich  ans  folgender  Uebersicht: 

am  Schlüsse  des  Jahres 

Eh  entfielen  | 
189  1      I  190» 

bei  Abthellnng  A  auf  die  Lohnklassen:  t 

I~m  (TOn  1,1»-^  <#)  Mitglieder  161 566  I449äii 

•/o  7!>,78  68,tt 

IV— V  (von  2^8,n<«  und  mehr)    .Mitglieder'  4inm»  84717 
<Vs  dO,3T  86^ 

bei  Abihcilitii^  B  auf  die  LoliolclttSäen: 

II— III  (von  l,i«~2^.»/)  MilgUetier  87  147  lo:;  i:!s 

•/o  75,1a  58,u«i 

IV— VI  (von  2,»4— 4  tIC  und  mehr)   .  .  .\üt.glieder  -'s  y^m  71  fl65 

%  24^  41,1« 

Steigerung  der  Bezüge 

der  Abtheilung  B  der  Arbeitcrpensionskassc 

Die  Zusatzrenien  sind  seit  1891  durchweg  um  &0^/o,  die  Wittwen- 

^elder  um  22,5  hin  50 ̂ /o  und  zwar  In  der  Weise  erhöht  wonlen,  dasn  die 

nie(lri{?steii  Sätze  um  öO%.  die  Indieren  Sätze  von  •')()"  q  fallend  bis  zu 

'JJ.rS"/o  y:<'steifren  wurden.  Da  die  \Vai>eiifrekler  einen  Thoi!  d«s  Wittweii- 

geldes  bilden,  haben  auch  sie  eine  Erludiunjc  ert'ahrcn. 

Steigerung  der  Kassenleistungcn. 

im  Jahre 

Es  wurden  gesahlt i  I 891 
1  900 

von  den  BetriebskrankenkaHsen  an  Krankhetts- 

kosten  (einschL  Sterbegeld):  | 
uiHgcsammt  .  . 

auf  ein  Mitglied 
J6 

4  4845  H26 

21,44 

692611)8 

29,S4 
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Arbeiter  bei  der  preuMtsch^heatiachen  EioenbaliiigBineijiBchaft  in  1900. 

1 
i  m Jahre 

1 1 89 1 1 9üU 

von  der  Arbeiterpi-nMioiigkaxse:  . 

1 
1 1 

Äbtheilunir  A: 1 1 

Antb^ge  Invalide  und  Altersrenten  .  M  \ 1  187916 

AnsabI  der  EmpfUnger  am  Schlime  des  Jahreit  ' 
1486 6442 

Abthetlnng  B: 

Bezüge  an  inTalfde  Mitglieder  und  an  Hinter* 

blit'beno   <^ 

409000 

1  819000 

Anzahl  der  Empt'Hn<{ui-  nni  Schlüsse  des  Jahres: 

•ir>5 

4774 

„  Wittwengeld  1  s7:5 
.    *       7  650 

Das  Vermögen  betrag 

am  bchiusse  Ueü  Jahres 

1801 1901 

am  IM 7  7798U6 

boi  dor  PeiHioiiekasHe: 

1       2  577  4.15 
•il  'UM  <>^t7 

16639064 47  119U16 

ansammen  bei  den  Betriebskrankenkassen  und 
• 

25316717 
1 

76819919 

1.  Pensionskasse  Ittr  die  Arbeiter  der  prenssisch-hessisehen 

Eisenbahngemeinscluift. 

Mit  dem  Ablauf  des  Rechimiigsjahres  1900  blickt  die  am  1.  Januar 

1891  aus  der  Vereinigung  der  froheren  beiden  Pensionskassen  für  die 

ständigen  Betriebs*  und  WerkstAttenarbeiter  her7orgo>,auigene,  auf  Grund 

der  Satzungen  vom  15.  Oktober  1890  errichtete  Ponsionakaase  für  die 

Arbeiter  der  prenssiBchen  Staatseisenbahnvenraltung  auf  einen  aehi^iftbrigen 

Bestand  zurtlck.  Bevor  auf  die  Wirksamkeit  der  Kasse  im  Rechnung»» 

jähre  1900  näher  eingegangen  wird,  dürfte  es  sieh  verlohnen,  in  kurzen 

Zügen  ein  Bild  über  die  Entwicklung  der  Kasse  in  dem  zehn» 

Jährigen  Zeitraum  zu  geben. 
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6      Die  PeaaioDBkasse,  die  Krankenkatseii  und  die  Unfallveniclieruii;  der 

Die  Abtheilong  A  bezweckte  an  Stelle  der  Versicbenuigsmetaltra  den 

nach  den  Bestimmungen  des  Invalidenversichernngpgesetzes  versicherungs- 

pflichtigen Eisenbahnarbeitem  die  gesetzlichen  Alters-  und  Invalidenrenten 

zu  gewährleisten,  während  die  Abtlieilung  P,  über  die  reichsgesetzliche 

Fürsorge  hinaus  gehend,  den  Eisenbahnarbeitern  unter  gewissen  Voraus- 

setzungen zu  den  gesetzlichen  Renten  Pensionszuschüsse  und  den  Hinter- 

bliebenen der  Arbeiter  "Wittwen-  und  Waisenrenten  zu  sichern  beabsich- 

tigte. An  diesen  Aufgaben  hat  sieh  während  des  zehnjährigen  Ht  stflndcs 

der  Kasse  nichts  geändert.  Dagegen  luii  auf  die  Verwaltungseinrichiungen, 

insbesondere  die  Glicdtruii^''  der  Kassenorgane,  (üe  am  I.April  lHf)5 

eingetretene  Keubildung  der  Siaatseisenbahnbehördcn  insoweit  eingewirkt, 

als  die  Zahl  drr  Bezirksausschüsse  in  Anlehnung  an  die  Umgestaltung 

des  Krankenkasseiiw fscns  von  135  auf  20  ''2])  licrabiri  sctzt.  dagegen  die 

Zahl  der  für  die  Abtheilung  A  errichteten  Scliiedsf^ericlite  von  1 1  auf  20 

—  mit  dem  Hinzutritt  der  P^isenbalindirektion  in  Mainz  1  April 

1807)  auf  21.  je  eines  für  jeden  Direktionsbezirk,  -  vemietirt  wurden 

ist.  Seit  dem  1.  Januar  l'JOl  steht  diesen  Schiedsg(  ri(  hten  {gemäss  §  3 

des  Gesetzes  vom  30.  Juni  1  !•()(),  })elretlend  die  Abänderung  der  Unfall- 

versicherungsgcseize,  unter  Aufliebnng  fler  l'fir  die  Durchfühmng  der 
Unfallversicherung  errichteten  tScliiedsgerieiiie  auch  die  Entscheidung  von 

Streitigkeiten  über  Entseliädigungen  auf  Grund  der  Untallversielierungs- 

gesetze  bei  der  Staatseisenliahnverwaltung  zu.  Die  Schiedsgerichte  ftihreu 

daher  vom  1.  Januar  19Ü1  ab  die  Bezeichnung: 

„Schiedsgerichte  für  die  Arbeiterversichcrung  im  Eibeubahn- 

direktionsln  zirk  ** 

Jedes  Schiedsgericht  besteht  aus  einem  ständigen  Vorsitzenden  und 

aus  vier  Beisitzern,  von  denen  zwei  von  der  Eisen haimverwaltung  er- 

nannt, zwei  als  Vertreter  der  Versicherten  von  diesen  gewählt  werden. 

Das  Kassengebiet  i.'^t  durch  die  Eröffnung  neuer  Bahnlinien  und 

durch  den  Beitritt  anderer  Staatsbahnen  und  angekaufter  ;rrivatbahnen 

(Weimar — Gera,  Saal-  und  Werr;ibahn.  Hildburghausen — Friedriclishall, 

Eisfeld — Untern<!ubrunn,  1H<>5,  Heysische  Ludwigsh;ilin  und  hessische  Staats- 

bahnen 1807),  erweitert  worden.  Hierdurch  und  durch  die  Zunahme  des 

Verkehrs  hat  sich  die  Anzahl  der  Mitglieder,  wie  nachstehende 

Gegenüberstellung  ergiebt,  nicht  unwesentlich  erhöht. 

Anzahl  der  Mitglieder 
bei  Abtbeilirag bei  Abtfaettmig 

B 

lüOO  

•iu->6ri2 

i  ±29637 

116  006 

176098 



Arbeiter  bei  der  preuaaisch-lkeaaiBchen  i:Usenb«iingeuieinscluü't  in  1900.  7 

Die  Zahl  der  Arbeiter,  die  mit  einer  nach  J)  des  hivalidenver- 

sichcrun^i^sgesetzes  ausgestellten  Bescheini^un*^  ül>er  di«  .Mit«;:licdsc"halt 

bei  der  Abtheilun^  A  au.s  der  Beschäftigung  wieder  uusges<  lu(ulcn  sind, 

hat  sich  stetipf  verring-ert.  Sie  ist  von  64  %  des  durchHchiüttlichen  Mit- 

gliederbestandes im  Jahre  1891  auf  '21  ̂ /o  im  Jahre  190()  zurückgegangen. 

Dagegen  hat  sieh  die  Zalil  der  Mitglieder  der  Abtheilung  H,  d.  i.  der 

ständigen,  in  ein  dauerndes  VerhiUtniss  zur  P^isenbahnverwaltuiig  getretenen 

Arbeiter,  von  52%  im  Jahre  1891  auf  75  "A,  aller  Arbeiter  erhöht. 

Die  Leistungen  der  Kasse  sind  mehrtacb  zu  Guusteu  der  Mitr 

glieder  verbessert 

I.  Bei  Abtheilang  A. 

Seit  dem  1.  Jaimnr  \*MH)  stehen  den  Mitgli»*d«ini  der  Abtheilung  A 

dieselben  Verbesserungen  zu,  die  das  Invalideiivcrsicherungsgesetz 

vom  i:i.  Juli  1 809  den  versicherungsptlichtigeu  Arbeitcni  zuwendet.  Haupt- 
sächlich kommen  in  Betracht: 

1.  Anspruch  auf  Invalidenrente  bei  vorübergtihendrr  Erwerbsunfähig 

k<-it  schon  von  der  siebennndzwanzigsten  Woche  seit  Hoginn  der 

Erwerbsunfähigkeit  an.  Da  die  Ei8enbahnbetriebskrnnk<'nkas>en, 

denen  die  Mitglieder  der  Abtheilung  A  durchweg  angeiKtnui,  aus 

nahmsloK  Krankenunterstützuiig  (Krankengeld,  freie  iirztliche  Bv- 

handlung.  freie  Arznei)  mindestens  auf  die  Dauer  von  2()  Woclien 

gewähren,  so  hat  die  vorstehende  Bestimmung  die  überaus  wich- 

tige und  für  die  Arbeitet  segensreiche  Folge,  dnss  den  im  Arbeiter- 

verhflltni.ss  stehenden  Eisenbahnbtuliensteten  vom  Beginn  der 

Erwerbsunfüiiigkeit  au  ohne  ünterbrechimg  eine  F*ürs«irge  zu 

Theil  wird,  ein  Ergebuiss,  das  auf  gesetzlichem  Wege.  —  durch 

En^eiterung  der  Leistungen  des  Krankenversicheningsgesetzes  — 

für  die  versicherungspflichtigen  Arbeiter  bisher  nicht  erreicht  ist. 

2.  Abkürzung  der  Wartezeit  für  den  . Anspruch  auf  Invalidenrente 

von  2H5  auf  200  Beitragswochen,  wenn  mindestens  Beiträge 

auf  Grund  der  Versicherungspliicht  geleistet  sind,  und  für  den 

Ansprach  auf  Altersrente  von  1  410  auf  l  2f)0  Heitragswochen. 

3.  Einftthrong  einer  neuen  (ftinften)  Lohnklasse  für  die  Mitglieder 

mit  einem  Jahresarbeitsverdienste  von  mehr  als  1  150  und  Zu- 

erkennung  des  Rechts  an  die  Mitglieder,  sich  in  einer  höheren 

als  derjenigen  Tx)hnklasse  zu  versiehern,  die  nach  ihrem  Ein- 

kommen für  sie  massgebend  sein  würde,  (In  die  fünfte  Loho- 

klasse  sind  im  Jahre  1900  22  240  Mitglieder  übergetreten). 

4.  Ottnstigere  Bestimmungen  Uber  das  Ruhen  d«*r  Rente.  W&hrend 
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8      Die  i'enaioiiHkiisNe,  die  Kmiikeiikassen  und  diu  Uiitallversichttrung  der 

))islM'r  der  Vprsiclit  rtr  rnf.iliicnt*:,  PiMisiun  und  Jnvalidon-  (»der 

Altrrsn'utc  über  »icii  ( loaiuintbftraw  v<in  415  nicht  bezielnui 

konnte,  bildet  jetzt  der  siebeuciuhalbfache  Gnindbetrag  der  In- 

validenrente die  Orense.  Darin  liegt  insofern  eine  wesentliche 

VergOnstigang  der  KassenmitgUedcr,  als  der  siebenelnhalbfache 

Gnmdbetrag  der  Invalidenrente  bis  zu  760  aufeteigen  kann. 

5.  Bndlich  verdient  hervorgehoben  2u  werden,  dass  der  Vorstand 

der  Pensioiiiskasse  seit  dem  .Tahr«*  1K9S  für  kranke,  naniontlich 

lun«:f(Miki'ank«'  Kassonniltj;lieder  zur  Wie(l(M*horstcllung  rler  iM  svcrb^- 

fiihij^keit  «-in  Ileilverfain^en  diireli  Hehnndlniiir  in  Heilstütten 

(•inir.  nt  lit<  t  li;it.  r)<  r  riiitang  dieser  Bestrebungen  geht  aus  uacli- 
btubender  Uebersiclit  licrvor: 

davon 

Rh 

wurden  behandelt 
Personen wegen 

Lunjren- krunkheit 

anderer 

Kranklieiteu 
I  Ausga

be 

dw 

I  Penslonikasse 

im  Jahre  1896.  .  . 

1 836  1 217 

lOf) 
68838 

1809  •  •  • 504 

864 

160 

i  122989 

1900.   .  . 
64ft 

429 

216 
163863 

II.  Bei  Abtheitung  B. 

Daa  günstige  Ergebnis»  der  in  den  Jabnni  1894  und  1899  vorge- 

nommenen versiohemngstechnischen  PrljtfUng  der  Vermögenslage  der 

Abthellnng  B  hat  auch  bei  dieser  weitgehende  Vcrbesserongen  zur  Folge 

gehabt,  von  denen  die  nachstehenden  als  die  wichtigsten  anzusehen  sind: 

1.  die  Wartezeit  fUr  den  Anspmcli  auf  Rentenznschuss,  Wittwen-  und 

Waisi-nj^eld  wurde  vom  1.  April  IHH.')  ab  von  10  .talircii  auf  5  Jahre 

d«'r  Mitjjliedscbaft  licrabgcsetzt.  Infolge  dieser  liestinimung-  hatten 

an>  1.. Januar  IMOl  bereits  r)l.:vt"/.i  sämnitlieher  Mitfi^lieder  Anspruch 

auf  Kassenleistun^en.  wälm-nd  (dnie  sie  am  «ji-nannten  Tage  erst 

2.J.v2"  o  aller  Mit^liedi  r  i'iiieii  Anspruch  erwarben  haben  würden. 

2.  Aufliebunjr  d<'r  Hestinnnuii^*,  uacli  dt-r  den  II interbliel)enen 

verstorbener  Mitglieder  (li<-  l'citräfje  nur  <lann  zuriiekgezahlt 

wurden,  wenn  das  Mitfjlied  miiKlestens  ttiul' Jahre  der  Al)tiicilunj?  B 
angehört  hatte.  Es  erhalten  hiernach  die  Hinterbliebenen  ^eit 

1.  April  1895  die  Beiträge  zurück,  wenn  sie  noch  keiiion  Ansprach 

auf  Wittwen-  und  Waisengeld  erworben  haboii. 

S.  Ermftchtigung  des  Kassenvorstandes,  die  Beitrage  bei  strafweiser 

Entlassung  der  Mitglieder  unter  Zustimmung  der  zustlindlgeii 

Organo  der  Eiscnbabnvcrwaltung  ganz  oder  theilweise  zurückzu- 

zahlen. Von  diesor  Emiftchtigung  ist  in  weitgehendem  ümfange 
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Arbeiter  bei  der  pnnaBtoeh-liewiwsiieii  Eifleab«hageiBeiiw.haft  in  190O.  9 

Gi'l)r;iucli  freinacht  worden.  Die  Zahl  iWr  Fälle,  in  denen  eint- 

Kückzuhlunf;  der  Beiträ^-e  nicht  erfolg^  ist,  ist  stetig  zurückge 

^n^en  und  bctru{j  im  .F.ihre  IJMK)  nur  noch  258. 

4.  Die  Ziu»chÜ8se  zu  den  iuvulitlenrenten,  Zusatzreuten  (bisher  iienten- 

znscbüsse  genannt)  sind  am  1.  April  1805  (am  16%)  und  am 

1.  Januar  1900  weiter  derart  erbObt  worden,  daas  sie  gegenttber 

den  vor  dem  1.  April  1895  bestehenden  S&tzen  dorcbweg  um 

60  %  gestiegen  sind.  Oleichzeitig  haben  die  Wittwen-  und  Walsen- 

gelder  eine  Steigerung  von  22,5  bis  50%  und  zwar  in  der  Weise 

erfahren,  dns.s  die  niedriprsten  Bezüge  um  60 ̂ To,  di«  höheren  von 

50%  fallend  bis  zu  22^%  erhöht  wurden. 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  die  Zusatzronten  und  die 

Wittwengelder  nach  dem  Stande  am  1.  Januar  1891,  am  1.  April  1805 

und  am  1.  Januar  1900  gegenttbergestellt: 

I.  Zusats reuten 

MitgUadschsftsjahre  bei  Abtheilung  B 

.-)— 1(1      i.')       •_>()  -r» 

Höhe  dvT  Jahresbraüge  h»  Mark 

nach  Vollendung  der  nebeii- 

bexei  ebneten  Mitgliedjgahre: 

Lohnklassi-  II: 

vor    dem  1.  April  1895  .    .  . 3(»,oo 

nach    •    1.     •    1895  .   .  . r>7,ui 
»J9,(» 

Öl,"" 

1.  Jannar  1900  

45,au 
00,01) 

75,ou i 
90,00 ia5,u<) Lohnkla»tie  III: 1 1 

Tor  de«  l.  April  1885  .  .  . 76/10  . 

MflO  j 

106/10 

120/» 

nach    «    1.    »    1806 .  .  . 
SS,» 

106,80  1 

121,30 
138/10 

9(M» 

iiä^  . 

185y00  l 

167/w 
180/M 

Lohnklawe  IV: • ■ 

vor  dem  1.  April  1896  .  .  . 60^00 
80,« 

UXMo  j 

120^  . 

140^10  ̂  

16(^0 

nach    «    L    s    1806 .  .  . 
00,00 

92,10 
116,10 138^  l 

161,10  1 

184,30 

«V» 

210/w 940/10 

Lohnklasse  V  (IVa): 

vor  dem  1.  April  1805  . 

nach    „1     ̂     1805  . 

1  Januar  Hum  .    .   .  . 

Lobnklasse  VI  flVb): 

vor  dem  I.  April  WXt  . 

nacb  „  1.  r,  189.'»  . 
1.  Januar  lOOU  .... 

72,00 

12(Vio 

98/w 

144/w 

\\'2.Jv 

120^10 

138/10  ! 

180^  I 
f 

144/»  I  168/»  I  192/w 

165,00  198,30  220,M 

216/«  '  252,i«u  288/)*> 

I 

I4n,»<t  JUS.'«. 

l'M  1.7.1  224,  tu 

225,i>i  258,«) 

I 
168,00  ,  210,uv  .  252,110  ,  294,w  336/» 
Iii! 



10    Di6  PeoaionskatiM,  die  KrankenkaSMO  und  die  UnfaUTenichenuig  der 

t 

Mitgliedschaftsjahie  bei  AbtheUung  B 

II.  Wittwengeider 
6—10 

16 ao 

96 

80 

86 

Htthe  der  Jahresbezüge  in  Merk 

nach  YoUendnng  der  neben- 

beMicbneten  Mitgliedfljabre:  i 

Lohnklasse  II:  ' 

▼or  dem  1.  April  1806  .  •  . ! 
An  ̂  40yM 

oO^IO 

oO/w 

80^ 

nach    ,   1.    «   1806  •  •  •  | 
wyoo 

ol,00 
1.  Januar  1900   \ 

BJC tut  am Oft  M Oft  M 

Lohnklasse  UI:  ; 

▼or  dem  1.  April  1895  .  .  . : 
46,00 60,0ü 

90,00 

105,wi 

120,00 

nach    „    1.     „    1896  .  .  . 
Kft  an RQ  Art 

OO,*0 1  Z 1 ,20 
lOCj'JO 

1.  Januar  1900  
O7|80 

110,80 1  AT  An 14i,00 

Lohnklasse  IV:  | 

vor  dem  1.  April  ih!I5  .  .  .  | 
60,' Kl 

80,40 
100,ati 

l-iO,0" 

140,40 160,io 

nach    „    1.     „    1895  ... 
'  >'  ' 

1 1;),2') 

1  Itt*.*"' 

lt>4,40 
1  Q.A  wi 
1Ö4,«0 

1.  Januar  l'JCiO  , 
III  .L.. 

1  f  0,«0 
lOß  IUI 

Lohnklabsc  V  (IV  a): 

vor   dem  1.  April  1895     .  ■ 96,00 
iaü,üü 

144,uo 168,00 
192,00 

nach    n    1.     „    1895  .   .  . 

82,Ho 
110,40 

138/)0 
165,60 193,30 220,80 

L  Janmar  1900   i 

loe^M 

188^ 

159,00 

184,(M) 

210,60 236,80 

Lohnklasse  VI  (IV  b): 

▼or  dem  1.  April  1896  .  .  . 
112,M 140,40 106,00 

196,30 
29<»4o 

naeh   »   1«    »    1896  .  .  . 96,» 

12^ 

161,10 196,30 

2S5^ 

1.  Janoar  1900   
196/m 

166^00 186,00 9UMo 
246,40 376,40 

Da  die  Waisengelder  einen  Theil  des  Wittwengeldee  betragen,  hat 

dessen  ErhOhnng  auch  eine  Verbessening  der  Waisengelder  zur  FolgB 

gehabt 

5.  In  Anlehnting  an  die  neuen  Bestimmungen  ttber  das  Ruhen  der 

Invaliden-  und  Altentrente  rohen  ▼om  1.  Januar  1900  ab  auch  die 

Zusatirenten  nur  insoweit  aJs  die  Unfallrenten,  Pensionen,  Altera- 

und  Invalidenrenten  zusammen  statt  des  bisherigen  SatEee  von 

Alb     den  TVafachen  Grundbetrag  der  Invalidenrente  flbersteigen. 

Auch  die  bisherigen  nicht  gOnstigen  Bestfanmnngen  Uber  das 

Buhen  des  Wittwen-  und  Waisengeldes  sind  vom  1.  Januar  1900  ab 

aufgehoben  und  durch  die  Vorschrift  ersetzt,  dass  der  Anspruch 

auf  Wittwen-  und  Waisengeld  nur  insoweit  ruht,  als  die  gesets- 

liehen  Bezüge  oder  die  sonstigen  EntHchfidi^nffon  Aber  den 

Digitized  by  Coügl« 



Axbelter  bei  der  pveoMiscIi-lieMli^eii  Eisenbahngeoieliiiehaft  in  IMOi  11 

Jahresbetraf^'  v.  n  250  —  Wittwen-  und  Waisenfr^ld  beides  für 

sich  g-orcchiiet  —  hinausgehen.  Den  günstigeren  Bestimmungen 

über  das  Ruhen  der  Bezüge  ist  überdies  rückwirkende  Kraft  bei- 

gelegt. Damit  ist  erreicht,  dass  170  Pensionäre,  282  Wittwen  und 

203  Waisen  vom  1  Januar  1900  ab  wieder  in  den  Oennss  der 

bis  dahin  ganz  oder  theilweise  nilu  ndcu  Bezüge  getreten  und 

im  Berichts-  (Kalender- )j«hre  1900  nur  in  17  Füllen  (gegenüber  152 

Fällen  im  Jahre  1899)  i.'iulcnde  Bf/M^i-  an  HinttThlicbene  wegon 

der  Bestimmungen  übi'r  das  Kuli»*n  der  Kenten  vorenthalten  siiul. 

6.  Das  Sterbegeld  wurde  am  1.  April  1895  von  50  auf  75  und 

am  1.  Januar  1900  weiter  auf  den  dreissigfachen  Betrag  des  zu- 

letzt der  Beitragsberechnung  bei  der  Abtheilung  B  zu  Grunde 

gelegten  Tagesverdienstes  erlioht,  wobei  der  bisherige  Satz  von 

75  als  Mindestbetrag  beibehalten  and  der  Höchstbetrag  auf 

120       hiiiaul gesetzt  wurde. 

7.  Den  Mitgliedern  der  Abtheilung  A.  denen  beim  Eintritt  in 

tlie  Beschäftigung  bei  der  Eisenliahnverwaltung  die  Verpflichtung 

zum  Beitritt  in  eine  der  früheren  I'ensionskassen  für  die  Hetriehs 

und  die  Werkstättenarbeiter  nicht  auferlegt  war  und  die  von  dem 

Hechte  des  Eintritts  in  die  Abtheilung  B  am  1.  Januar  1891  keinen 

(iebrauch  gemacht  hatten,  ist  nochmals  Gelegenheit  gegeben 

worden,  rückwirkend  vom  1.  Januar  1891  Mitglied  der  Abthei- 

lung B  zu  werden,  sofern  sie  nach  dem  Gutachten  des  Hahnai  /tes 

gesund  und  voraussichtlicli  noch  fünf  Jahre  dienstfaiii';  sind  Um 

ihnen  den  Beitritt  zu  erleichtern,  hat  die  Eisenbaliuvt  rwaltung  die 

Hälfte  der  Beiträge  überaommen,  die  für  die  Zeit  vom  1.  Januar 

1891  bis  1.  Januar  1900  nachzuzahlen  sind.  Die  der  Eisenbahn- 

verwaltung hierdurch  erwachsende  Ausgabe  wird  sich  auf  rund 

eine  Million  Mark  belaufen. 

Während  die  aufgeführten  Abänderungen  die  einzelnen  Mitglieder 

berühren,  ist  zur  Verbesserong  der  Vermögenslage  der  Abtheilimg  B 

durch  die  SatBiingeii  die  Ermlchtigong  ertheilt  worden,  aus  dem  Sonder- 

▼ermOgen  der  Abtheilimg  A  einmalig  eine  HflUon  imd  fttr  die  Folge  all- 

JAhrUeh  ▼om  1.  Januar  1900  ab  5%  der  Einnahmen  an  Beiträgen  der 

Mit^eder  nnd  der  Eieenbahnverwaltong  dem  Yermögen  der  Abtheilnng  B 

jmsuiniiren.  Die  flraglieben  b%  bilden  die  Erspaniiss,  welche  die  Ab- 

tfaeilnng  A  ftlr  die  Folge  alljährlich  an  VerwaltongskOBten  durch  die  nn- 

entgeltliehe  Verwaltung  der  Kaaae  durch  die  Eisenbahn^erwaltung  macht, 

wahrend  die  eine  Hillion  Mark  die  Minderauagabe  darstellt»  welche  die 

Ahtfaeihmg  A  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  1891  bis  1.  Januar  1900  aus 

gletehem  Omnde  gehabt  bat  Eh  erschien  billig,  diese  Ersparnisse,  welche 



12     1^><^  PeusiouükHhse,  die  i\.raakuukaü«eu  und  die  UiifaUversicheruug  der 

die  Vei*8icheruugbanstalt('U  mit  ihrem  grossen,  aus  eigenen  Mitteln  zu 

bestreitenden  Verwaitimf^biipitarat  nicht  erzielen  können,  von  der  Ab- 

theilung  A  auf  die  Abtheilung  H  zu  übertragen,  um  letzten'  iu  den  Stand 

zu  setzen,  ihre  Leistuug^en  zu  erhöhen.  Für  das  Kcchnungsjahr  1900  sind 

aus  dem  erwähnten  Anlan  153  6B8  dem  TermOgen  der  Abtheiluug  B 

ttbervrieseo  worden. 

Wegen  der  vleiflichAn  Neuerungen  sind  die  Salsungcu  vom  15.  Ok- 

tober 1890  nebst  Nachträgen  neu  gefasst  und  mit  dem  1.  Januar  1900 

als  Satzungen  der  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  der  Preossisob- Hessi- 

schen Eisenbahngemeinschafr  in  Kraft  getreten,  naclidem  der  Bundesratii 

die  Blasse  als  besondere  Kassoneinrichtong  im  Sinne  der  §§  ̂ 9  des  Inva- 

lidenversicherangsgesetzes  vom  13.  Juli  1899  von  nenem  anerkannt  hatte. 

Wie  die  Zahl  der  Rentenempfänger  gewachsen  fet,  geht  aus 

nachstehender  Gegenüberstellung  hervor: 

Anxahl  der  Gm |» f Hoger 
von 

am  Schlüsse  des  Jahres 

11491 1 1900 

InvalidenrrateD  einschl.  Rrankenrentcn . 

AIt»'rsrenten   . 

Pensionen,  Zu<4atsrenten  

Wittwengeid  

WAinengeld  

1486 

«.•r»5 

1  t<TA 2  m um 

5ti65 

4  774 

7  il'yii 

6  hm 

Danaeh  hat  sich  die  Zahl  bei  der  Abtheiluug  B  seit  18Ü5  mein*  als 

verdoppelt,  was  wesentlieh  auf  die  AbMrzung  der  WartttEeit  von  10  Jahren 

auf  5  Jahre  zurückzufahren  ist. 

Als  Empfänger  von  Invaliden-  und  Altersrenten  shid  nur  diejenigen 

aufgeführt,  für  die  von  der  Pensionskasse  die  Rente  festgesetzt  worden  ist 

Die  Einnahmen  der  Kasse  im  Jahre  1900  haben  sich  gegenüber 

den  Einnahmen  im  Jalire  1891 

bei  Abtheilung  A  von  2  010343  iU  auf  3801  751 

B 3  204  922 7  323076  „  erhOlit. 

Von  den  Einnahmen  entfielen  auf  die  laufenden  Beitrage  der  Kassen- 

niitL''i<'<1ei': 

bei 
im  Jahre 

1  S  IM 1  '.MIU 

Abtheilung  A   J(. 

dnrehschnittllch  auf  ein  MItgUed  .  .  ̂  

Abtheilung  B   « 

dnrchsehnittllch  auf  ein  MitgUed  .  .  . 

1  2ö;J  77-2 

6,» 
I  ̂ omß 

Ii.«! 

i  r>;)4  j-n 

6»» 

Digitized  by  Google 



Artleiter  bei  der  preussisch-hessiseben  Eiaenbahngemeimchaft  in  VKJO.  18 

Die  Steigpenm^  doi*  Rinnahmen  ist  nicht  nur  auf  das  Wacbsthuin  dor 

Kass«\  sondern  auch  auf  die  Erhrdniuf^  dor  F-(')h!n«  aurttckxuführon,  welche 

den  Uehertritt  dor  Mit^Ueder  in  böliere  Lobnklaesen  znr  Folge  hatte. 

Dion  zeigt  folgende  ITehprsicht 
'•»''virTi-ri  Mti  in 

A  b  t  b  ('  i  i  ti  n  g  A 
am  Schlüsse  des Abtheiiuiljj;  B ain  Scblu8&e  ihm 

in Jal res In Jahres 

Lobnklashc 

'  1891 

um 

Lobnklaäse 

1 

"2,33  ' 
II 

 1 

18,3!« II  13,03 III 
56,73 

5<Ui 

III»       •      •       •       •       •  • öl,» 
47,77 

IV 
13,69 

•25,4'.» 

IV  
' 

20,n 

27,31 
V 

(IVa)   .  .  .   .  • 6,76 

1  7,31 

V  seit  1.  Januar  190O  . 

 1 

VI 
(IVb)  .... 5,« 

<  8,» 

aasammea  ! snaaiiimen 

100,^ 

Die  Eisenbahnverwaltung  zahlt  an  Bciträfrcn  chonsovipl  wie  die  Mit- 

gHedcr.  I><'r  verwaltuiifrsseitige  Zuschuss  betrug  in  der  Zeit  vom 

1.  Januar  1891  bis  Ende  Dezcmbor  1900 

zur  Abtheilung  A  12  mm  hhtUM. 

„  „         B  16  062  423  „ 

susammen  39  018  979 

Dio  Aasgaben  liaben  betragen: 

bei 

1891 

im  Jahre 

1896 1900 

Abtheiluu^  A  insgesammt      .   .    .  {  175178 

davon  an  Invaliden-  und  Alters-  !' 

r.'iU.'u   „      ,      I42  2<i5 

Abtheilung  H  iiiHK<'>aniirit  ....  ,     ;  &n0636 

davon  Bezüge  von  invaliden  Mit- 

gliedern und  von  Hinterblie- 

benen vemtorbener  Mitglieder  „        422 (.mn 

4Ö3  847  OStMtaöö» 

41'.»lMi2 

8U29U 

1  l.-ST'.Mä 
l<iö»942 

1  :n;MKin 

Das  Vermögen  ist  vom  Schlüsse  des  Jahres  1891  bis  zamSohioase 

des  Jahres  1900 

bei  AbtheUoug  A  von  2  577  4B5  cH  auf  21  921  097  .ff 

„  „        B    „  16  639  054  „    „    47  119016  „  gestiegen. 

1)  Einschllesslieh  der  Zawendung  an  die  Abtheilung  B  ron  1 15B686. 
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14     Di^  Pensionftkasse,  die  KnuikenkaMMi  wd  die  UnfaUverslcherang  der 

Vom  1.  .lanufir  IIKM)  alt  zertallt  das  V'ormög'en  der  Abtbeilung  A  nach 

den  Bestimniuiij^t  ii  <lt'>  InvalidonverHichenin^fjresctzos  in  Oemein-  und 

Sondorvorni/M^eii.  Aus  dem  G<'nK'inverm('»p<>ii  hat  dif!  Abtheilunp^  A  zu  der 

von  allen  V«  rsirlicrunj^sanstaltcn  und  zug<»lass«'n«'n  Kasseneinrichtungen  ge- 

meinsam auizul)rin^('ndon  Last  (( Jomcinlast)  aus  dem  von  ihr  verwalteten 

Theile  des  (lemeinverin(j{:^ons  nach  den  pesc't/Jichen  Hestimmun^en  bei- 

zutragen. Die  sich  hieraus  ergebende  Belastung  der  Peiisiunskaasc  ist 

auf  Seite  29  näher  erläutert. 

A  nzahl  der Mitgl i  cder 
• 

bei  den  früheren 

Betriebs-  und 
bei  der  Abtbeilung 

Werltstiitten- 
■vbelter-  ] 

paniionBkaiaeai 

A  • 

>  ! 

A B 

;  1890 
1  1 

1 
1696 

1 

1896 

Belm  Beginn    des  itechnnngs- 

1 
1 1 

1844891 
181876 187119 186798 

Im  Laufe  des  Beehnnng^jaliirefl 
! 

1 

nen  eingetreten: 

16410 68182 14288 67179 18981 

auf  le  i()0  der  Mitgiiedeiaahl 

10^60 
29,ts 

IQ^u 

Im  Lanfe  den  Bedmung^jahree 
• 

»usgeHchieden: 

9696 494B6 

9311  j 

1 
 4780
7 

10160 

auf  Je  100  der  Mitgliederzahl 

6,M 

24^& 

7^ 

Beim  Schlüsse  des  Rechnungs- 

jahres vorbanden: 

91678 187  179 130  7U8 
IS)«  551 140620 96 

3924 
131 

1  
  4  302

 

148 

Durchschtiittlich  täglich  (im 
1 

Jahresmittel)  vorhanden^) 87686 188922 134281 
196  366 

1  188144 
Ueberhaupt  haben  th^genommen 100  TOB 936  064 146100 

1 
944868 ISO  779 

^)  Die  Mitgliederzahl  im  Jahresmittel  ist  in  der  Weise  berechnet,  dass  die 

in  den  benutzten  Unterlagen  angegebenen  Bestandziffern  Tom  erati-n  Tage  jeden 

Monats  msammengeslhlt  sind  und  die  Qesammtsnmme  durch  die  Zahl  der  Monate 

getbeUtist. 



Aibelter  bei  der  pTeiiSBlMsh4MMiMlMa  EtoeBbahagginaiBichaft  in  190a  15 

Darstellnng  über  die  Rechnnngsergebaisse  der  Arbeiter- 

peasionskasse  im  Rechnungsjahre  1900. 

Dieser  Darstellung  liegen  die  von  dem  Kassenvorstande  aul'gestellten 

Uebersichten  über  die  Geschäfts-  oad  Bechnungsergebnisse  der  Kasse  za 

Grande. 

Die  Zalil  der  Kaasenmitglieder  wahrend  des  Berichtsjahres  und  ver- 

gleichsweise auch  während  der  voranfgegaugenen  Jahre  ergiebt  sich  aus 

der  iiachstchendon  Zusammeiistellunf^'^: 

Anzahl  der  Mitglieder 

bei  der  Abtheilung 

A B A B 

A  ;  B  1 
1 

1  A 

B 

1897 1898 
1899 1900 

196651 140090 

1 

818965 
149187 988484 160051 983841 171 488 

84806 81 180 1  81996 97198 
66989 89878 66510 

19469 

86,W 
17,74 

96^ 

1 

17,M 
38»T5 IMt 

68  MS 11868 68069 

1  80yn 

1 

17998 

1  67819 

16915 68714 15668 

8»lt 

1 

29,7» 
lO^w 

25,7« 

1 

9,1t 
2l8f>05 

4  721 
,    149  787 175 

282424 

4208 

139061 
128 

2^841 

1  4986 

171  4B2 229  637 
5194 

■ 

175  093 

714 

811084 1444» 398082 168802 

1  237670 

1  1648
60 

.  227800 

,  172044 •281  3Ö7 

1  1617
40 

800908 176979 

1 

290668 
1 

188 487 
1 

288861 190951 

Nach  dieser  ZosammensteUiixig  ist  die  dnrohschnitlillch  taglicli  (im 

Jahreamittel)  TorhAnden  gewesene  IfitgUedenald  bei  der  Abtbeilnng  A, 

d.  L  die  Qosainmtishl  der  bei  der  preossisch-hessisehen  Eisenbahngemein- 

schalt  beaehlftlgt  gewesenen,  der  IhTaiidenTersiohenmgspllieht  nnteriie- 



16    Die  l^nsionskastie,  die  KnmkenkAsseii  und  die  Unfallvenidieniiig  der 

gciulcii  I^'isoncn.  in  (\on  .Tahrrri  IHIM»  und  lilLMJ  fast  die  y^kiolio  gewesen. 

Vcrjrleielit  man  dufjegm  dm  Bestand  Hin  Scldussc  der  l>i'iden  l^etdinunfJTs- 

jahrc  mit  einander,  so  {'rg:i(d)t  sich  für  10(X)  ein  Zugaii^^  von  ü  796  l^ersonen. 

Mit  einer  nach  §  9  des  Invalidenversicherungsgosetzcs  ausgestellten 

Bescheinig^mj^  über  die  Theilnahme  an  der  Ahtht^'ilunfj  A   der  l^ünsionS" 

ka88C  sind  aus  der  Beschilftij^unfif  bei  der  Eisenbahn  ausgeschieden: 
-  — —  .   

1 
1 

insgesamm  t 

 e 
auf  je  100 

i  III    .1  i\  \\  r j des  (lurclisclnüttlichen 
Personen 

Mitgliederhestaudes 

87610 

44 
1893  . • 66816 36 
1894  . 

4!ir.40 
26 

lö'.Kj  . 4<1  \Hi4 24 

\m  . ■ 28 

1897  . 
f 59145 

28 
.  -r  «{6880 

an 
• 

28 
I'.MN» 24 

Danach  ist  die Zahl 
der 

ausgeschiedenen  Mitglieder  im  Vergleich 

mit  den  Vorjahren  wesentlich  zurückgewann  n 

Die  Mitgliederzahl  bei dei 
*  Abtheilung  B  ist  nicht  in  gleichem  Masse 

wie  bei  der  Abtheilung  A, vielmehr  nur  um  Hßll  Köpfe  gestiegen.  Dies 

erklärt  sich  daraus, fhiss die Aufnahme   in  die  Abtheiluug  B  von  der 

Zurückicgung  einer  eii^älirigeu 
Beschilt'tiguiig  bei  der  Eiseubahnverwaltuug 

abhängig  ist. 

Bei  (h'r  Abtheilung  B waren  bet heiligt: 

von  je  KX)  des 

am  Schlüsse des 
überhaupt  Mitglieder Durchächnittsbestande«} 

1 im 
aller  Arbeiter, 

Jahres 
r 

d.  h. 
1 

*i 

t&gliclttiii  Durdisclinitt  ^ der  Mitglieder  der 

( 
Abtbeil  ung  A 

1891  . 

KR)  614 
 ' 

62 

1892  . •     •  • .  I 

l-2()  1-2.'» 

61 i-_>4  0<>;{ 

67 
löU4  . m 

1695  . 184281 

71 

1806  . 
1 

'  j 

13H  144 
70 

1807  . 

■j 

144  42;! r,8 
lÖüti  . 15»  2irj ü7 

1899  . 
1 164660 72 

172  »44 

76 
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Arbeiter  bei  der  fweamiacb-faesBischen  EisenbiUingeiaemscimt'e  in  1900.  17 

Dies«'  /.ililni  hcwcisni.  dass  (.In-  All H  it«-i>.clmt't  in  wachsendem  Um- 

fange in  daucnuU'  Beziehungen  zur  Eismljahuvcrwaltuug  tritt. 

Die  Zahl  der  aus  der  Äbtheiluug  B  ausgeBChiedenen  Mitglieder  hat 

betragen: 

<(  — —  ; 
infolge  1 

1 
1894 im 

18U6 
1807 

1898 
1899 1900 

iao9 
im 1275 

1440 

1 

1 434  i   1 452 1680 

b)  Uebertritts  In  den  Bezug  1 

einer  Pension,  InyaUden-  : 
renta  nebst  ZusatBrenie  , m 

428 
784 

1 

854 

691 967 

1219 

c)  baiinseitiger  GewAhnmg 

einer  UnfaUrente.  •  •  •  | 140 
116 

97 

1-22 

78 66 

66 
* 

d)  Uebernahme  von  Mitglie- 

<lern  in  dns  V'erhältniss  von 
Eisenbalinunterbeamten  . 

li)ö3 

. 
•J(M7 

3  775 i»570 4  199 4  263 

e)  sonstig'er  freiwillifcer  oder 
vnfrei  williger  Aufgabe  der 

Beschäftigung   bei  der 

Eisenbaimvenraltaiig: 

mit  Beitragsr&ckgewihr 

ohne            »  1 
508-2 
717 

4  946 

688 

5458 

304 
6668 

297 

9  88r> 875 
8  530 268 

1 

zu  Hammen  .   .  .  ■ 
9549 10  159 11  9Ö3 171>2rt 16945 15  658 

i  I  ' 
4  I  II 

Von  tleii  (unter  e)  aulgetiihrten  Hb'dO  l'erstjuen  hatten  1  897  eine 

tünljalirifre  Mit^rliedszeit  zurück^elejrt. 

Brinorkenswerth  ist  wiedemni  die  hohe  Zahl  der  in  Beamten- 

stellang^en  übergetretenen  Mitglieder. 

Unter  den  in  das  StaatsbeamtenTerhältniss  Überfahrten  Mitgliedern 

befanden  sich: 

im  Jahre 1891  .  . .  .     231  Mitglieder 

1892  .  . .   .  89 

1*  1» 1893  ,  . .   .  79 

fl  •« 

1894  .  . .    .  48 « 

T»  II 
18«5  .  ; 

.    .  2i) 1» 

1»  « 1W)6  .  . 
.    .  315 n 

«  » 18!)7   .  . 
.    .    1  ()1T ♦» 

t»  1» 
18<)8  .  . 

.    « 044 

•1 

I8f»fl   .    .  . 
.    2  278 n 

n  1» 1900  .  . .    .    2  295 w 

AfchiT  flr  EiMBbahBVMM.  1M2.  2 
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18    Die  Pensioiukaase»  die  KmüienkMseD  und  die  UnfaUvereichemng  der 

mit  f'iner  raindfstoiis  tiuitjiiljri^^on  Mitg^liedschaft  Ix-i  der  PensJionBkasse. 

Diesen»  wie  ihn-ii  Angehörigen  bleiben  oline  weitere  Beitrajfslcistung  die 

Ansprüche  auf  «iie  Leistungen  der  Abtheilung:  B  erhalten,  die  zu 

Dfewfthren  gewesen  wären,  wenn  das  Mitglied  am  Tage  seiner  Ueber- 

nabme  erwerbronflUiig  geworden  oder  gestorben  wUre.  Eine  Bttcksahkmg 

der  bis  zur  Anstellung  entrichteten  Beitrüge  findet  jedoch  nur  dann  statt, 

wenn  die  Mitglieder  ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Hinterbliebenen 

ans  der  Beamtenstellung  ausscheiden  sollten.  Sie  sind  indessen  berechtigt, 

die  Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilung  B  freiwillig  fortzusetzen,  und  haben 

alsdann  den  Beitrag  in  voller  HOhe  allein  zu  zahlen,  da  die  Verwaltung 

einen  Zuschuss  nicht  leistet  Bei  Aufgabe  der  fkreiwUllgen  Versicherung 

werden  indess  die  wahrend  ihrer  Dauer  entrichteten  Beiträge  bis  auf  eine 

geilnfi^e  Risikog-ebühr  znrdekf^ezahlt.  Von  dieser  Berechti^in};  ist,  wie 

die  Zunahme  der  Brina^e  freiwilii;,'t  r  Mitjrüeder  erg'iebt.  in  dfii  letzten 

Jahren  in  stei{?endem  Umfange  Gel)rauch  ^••tn-icht  worden.  -  Die  Mit- 

fjlifdcr  der  Ahtheihmsf  H.  die  inf(dge  von  I  )i«'n>t\ »  i  ;x''li«'n  strafweise  aus 

d»T  H<'s('häftigun^'  Ix'i  d'-r  Staatseisenbahnverwaltung  <  iitl.i>>en  werden 

und  damit  aus  der  Abtheilung  B  ausscheiden,  liaben  satzungsm.issig  den 

Anspnieh  auf  Beitragsrückgew  Ahr  verwirkt.  Indessen  können  ihnen  beim 

Vorhandensein  besonderer  Milderun^-s«,niinde  die  Beiträge  zurilckgezahlt 

werden*  Letzteres  geschieht  in  weitgehendem  Masse.  Die  Zahl  der  Fälle, 

in  denen  die  BeitragsrAckgewähr  im  Jahre  1900  Überhaupt  unterblieben 

ist,  beträgt  258  gegenüber  375  im  Jahre  1899.  Da  die  Vorenthaltung  der 

Beiträi^  nicht  allein  zur  Strafe,  sondern  auch  aus  anderen  Grttnden 

erfolgen  kann,  so  Ist  hiernach  nur  in  einer  kleinen  Zahl  von  Fällen  von 

der  bezeichneten  Strafe  Gebrauch  gemacht. 

Weitere  Auskunft  über  Zahl,  Ein-  und  Austritt.  Lebensalter,  Erwerbs- 

nnfJlhigki-it  und  Alileben  der  Milglit:der  beider  Alithcilungen  der  l'ensions- 

kasse  in  dem  Jahre  1900  giebt  nach  den  einzelnen  Jahrgängen  die  An- 

lage 1  (S.  Ü8). 

Fasst  man  auf  Grund  des  Bestandes  am  Jaliresanfange  die  Mitglieder 

der  Abtheilung  B  in  Liebensaltersgruppen  zusammen,  so  erhält  man  über 

die  Betheilignng  der  verschiedenen  Liebensaltersgruppen  bei  den  nach  der 

Dauer  der  Mitgliedszeit  gebildeten  drei  Gruppen  die  folgende  Uebersicht; 
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20  Peusionskasse,  die  Krankenkassen  und  die  Unfallyeratebening  der 
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Arbeiter  bei  der  praofslteh-faeMAMheo  ElflenbahiigeineliMebafl  in  190a  23 

Diese  Uebersieht  zeigt  swiAchfl^  dam  die  Bewegung  in  den  einseinen 

Lebensaltersklaseen  der  Mitglieder  in  den  versebiedenen  Jabren  ziemlieb 

regelmftssie^  gewesen  ist.  Der  Abgang  ist  insbesondere  in  den  ttiteren 

Jahrgiingeii  dnrch  einen  entsprecbenden  Zngang  gedeckt  worden.  Dass 

in  den  letzten  Jahren  die  Zahl  der  Mitglieder  mit  einer  geringeren  als 

füntjährii^en  Mitgliedschaft  zugenommen,  die  Zahl  der  Mit^^eder  mit  einer 

faiifjftlin>ren  Mit^liedszoit  and  darflber  etwas  zarackgegangen  ist,  beroht 

i\\r\\is  auf  der  bedeutenden  Vennehrang  der  Mitgliedenahl  in  den  letzten 

Jahren,  theils  auf  der  g-msson  Zahl  der  in  das  Staatsbeanitenvcrhältniss 

Dbernonnnicnen  Mitglieder.  Infolge  der  mit  dem  1.  April  1896  eingetre- 

tenen Abkürznnp:  (l«-r  AVartezeit  ftlr  den  .iVnsprach  auf  Zusatzrente  nnd 

auf  Wittwen-  und  Waisengeld  von  10  Jahren  auf  '>  Jahre  hatten  aus- 
vvi  islioli  vorstehender  rebersicht  am  1.  Januar  1901  beroit>  51,84 

s&mintlicber  Mitglieder  Anspruch  auf  Kassenleistungen,  während  »»hne  sie 

am  genannten  Tage  erst  23,68%  aller  Mitglieder  einen  Anspruch  erworben 

haben  würden. 

Die  Sterblichkeitszilfern  haben  betragen: 

bei  der  Abtheilnng  A: 

im  Jahre 1894    .  . .  0,95 
für  je  100 

Mitglieder 
1895    .  . .  0,83 

-  100 

« 1896    .  . .  0,86 

„    .  100 

•1 

■.» 

1897    .  . .  0,90 

„    „  100 
n 

•» 

1H98    .  . .  0,82 
100 

1899    .  . .  0,87 

„    .  100 
IJKX)    .  . .  0,80 

.    .  100 

ri 

• 

Ler  Abtheilnng  B: 

im  Jahre  1894  .  . .  1,08 
ftlr  Je  100 Mitglieder 

« 1805   .  . . 

«    «  100 
1896   .  . 

n    .  100 1887   .  . 

.  w 

«     n  100 

Tl 

1806   .  . 

«   «  100 

*» 

1899   .  . 

.  0^ 

«     n  100 

1» 

» 

1» 

1900   .  . .  0,89 

«    «  100 

Ii 
Von  den  im  Jahre  1900  verstorbenen  Mitgliedern  der  Abtheilnng  B 

hint«-rlieHsen  1005  tololie  Angehörige,  die  ̂ en  Anspmeli  anf  "Wttwen* 
und  Waisengeld  hatten,  nnd  819  solche  Angehörige,  denen  die  Beitrage 

der  Verstorbenen  zurttckznzahlen  waren.  Die  ttbrigeu  verstorbenen  206 

Mitglieder  haben  Angehörige  nicht  hhiterlassen.  Für  das  Jahr  1899  stellten 

bich  diese  Zahlen  bei  1 452  Sterbeftllen  auf  852»  260  nnd  350. 
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24    Di®  Pensionskass^  <Ue  Krankenkiistien  und  die  t*uf«llverNleherttiig  der 

Zum  Zwock«'  der  Kntriclitun     von  (U-ldbciträf^eii  worden  die 

Kftssemnitifliedcr  bei  den   beiden  Al)tlieilunj;en  der   Pensionskasse  nach 

i\rr  IlTtlic  ihr*'-^  I  tlnif'uk' iimiifn-  in  fMlirrMKii'  Kl,!----''!!  «Mnir*'tli<'ilJ : 

Lohiiklaftse 

bei  der I       !  II 

1  -  - 

III  IV V       ,  VI 

tu  i  t  u  i  u  e  m 
Tuji^es  verdienet 

von  Mark 

Abtheilung  A bis  1,16       1,17  — 1^  —  2,»  1  3,M  — 8,« 
S,M  u.  m.  — 

.  B 
—          bi«  1,»» 1,H4  — 2,«    2.^  —  8,» 3,i  —  4     melir  a^^  4 

Die  bisherigen  Lohnklassen  IVa  und  IVb  der  Abtheilung  B  sind  nach 

den  neoen  Satzungen  mit  Lohnklasse  V  und  VI  bezeichnet  worden. 

Unter  Zujjrundelegung  dieser  Kinkoninienssiitze  veitlieilen  sich  die 

Kassenmitglieder  in  tVdgender  Weise  auf  die  einzelnen  Lohnklasscn: 

Penstouti- 

ab- 
theil

ung 
Zeit- 

ponkt 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Lohnklasse 

II m 
IV 

VI 

Ul.im  4416 

1./1. 1894  4614 

1./1. 1885  ftass 

1./1.  1896;  5364 
i.n.mi  5  132 

l.  1.  18UH  6  444 

1.  1.  \m)  5  155 

l./l.  15««»  5  319 

1.1.1901.  5  314 

insgesammt 

9 

« 

B 

« 

Ui,  im 

Wi.ie94||  — 

Wl-1895!  — l^L  1896 

1./1.  1808 

l./l.  \m) 

l./l.  IIKH) 

Wi.  i'Jüi 

46491 

46780  - 

46l6ä  - 
44718  t 
44  787 

42  189 
3H234 

HI  441  I 

81967 

21918  
' 

92843 

128396 

21  066 

23  360 

i6i»8<l 
15  470 

I4bl3 

,9im 

91 227 

98  8871 

94371 

w  m\ 

116  4<»5 
122  674 

113  715 

lOi»  703 

71792 
71666, 

75848, 

77186 

78580 

84  18S 
88  71)7 

m  267 

ÖÖ  325 

881^ 
89766 

40788 

48  7.% 

16  *m 54  ;»57 

66  3(j! 
72  3»ki 

62  477 

16787 
17616  . 

19898 
20646  ! 

22380 

23  704 

32  r,25 
3H  .-)(  )5 

44  i;;i2 

_  I  - 

_     I  - 

22  240 

7038 

7121 

7280 

7618 

8132 
9  513 

9  893 

1 1  tM<) 
12611 

7024 

7247 

7668 

8168 

9612 

9  (>22 

1 1  6.'>6 

13  154 

14  712 

181492 

188876 
184488 

187179 
196 .551 

218!»95 

232  424 

222  84 1 
•229637 

184692 

126661 

181876 

186796 

140620 

1 49  787 I. 59  051 

171  482 

175093 
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Arbiter  bei  der  pfeiiS8l0ch>he88ischeii  Eiaenbahngemeinsehaft  in  1900.  25 

Die  Einfheilmig  der  Hitg'lieder  in  die  einzelnen  Beitra^klassen  zeigt 

bei  beiden  Abtheilimgen  eine  starke  Vennelinuig  der  Mitglieder  in  den 

oberen  und  eine  entsprechende  Verminderang  in  den  unteren  Beitrags- 
lüassen. 

Es  gehörten  an: 

am  1.  Jmniar  1899  ji   ain  t.  Januar  1900  '   am  1.  Jannar  1901 der 

bei  bei  bei  bei  bei  bei 

BeitragsklaSBe  ^j^^ijeij.^^  Abiiicil.  ß  i  Abtiieil.  A  Abtlieil.  B  Abthdl.  A  Abtheil.  B 

<Va 

I(iuitent«n}  2^  — 

II  ,  16^  10.it 

III   62,7«  N^n 

rr   28^  ao^t 

V   ~     i  6^ 

VI   ~  7^ 
I 

2^ 

14|U 
51/» 

82,47 

I 

9/19  ■ 

&4/»  ' 

22^4»  I 

6»« 

2/a 

13/« 

47,77 
27,Si 

9/M 

8,46 

50yM 

25,4» 

7,11 
8,40 

Dio  unterste  Beitray:skla>>e  l>fi  der  Al»tli«'ilmi<?  A  setzt  sieii  der 

H;iuiJt>aclie  nach  aus  den  Wcrkstättcnlehrlinj^en  und  den  nur  stunden- 

weise am  Tag-e  beschäftigten  Schranken\värt<  rinnen  zusammen,  bie  hat 

mithin  für  die  Lo[inheniessun<?  an  sieh  kein«-  r.(  (l<  ittuuj:^. 

Di«-  Wochenbeiträ^e.  die  bei  der  AbtlH  ilnnuf  A   14         20        21  /i^ 

HO  und  Mi       für  alle  Mit^'-lieder,  bei  der  Abtheiluu^  B  28  4,  42  /i^.  '^0  /i?,, 
6G  yys  lind  70       für  mäunliclie  Mitglieder,  10  4,s.   10        20  4,^  24  tS  un«l 

28  4\  für  weibliche  Mitglieder  Iteti-agen,   werden  zur  Hiilfte  von  «lern 

Lohne  der  Kassenmitglieder  gekürzt,  zur  Hälfte  von  (b  r  Verwaltung"  aus 
den  Eisenbahnbetriel>»einnahmen  als  Zuseliuss  «Mitnonnut  u;  tüi  die  l)auer 

V'in  Erkrankungen  und  von  militärischen  Dienstlei.siuugen  dt-r  Mitylirdcr 

niht   di<-    Beitragsleistung,   während  bei  anderen  nur  vorüliergclienden 

l,nterbrechungen  der  Beschäftigung  bei   der  Eisenbahn  drn  Kassenmit- 

giiedern  znr  Aufrfchterhaltung  und  Fortsetzung  ihrer  Anrecint«  die  Weiter- 

zahlung der    Ht'iträgc   gestattet   ist;  dauert  die   vorübcrg«  lande  Unter- 

l'reehüiig  länger  als  vier  Woelien,  so  hal)en  di«'  Mitglieder  für  die  über- 

M'hiessende  Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mitbetheiligung  der  Eisenl>aiin- 

Verwaltung   an   der   Beitragsleistung,  sie   müssen  den   Beitrag  vielmehr 

allein    in    vtjller   Höhe  entrichten     Die   Beiträge  zuf  Alttheilung  A  der 

Pensionska-sse  decken  sich  hiernacli  in   ilirer  HHhe  mit  den  im  §  H2  des 

Invaliden  versicheruug8gesetze«  bestimmten,  von  den  Versichermigsanstalten 

za  erliebeudeii  Beiträgen.   Sie  werden  jedoch  nicht  wie  bei  den  Ver- 
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20     Die  PensionskaMe,  die  KrankenlcasMen  und  die  Unfallversichemng  der 

«ieluTiingsanstaltcn  durch  P^iiikleben  von  Marken  iB  Quittangskarten 

erhoben,  sondern  der  Pensionwkass«  anmitteibar  zogefQhrt  und,  soweit 

sie  am  Lulme  <l('r  Kassenmitjrli-  dfi-  LT'knrzt  sind,  von  den  Bezirksan»' 

KchUsscn  der  Peiisionskassc  für  Jede»  AUtgiied  aufgezeichnet. 

Die  Einnahmen  der  ArbeiterpcnsionslcasBC  im  Berichtsjahre  werden 

dnrcb  die  nachstehende  Zosammenstellang  veransehaalicht: 

'     "  ] Beseichnung  der  Einnahmen 

a  ■  iL    1 1  — .  a 
Abtheilung  A 

Abtheilung  B 

M 

1  üll  m^:, 

Kiutrittsgcldir  
27(i56,«8 

Lautonde.  refjelniil.ssijie  B«"itni^e: •2  107-2(>4,W 

•2107*264,«<i 

Beitragmachsahlungoa,  Beltrige  frelwllllfrer 

Miffrlieder  und  Beiträge  ehemaliger  Mit i: Ii e-  ! 

der  der  früheren  braimschweigischeii  Ar- 

läü74,07 

Znwendung  aus  dem  Vermögen  der  Abthei* 

tung  A  (§  66  Abs.  7  der  Satsangen)    .  .  .  ,  — 

1163688^ 

zusamtnen  .  .  . StiÜl  76CV» 
7323  076/13 

2736766^ 
4095  844^1 

2877  M>H,i..> 4  <)72  477,00 

5(^2^^  l(^2,w 
55(iO04ti^ 

Die  Einnalimen  Im  Berichtsjahre  haben  die  Einnahmen  des  Vorjalirea 

bei  der  Abtheilung  A  um  nmd  197  800  M  und  bei  der  Abtheilung  Ii  nach 

Abzug  des  ans  dem  Vermögen  der  Abtheilung  A  ttberwiesenen  Betrages 

um  rund  600  400  «M  aberstiegen.  Von  dieser  Mehreinnahme  entfallen  auf 

die  laufenden  Beiträge  der  Kassenmitglieder  und  der  Eisonbahnverwaltun^ 

bei  Abtheilung  A  rund  154  600  «1^ 

n  «  B      «      S^*^  ÖOO   „  . 
Die  Erhöhung  der  Einnahme  an  Beiträgen  ist  nicht  nur  auf  die 

grössere  Anzahl  der  Mitglieder,  sondern  auch  auf  das  Aufrttcken  der 

Mitglieder  in  die  höheren  Lohnklassen  zurflckzufOhren.  Im  Durchschnitt 

entfielen  auf  ein  Mitglied  an  laufenden  Beitragen: 

bei  Abtheilung  A  G,7S  M ,  gegen  6,40  M  im  Jahre  1899,  6,fi9  M  im 

Jahre  1698  und  6,«  M  im  Jahre  1897, 



Arbeiter  bei  der  preoMisch-faeRMseheii  Eisenlmlingeineiiischaft  in  1900.  27 

bei  Abtlieilnng  B  12,»      gegen  11,77  M  im  Jahre  1809,  llfii.ti  im 

Jahre  1898  nnd  11,59  tH  im  Jahre  1897. 

B<"i  cirKT  Gc^eniib«'rst«'lluii^'^  di  r  Bi  itra<^ssätz<'  vor  der  Umgestaltung 

«1er  Kasse  im  Julire  18{)1  und  luicli  der  Umgestaltung  ergiebl  sicli,  dass 

»ler  Tensionskrtsse  zwar  naeh  der  Umgestaltung  mehr  Mittel  zutiiessen, 

die  Mehreimuihmc  aber  ausschliesslich  von  der  Eiscnbahnverwaltung  her- 

rülirt,  da  die  Kassenmitglieder  aus  eigcnon  Mitteln  sogar  weniger  zahlen 

als  vorher. 

Die  Einnahmen  der  Kasse  an  Heiir.igen  f|er  Mit<;li<  (l(  r  und  diT 

Verwaltung  stellten  sich  vor  dem  1.  .lanuar  IHIU  auf  durchseiiiiiitlii  Ii 

32,91  rjt,  ciagegen  im  Jahre  1000  auf  87.!>6  .K^  für  jadt-s  Mitglied.  Davon 

hattet!  di«-  Mitglieder  vor  dem   1.  Januar  21.94  .H.   im  Jahre  IIM.X) 

aber  nur  cH>  zu  zahlen.  Die  Arlieiter  sind  demnach  bei  Umgestaltung 

der  l*«  nsi<»nska.^se  trotz  Verbesserung  ihrer  .Anrechte  <l<)ch  durch  die 

ihnen  günstiger«'  Vertheilung  d<  i'  Hritiäge  noch  entlastet  wurden. 

Di«'  (iesammtleistnng  der  Arbi  iter  an  laufenden  Heiträgen  zur  l^en- 

sionskass«*  ( AV>theilung  A  und  Abtlu  ilung  B),  sowie  zu  den  Krankenkassen 

hat  ini  Jahre  Um  G.73  f  1 2,5.'S  4  18,'2ß>  -  37.'>4  gegen  :^ä,q4  im  Jahre 

H4.9*;  im  Jahre  IHits,  :u -i!»  ,(6  im  Jahre  1H!)7  und  im  Durchschnitt 

für  einen  nur  Ix  i  der  Abtheilung  .\  der  I'cnsionskasse  und  bei  einer 

Krankenkasse  betheiligt  gewesenen  .\rlM  ii<'r  0>,78  f  18."2ti)  24,t}u  g«'gi-n 

24.17.1«  im  Jahre  1899,  23,43  t(£  im  Jahre  lbU8  und  23,07  J6  im  Jahre  18i)7 

betrag«!!. 

Von  dem  in  der  Zusammenstellung  als  „Beitragsnnclizahlungen  n.  s.w.** 

aufgeführten  Betrage  entfallen  [OZOO.U  auf  diejenigen  B«'iträge.  dl««  von 

den  der  Abtheilung  R  naehtrilglich  beigeTret«Mi«'n  Mitgliedern  für  die  Zeit 

vom  1.  Januar  1891  bis  1.  Januar  1900  nachzuzahlen  sind,  wilhrend  der 

Kest  in  d«'r  Hauptsache  die  Beiträge  freiwilliger  Mitglied«'r  darstellt.  Letz- 

tere «ind  auch  im  Jahre  löOO  sehr  gest legen,  weil,  wie  bereits  an  anderer 

Stelle  erwähnt,  die  in  das  Beaintenverhältniss  übernommenen  ^fitglieder 

mehr  und  mehr  von  dem  Kechte  der  Freiwilligen  Mitgliedschaft  Gebranch 

machen. 

Dem  Anwachsen  der  VermOgensbestftnde  entsprechend  haben  sich 

anch  die  Einnahmen  an  ̂ sen  erhöht.  Die  Mefareinnahme  an  Zinsen 

gegenüber  dem  Voijabre  betrftgt 

bei  Abtheilong  A  nmd  45  200  Ji 

n         n         B  196  200  „ . 

Wegen  der  Zuwendung  aus  «lem  Vermögen  der  Abthoilung  A  wird 

auf  die  Ausführungen  (S.  II)  Bezog  genommen. 



28     I)>e  PeiMionskHsse,  die  Krankenkassen  vnd  die  Unfallversicherung  der 

nie  Ausgaben  abzüglicii  der  erstatteten  Betrüge  haben  im  Behcbts- 

...         j     A       V  Ii  Abtheiluiig  A  '  Abtbeilong  B BeselebnuBg  der  Ausgaben 

Invaliden-.  Kranken- und  Altersrenten   .  .  .  ;     1187915^     |  — 

Zusatzrontcn  |  —  i  |H'!M44. 
äatzuagümäHiiigPs  Wituvi-iifri*!  !  •  —  4-v_>'.»|!k;4 

Statutmässiye  Invalide npcMNion   —  r>*2s47,ii 

Statntmjlssiges  Wittwen^eld   —  !«8  313,>N' 

n         Walsengeld   —  i  7778^ 

AbttndttngvonWfttiirenb.WiederTerheirathimg  |  —  ir>4]33.co 

Sterbegeld   '  —  38957^ 

HeilverfUuen   163868,m  ,  — 

Bfitragserstattungen   j  68477,71  {Hi95l7,»T 

Verwaltungskoston   !  ä63ä6yG0 

Krhebungon  bei  Qewihmng  oder  Entsiehnng  !, 

der  Reute   ^  MMi,^^  — 
Rch!eds<i'ericht«<ko>*ten   i  3  4ä8.4o  — 

Zuwendiin;;  der  Abtheilung  A  au  Abtheiluiig  B  ̂   ll.j3t>3ö,3tj  ;  — 

Sonstige  Ausgaben   j|  48,»6  |  4dOM» 

ansammen  .  .  ,  ̂     2608669^  1659  941,96 

dagegen  im  Jahre  1895  ||       4i^847,oo     |  8I439(V>o 

1897   '       648000,0«     ]  1120166^ 

18»6  '       800039^  1S84917,M 

1899    938980,00     ̂       1450  388,00 

Die  Ausji^al^cn  der  Abtheiluiig;  A,  abzüglich  (it  r  Zuwendung  an  die 

Abtheilaii;;  B.  haben  die  Au.sgabeii  des  Vorjahre^  um  rund  5151)00  tU 

überstiegen.  Von  dieser  Mehrausga])c  eutt'allen  auf  die  Kenten  rund 
451  700  cK. 

A1.S  zur  Last  gestellte  Kenten  erscheinen  neben  der  Sonderlast  die 

Betrüge,    welche    die    Abtheilong  A    nach    den    Vorschriften  der 

125 — 127  des  Invalidenyersichemngägesetzes  nach  der  beim  Reichs* 

yersichenuigsamte  vorgenommenen  Abreehimng  von  der  Oemelnlast  za 

tragen  hat 

Nach  der  von  der  Bechnvogsstelle  des  Keiehsversichenmgsamts 

erfolgten  Verthettong  der  Rentenlast  bat  die  Pensionskasse  von  der  Ge- 

meinlast aller  Versichemngstrager  einen  Antheil  von  920  470,87  ans 
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Arbeiter  bei  der  pMassisch-hessbchen  EiHenbahngemeimctiaft  in  1900.  29 

dem  von  ihr  vonvaliften  Thcili*  des  ( icmt  iiiv«  rmri<r<'ns  zu  z.tliloii.  Da 

Vdii  dir  <>lnj^«'ii  (Jeinciiilasjt  durch  di»-  «i^fucn  Anweisungen  iler  l'en- 

sionskassc  nur  (>18  97n,r)2  gedockt  sind,  hat  die  Abthfiliui},'  A  inithiu 

auf  die  GcimMnlast  n<K-h  ;iO()  490."^5  zuzuschiesstni  gt*hal)i.  Dii-scr  Be- 

trag ergi<'V»t  im  Verhältnis!*  zu  d<Mi  vmi  der  Pensiouskas.se  im  Jahn;  IHÜÜ 

angewieseiu-n  Rentenzahlungen  abzüglich  dcv  vom  Reich  zu  tragenden 

Zahlnngeii  <  Reichszuschuss  und  Antheii  der  Rente  tur  die  Dauer  mili- 

tärisicher  Dienstleistungen)  -  833  718.')2  ,ff  ehie  Mehrl)elastung  von  37  "  o 

zu!  (^JunsTeii  der  weniger  lebenst7ihigen.  insbesoudero  der  sjogenauuten 
lan<iu  irthöchaftlichen  Versicherungsanstalten. 

Auf  Anweisung  der  Pensionskasse  sind  von  der  Post  im  Jabre  1900 

gezaillt  Woi-fleii: 

an  Invalidenrenten   797  H(KV21  cU 

^   K  rankenrenten   13  817.73  „ 

^   Alterarenten   461983,80  „ 

zusammen   1 273  601;94  M. 

Von  diesem  Betrage  sind  erstattet  worden: 

baar   729,84«« 

vom  Reiche   439 167^  „  =  489887,79.« 

mithin  verbleiben       833  713.52  tf«. 

Ueber  den  Zu-  und  Abgang  der  Kcuteuempfänger  giebt  nachstehende 

Uebei'siclit  Auskunft: 

Empfänger  von 

■  Invaliden- 
Kranken- 

Alters- 
(• reuten reuten renten 

^
 
 

4688 2841 

1  77G 

•219 

411 

Abgang  im  Jahre  l<«iO: 

i'
 

w*>L''en  Wiedereintritt.s  der  Erwerbs- 
33 64 

668 8 294 

wegen  QewBhroi^  hölierar  InTaliden-, 
Alters»  oder  Unfidlrenle  .... 17» 

75 

171 

1 

Abgfsng  znsammeD  .  .  . 876 147 466 

6»H8 

7S 

2787 
I 
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30    Die  FensionKkaase,  die  KranlsenkaMen  und  die  UnfaUverHichenmg  der 

Der  in  der  vorjahrij^eii  Al)h.iiitllunj;  (Archiv  v(»n  1!K)1  S.  21)  am 

1.  Januar  nach«r»iwiesene   Bestand  an   Invaliden-  und  Altersrenten- 

empntnjr^irn  (6  573  und  3  140)  übersteigt  den  in  vorstehender  üebersicht 

nachgewiesenen  Bestand,  weil  jetzt  nur  nocii  die  von  d«  r  Pensionskasse 

festgesetElen  Renten  berackaichtigt  aind,  während  MUier  auch  die  von 

anderen  Veraloherongsanatalten  angewiesenen  Renten,  an  denen  die  Pen* 

sionskasse  mit  Zahlungen  betheiligt  war,  in  der  Rechnung  erschienen. 

Die  dnrchschnittUcbe  Höhe  der  Inyalidenrente  betrag  im  Jahre  1900 

160,8  «K  gegen  167  M  im  Jahre  1899,  155  ̂ 16  im  Jahre  1898;  die  durch- 

schnittliche Höhe  der  Altersrente  169,S  M  gegen  163,80  M  in  den  beiden 

Voijahrcn. 

An  Beitragen  hat  die  AInlieiluug  A  70  9  70,79  cH  erstattet.  Hiervon 

enttallen  auf: 

Ileinithsfällc   r)57 

Unnille   '»l-"^  n 

Tud.'sraiio  m  s98  „ . 

Von  fremden  Versielierunfjrsanstalten  sind  lii«  rauf  5ööO,öS  J6  2U- 

rückvergtttet,  während  die  Fenaionskasse  fremden  Versicherungsanstalten 

3  485,68  J6  ZU  erstatten  hatte,  sodass  sie  mit  68  905,90     belastet  worden  ist. 

Eäne  besondere  Steigerung  haben  die  Ausgaben  fUr  Krankenfürsorge 

erfahren. 

Der  Vorstand  der  Kasse  hat  wie  im  Vorjahre  so  auch  Im  Berichte- 

Jahre  von  dem  iirni  in  sinngemässer  Anwendung  des  §  18  des  Invalidcn- 

versicheruügHgesetzes  eingeräumten  Rechte  sur  Uebemahme  des  Heilver- 

fahrens erkrankter  Mitglieder  in  grossem  Umfange  Gebranch  gemacht. 

Insbesondere  hat  er  lungenkranken  Mitgliedern  durch  Unterbringung  in 

Heilstätten  seine  Pfirsorge  zupewcndot  und  sich  hiermit  an  der  HekUmi<iuii^^ 

der  Lungenschwindsucht  nachdrücklich  heth»  iligt. 

Uni  Jederzeit  un(i  sol)ald  als  moglieh  das  Ih-ilveifalirfM  aufiiehnion 

zu  können,  wird  im  Fnilijahr  1002  mit  der  Erbauung  zweier  eigener 

Hcilstj'ltten  in  ̂ ciireilx  rhau  iui  Hicseugebirge  und  in  Melsungen  begonnen 

werden.  Das  Heilverfahren  erstreckte  sich  nicht  nur  auf  Lungenkranke, 

sondern  umfassste  auch  andere  Krankheiten  (Kheumatismus  u.  s.  w.),  die 

ein  fiHhzeitiges  Eintreten  der  Invalidität  befürchten  la^ssen. 

In  wohlverstandenem  eigenem  Interesse  haben  die  Eisenbalmkranken- 

kassen den  Vorstand  in  diesen  Bestrebungen  unterstützt,  indem  sie  ilmi 

die  einen  Heilerfolg  versprechenden  Krankheitsfälle  rechtzeitig  überwiesen 

nnd  das  den  Mitgliedern  satzungsmassig  zustehende  volle  Krankengeld 



Arbeiter  bei  der  preuMlseh-hetsIseheii  Elsenbahngomefiischafl  in  1900.  81 

zur  Veiiügung  stellten.  Dafür  zahlte  die  I*ensioiiskasf>c  den  Familien 

vorheirathotcr  Kurbefohlener  eine  Unterstützung  in  Höhe  des  vollen 

Krankengeldes  und  trag  mithin  die  gesantmten  Kosten  des  Heilyertabrens 

allein. 

Im  Jahre  1000  worden  645  (gegen  504  im  Jahre  1899)  Personen 

dttreh  AiwflUinmg  eines  planmassigen  HeUverfehrens  in  Kranken-  mid 

OenesnngshAQsem,  Heilstätten,  Bftdem  o.  s.  w.  einer  ständigen  Heilbehand- 

\m\g  unterzogen  nnd  zwar  429  (354  Im  Jahre  1899)  Personen,  die  an 

Lungentuberkulose,  und  21 H  (gegen  löO  im  Jahre  1K9M).  die  an  anderen 

Krankheiten  litton.    Von  den  045  Pers<»n<'n  wurden  bj'hantlfll : 

in  Krankenhäusern  (^Kliuiken,  Kaltwasserheilanstalten, 

medico-mechanischen  Instituten)   68 

in  Heilanstalten  für  Lungenkranke,  Luftkurorten  .   .   .  294 

in  Genesnngsheimen,  KekonvalesKcntenanstalten  ...  11 

in  Bftdem   254 

in  Priratpflege,  Landaafentbalt,  eigener  Wohnung   .  .  18^ 

Für  die  Heilbehandlung  wurden  im  Jahre  1900  insgesammt  203  950 

UTOOöH  ,M  im  Jahre  IHfM)).  d.  i.  316  ti(  auf  einen  Kranken  aufgewendet. 

Von  diesem  Betrage  entfallen  auf  FaniilienunttTsiützuug  89  400  .W.  {Mi  910  ̂ H- 

im  Vorjahre).  Die  Eisenbahnkrauk«'iiknss(Mi  und  andere  ei*statli'ten 

10  :>Sf)  .tf.  sodass  dir  l'cnsinnskasse  allein  163  801  zu  tragen  hattf. 

Bei  383  dvr  wegen  Lungentuberkulose  l>ehandelten  i'ersoncn  (8!) "/,,')  war 

der  Erfolg,  dass  Krwerbsf&higkeit  im  Sinne  des  Invaliden vcrsichcrungs- 

gesetzes  erhalten  blieU  ^ 

Die  Uebersicht  (S.  82/3),  der  die  vom  Reichs -VerBiehemngsamt 

herausgegebene  Statistik  der  Heilbehandlung  bei  den  Versicherungs- 

anstalten nnd  den  logeUissenen  Kasseneinriehtungen  der  Invalidenver- 

sichenmg  für  die  Jahre  1897  bis  1900  zu  Grunde  gelegt  ist,  giebt  weitere 

Auskunft  Uber  die  Anzahl  der  Verpflegungstage  u.  s.  w.  und  Uber  die 

Durchführung  des  Heilverfahrens  bei  den  Arbeiterpensionskassen  der 

übrigen  Staatsbahncu.  Nach  dieser  Uebersieht  hat  neben  der  preussisehen 

nur  nrich  die  badische  Pensionskasse  in  grösserem  Umfange  eine  plau- 

maääige  Heilbehandlung  unternommen. 

Die  Ausgaben  der  Abtheiliing  B  haben  sich  gegenflber  dem  Vor- 

jahr um  rund  209000     erhobt  Von  dieser  Erhöhung  entfallen: 

auf  die  Zusatsrenten  (bisher  RentenzuschOsso  genannt)     85  000  jf 

„     „   laufenden  Wittwen-  und  Waisengelder  .  .  .   124  600  „ . 
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32  Peusionskasse}  die  Krankenkaasen  and  die  Unfallversicberaiig  der 

PensionskRsse  fär  die  Arbeiter  der 

preussi-  bayeri-  hächsi- 

1^  seilen  ̂   sctieu  ,  eciien 
badi- 

S  laat  Bei  Benbahnen 

Reich?- 

eisien- 

biUmeu 
Im^MBS 

Stündige  HeilbeluuidliiBg  wegen  lümgeiitnbeTlndoM. 

Änzaiil  der  beiiundt-lten  Personen. 11 4 

03 

'2A 

Verpflegungstage  iiberhmipt  .   .  . 

(•<h2 

5K!»3 
1  :h« 

für  eine  Person 

66
  ' 

82 

173 

94 

ri4 

Knstt.iiitiiirt'and: 

17ü-28> 

;i  ufii» 1  318 :;i  7;i7 
5  541 

für  eine  l'erson  3H0 321» 

504 

231 
tttr  einen  VerijHojpjngstag  „ 

t»,u 

4,«) 

4,S5 

Von  dem  Kostenaufwand: 

entfalien    auf  Familien- 

unteretiitzung   .   .    .   .  , 
47214 

51)4 

672 5272 1  349 

sind  von  Kraukenlvasäen, 

Gemeinden  erstattet.  .  , 
Ii0155 

806 10869 1849 

fTAilAvflnltf  wiiwIa  afkiaI  f    tut  Atuut 

(H  S       *)  -*\ns.   4  Ut  S  lil>  »lIKlT^ll" 

ZU  besorgen  war: 
.Hb» 7 3 41 

Ii» 

in  o/o  der  überhaupt  Behandelten 

tat  1 

75 

66 

67 
Verpllegung'stnge  überhaupt .  .  .  | 

ä6167 

«U2 

649 

4130 
966 

-           für  eine*  Person 

68 
92 183 

101 
60 

Kostenanfwand:  1 
1 

159966  1 2  IMS 1042 22128 34(16 

für  eine  Person  „  i 41b 
42D 

347 540 

213 

für  einen  Verpflegungstag   ,  , 

6,11 

4^ 

1,1W 5,96 

8,» Heilt'rfolpr  im  Sinne  des  §  5  Ab>.  1  i 

des   InvalidenversicluTUngs-  • 

Gesetzes    wurde   nicht   er-  ' 
aielt: 

46 4 l 

22 

8 

in  n/o  der  überhaupt  Behandelten  • 
U 

36 

26 36 

88 Verpfl^fttngstage  überhaupt .  .  . 
1  085 

257 

148 

1768 338 

für  eine  Person 

*  87 

64 148 

80 

42 

Kostenaufwand: • 

überhaupt  M 1  oir> 

^MH4 

•2  i  m 

für  oin»'  i'fr-i.n  „  ̂  

für  einen  Verptlegungstag    „  ' 

■>:>4 

AM 

207 

1.W 

ö,45 

6,M 
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Arbeiter  bei  der  preoniieh^iessitchen  Eitenbahogemefiiscbiiflt  In  1900.  33 

II 

h        i'euäioaskaäiie  für  die  Arbeiter  der 
1 

preussi- 
bayerl- stchfli- 

badi- 

1 Reiche- scben tohen schen schen 
i  eisen- bnbnon 

Staateeieenbahnen  ^itnElsaüs 

Siladice  HeUbehaadlnng  wegen  anderer  Krankheften  alt  Lvngmitnberknleee 

Aosahl  der  behandelten  Penonen . 
216 

82 

24 29  t 

19 

Veri^egangstage  lUmrhanpt.  .  . 0481 1077 2028 1487 

778 

für  AinA  Ptonon  ! 44 
02 

84 

60  ' 

41 

iT  A  AtAn  nti  f  n/  la    #1  • 

üV>Mrh;iupt  .••«>«.  i,a 

55  •'>HM 

8067 

für  fiiie  I^erson  , 259 

253 
21)7 

175 fiir  einen  Verptlcj^ungstag  , f 

4,i<i 
4,17 

4,37 
Von  dem  Kostenautwniid: 

■ 1 

entfallm    anf  Fkmillen- 
■ 

Unterstützung  .   .   .   .  , 17092 
124S 

20B7 1276 1068 

sind   von  Krankonksissen, 

i^ft*ni**inuen  er.HUiiK  i.    .  « 
O  4t70 
4*  Diu 

1  SfUI 1  Ulli 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  dasi» 
ErwetbsnnflhlgkeH  Im  Sinne 

1 

des  §  6  Abe.  4  des  Inyaliden- 1 

ve.rsfchcrtinirsgesetses  nicht 1 
■VII            ftj  o  I*  (VAAn  UTUV All  oHforjä^n  wiir. 185 

2» 17 

14 

in  •/«  der  überhaupt  Behandelten 86 

72 

71 

86  ; 
74 

V  f^rpne)i; iinjfniaj^e  UDerniiupi.  . 
O  Wl 1  9m 1  <ll  7 1  Ul  • 

Qn 42  1 41 

6B47 4910 fifilO 

fftr  eine  Person  « 263 

248 
408 196  . 

166 

fOr  einen  Verpflegongstaf^  » 

4^ 

*-  . 

Beileifolg  bn  Sinne  des  §  5  Abs.  4  • • 

des  Invalidenversicherungs-  ' 

gevetzes  wurde    nicht    er-  < 
sielt: 

80 

4  : 

6 

in  ̂   der  ftberfaaapt  Behandelten 

14 

28 
29 

14 

26 

Verpflegun^tage  überhsapt .  .  .  , 1880 777 406 

884  j 

206 

,          fOr  eine  Person  i 

46 
86 

68 

96 4t 

Rostenaahrand:  | 
1 

7129 2516 

1290  ;  1078 

709 

284 
280 

174  j      270  j 

142 

f  Ar  einen  Verpdegnngstag  , 

6,17 
AreUv  nr  Eisi>nluibawi«eii.  1902. 8 
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34    Die  Penslonskiiafe,  die  KranlcenkaMcn  und  die  UnfUlventelieniiig  der 

Die  Zahl  der  EmpfäiipT  von  ZuuaUreuten  Ixarug: 

Ende  18{)2   105 

„    1803   im 

„     1H94   579 

„     1895    912 

,    1896    1502 

„    18Ö7   2147 

„    1896   274S 

1899    8340 

1900    4  244. 

Die  Zaiil  der  Empfänger  hat  sicli  hiernach  um  904  vermehit. 

Die  Zahl  der  Empfftnger  von  Pensionen  auf  Grund  der  vor  1891  in 

Geltung  gewesenen  PensionstcaMenstataten  fftllt  nach  und  nach  und  ist 

im  Berichtsjahr  um  88  niedriger  geworden. 

Die  GesammtanfWendung  der  Abüieilung  B  an  Bezogen  von  inraliden 

Mitgliedern  und  von  Hinterbliebenen  verstorbener  Mitglieder  hat 

1» 

im  Jahre  1891 

„  l'SilT 
1898 

n        n  1899 

.  1900 

rund  422000.1^ 

^  460  000  „ 

„  504  IHK»  „ 

„  540000  „ 

„  596  000  ̂  

„  715  000  „ 
,  835  (MK)  ̂  

,,  976  000  „ 

„  1  114  000  „ 

.  1319000  « 

betragen  und  sich  gogentther  der  Aufwendung  vom  Jahre  1895  mehr  als 

verdoppelt 

Wenn  zu  den  Leistungen  der  Abtheilung  B  auch  noch  die  gesetz- 

lichen Invalidcnremen  hinzutreten  und  damit  die  regelmässigen  Ansprftche 

der  Mitglieder  gegenüber  den  Vorjahren  erheblich  verbessert  sind,  so 

blieben  doch  noch  viele  FjUle  Übrig,  in  denen  entweder  sich  die  Bezüge 

der  Berechtigten  unzulänglich  erwiesen,  oder  von  erwerbsunffthig  ge- 

wordenen Kassenmitgliedem  oder  von  den  Hinterbliebenen  verstorbener 

Kassenmitglieder  weder  satzungsmftssige  Pensionskassenbezttge  noch  auch 

Beuten  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetse  beansprucht  werden 

konnten.  In  diesen  Füllen  sind,  wie  in  den  firüheren  Jahren,  ans  den 

bereiten  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  sowie  aus  einigen  der  Eisen- 

bahnverwaltnng  zur  Verfügung  stehenden,  aus  den  Vermögensbestftnden 

firflherer  Kasseneinrichtungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  einmalige  und 

laufende  Beihilfen  gewahrt  worden.  Der  G^ammtbetrag  solcher  Bei- 

hilfen kann  schätzungsweise  auf  rund  850000«^  angenommen  werden, 
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Arbelier  bei  d«r  pceuaaitoh-lieMUdiea  EisealNdiiigeiiieiiisclMft  in  1900l  35 

ohne  die  ebenfalls  nicht  unbetrÄchtlichtMi  Summen,  die  für  die  noch  in 

der  Beschäftigung  stehenden  Arbeiter  bei  Unglücks-  und  sonstigen  Noth- 

fftllen  in  ihren  Familien  neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Beihilfon 

venvendet  sind.  Durch  die  Gewährung  solcher  Beihilfen  aus  den  Fonds 

der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Harten,  die  mit  dor  zur  Erhaltung 

der  Leistungsfähigkeit  von  Pensioiiskassenaiistalten  unerlässlichen  Warte- 

zeit auf  die  Kassenletstimgeii  noihwendig  verknüpft  sind,  gemildert. 

üeber  die  Zahl»  das  Lebensalter  n.  &  w.  der  Empfftnger  laa- 

f ender  Beziige  ans  der  Abtheilnng  B  der  Penslonskasse  glebt  die 

Anlage  II  (S.  72/78)  nähere  Ansknnft  Werden  die  darin  enthaltenen  Ziffern 

nsanunengefSMSt,  so  eriiüt  man  nachstehende  Uebersicbt: 

Zahl  der  Empfkoger  und  Empflbigeriiuien 

von 

Pensionen, 

Reutenzu- 
seMLasenn. 

Anuiahme- ri'itf  iMi 

von 

Wittwen- 

geld 

von 

Waisen- 

IfeJd 

zusammen 

Am  I.Januar  I8^'>  waren  vorhanden 

,  1. 

n  I 

•  I. 

.  1. 

ff 

r 

II 

1897 

1886 

1889 

1900 

I» 

m 

» 

n 

n 

» 

11 

N 

Im  Jahre  1900  sind  hinsugetreten 

aus  dem  Gennas  ausgeachieden 

Am  1.  Januar  IWl  waren  vorhanden 

Durchschnittlich  täglich  waren  vor- 
handen: 

im  Jahre  1891  etwa,  

,      1892  n   

1896 

1884 

1896 

1896 

1897 

\89ii 

190U 

•  m 

1»  I» 

m  m 

•  9 

•»  II 

•  » 

9 

I» « 

II « 

« 

« 

1  37»! 

1  <j4rt 

219Ü 

2798 

8858 

890« 

1406 
686 

4  774 

it26 

976 
1078 

1988 

1619 

1992 

2494 

3  «73 

3  fi-irt 

433» 

•2  (>H<> 

a  im 

3861 

4677 

6482 

6891 

1 
410 

7(iöO 

1  7ßU 
3018 

3996 

3069 

8891 

8478 

4  200 

5  (»71» 

7(»-Jl> 

:?  141 

;i  48:» 

4  535 

6478 
6228 
7100 

6531 

2(160 

2879 

2714 

8000 

8818 

4010 6004 

5  848 

(i  lHi'2 

781» 

7  208 8  228 

10692 

18942 

16068 
17806 

20  !)55 

4  7:iri 
6868 

onH8 

8880 7  716 

9410 
11767 

140(NI 

11»  i7r» 
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36  Pensiionttkasfle,  diu  KruukenkiisMeii  und  die  UnfaUvenicbemng  der 

Voll  (i<'ii  im  Jalirc  15KK)  aus  dem  Witt\vt  n;;«'l(lbeznp'  ans^ocliiedein'n 

41Ü  l^M'soncn  sich  IIG,  im  Jahre  ls«>H  von  28<J  Personen  95,  im 

Jahre  185)8  v^tn  ISM  Personen  !•.>  wiedei-  verheiratliet. 

Von  den  in  den  Jahren  is!»;;  I)is  isü!»  mit  !linterla>sun','  empfan«^:s- 

hereehtif^-tei-  Kinder  versforUeneu  .MitjjlitHlern  und  Pensionären  der  Ab- 

theilang  B  hal)cn  iiinterlass«'n: 

'    ip  '   IKrt?.   '    l'^'M       l'-'.C'       H'm;       1-'I7  l^t«) 

1  Kind   51 

2  Kinder  

8  

4  »   

5  

6  uod  mehr  Kinder 

'I 64 

40 
Bi 

16 

8 

5» 

4» 
87 

17 

11 

78 

04 

tu 

36 

i\ 

24 

lad 
»7 

90 46 

18 

14<J 

iä6 

72 

48 

34 

96  1 

79 

81 

a»  i 

1S7  211 

1&7  j  2I>1 

1€0   I  181 
84 

87 

28 

m 

44 

48 

IMe  sämmtlicheo  vorhandene»,  zam  Waisengeldbezage  bereehtigten 

Kinder  vertheUten  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Lebenaaltersjahrgfoge  : 

1: 

1 

Ausahl  bei  einem  liobeaaftiter  von  Jahren 

3:4  l 6  !  9  ,  lU  i  11    12  i  13  14 

am  1.  Januar  1891 

» 1892 

.  1. 
n 1893 

n  1. 
1894 

n  1. 

n 1895 

n  1. 

r< 

1896 

1. n 1897 

!• * 1698 

•  1. 
1899 

»  1. 

1900 

.  1. 
1901 

41    4^;   «4   7:r  KW  im  i2<;  u^n  im  127  172  187  175  1%  201 

29            7:5     IM»   117   i:U    144   KKt   179   1^9  l.'s  iOT  2IS  206  217 

21     «»')     h;     97    12H   l«lO    18H    192  20.;   -Jlh  2;i0  IH7   2ll9  2:»8  2ri4> 

2:5     5:}     9:5   117    12s   102  2(W  22a  2:Ki  2«>4  2<iO  257  2.').")  3(>2  2HH 
15     47     84    124   147   lti2  210  244  270  277  aUi  :U0  HIÜ  2«;9  350 

32    44    84   121    191    194  20'J  267 1 287  375  »68  345  853  309 !  äüft 

481  96!l28il76jl97  287  300 '802  394 1891  428  464  481^468  426 

254,298  868 [428 1482.488  612  648  626|69t  617 

290  826  392 1462 1616 1612  691  611 ;  684  j  666  671 

382 1 377! 486 1 607  686,616  662  714  717. 740  788 916 

48jll8U49  213 
46  109]  168  241 

168  j  109  i  186 
, 263 

76|146|20
8  322 

358  . 4981638  590 684  772  792  866  8791897 

Von  den  von  der  Abtheilnng  B  erstatteten  BeitrAgen  entfallen: 

auf  ausgeschiedene  Kassenmitglieder  rund    ....   301 800  M 

auf  Hinterbliebene  gestorbener  Kassenmitglieder  rund      7  700  „ . 

Die  sonstigen  Ausgaben  und  Verwaltungskosten  setzen  sich  der 

Hauptsache  nach  aus  den  Unkosten  der  zinsbaren  Belegung  der  Ver- 

mOgensbestftnde,  sowie  ans  den  Kosten  der  lediglich  fSr  die  Kassenmit- 

glieder bestimmten  Drucksachen  u.  ».  w.  zusammen. 
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Arbeiter  bei  der  pfeuBsisch-heMiseheii  Eisenbiihngemeinfleliiift  In  1900.  87 

Die  erzielten  Ueberschüsse  uud  die  Vermögensbestände  werden,  in 

folgender  Tafel  zuBammengestellt: 

E«  betragen 

durcliBcimittlich  kamen 
'  aaf  je  efn  am 

Jahresscblusso  vorhandeneü 

KaMenmitjrlird  b(»i  der AbtheUung 

A B 

1     "  A
 

1  M 

B 

die  Ueberechttftse; 

■  ' 

de»  Jabres  1891  .... 2614087 

l2,m 

2^ 

• 

1» 

1892  .  •  •  . 2200781 2836787 
12,« 

22,17 I» 1893  ...  . 2  m  587 2958101 12»io 

28,»4 
M 1894  .... 

•2'2d-2989 
^  1.54  8<U 

12,17 
23,«a 

1895  .... 2  28-2  019 3-2^1  ">4 

12,20 2:i,!>.» 
9 ft iRor»  .... 2310  171 a2<»iM»;$o 

11,7.'. 

22oj 
m 1S'.>7    .    .    .    .  ■ 

2  52H  4H7 

3  5Ö2H2I  ' 
II..-;:. 

2:{,7i 

*f 

IdiW  .... 2G(il  07U 
3790  185 

II,  Ii 
23,13 

» 

1» 

1899  .... 2670440 4109668 

11,M 2:i,% 

n 1* 1900   1  198 191 5663184 
5,M 

82,34 
die  Verinög cnsbe»(äade: 1 

1 

am Schluäüe: i 

de»  Jahres 1891  ...  . 2  »77  435 16639554 143,11 

it » 1892  .  .  .  .  ̂  4778216 19475761 

!  2M 

tG6,as 

n 1898  ....  j .   7001887  1  22488921 
88,40 

178,»:i « m 1894  .... 9284980 25588854 
5(V» 

194^ 

» « 189&  .... 11671798 28878880 61,w 
211,U 

mtß  .... 
.  13882206 

S209Hß4 
70/» 

228,^1 
1Ö97  .... 10  410694 

:5->f>4B  VM\ 

'  74,94 

237,!« 

» a ims  .... 19  072  740 
82,ti6 247,.i 

■ 1800  .... 21  7r>or>79 4Ü.')<;nH',)l 
1 

254,... 

1« 

19U0  .... 

1  21921097 

47  119  01Ü 

95,i<i 269,1« 
Der  Rttckgang  des  üeberschnsses  bei  der  Abthellnng  A  ist  Aaf  die 

Ceberweisong  des  Betrages  von  1 158  638  «#  an  die  Abtheilong  B,  sowie 

anf  die  stärkere  Betheiligong  an  den  Gemeinlosten  zu  Gunsten  der  anderen 

Versicfaenmgsanstalten  saracksafQhren. 

Von  dem  Vermögen  der  Abtheilong  A  entfallen: 

anf  das  GemeinvermOgen   322  464  M 

„    ,   Sondervermögen   21598683  ^. 

Daw  der  Zuwachs  der  VermOgensbestftnde  den  Ueberachuss  nicht 

▼oll  erreicht,  beruht  daranf,  dass  nach  den  vom  Reichsversichernngsamte 
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38     I^ic  FensionskiiMe,  die  Kr«nkenlu»««ii  fmd  dte  UnfaUveniichening  der 

ÄUfgeBtelltcn  Gruntlsätzt'n  di*-  Wiitlipapitre  noiienliii^s  «Mitw^Mlor  mit 

dem  Ankaufspreise  oder  mit  tlt  jn  Kinxwerth,  je  nachdem  der  eine  oder 

der  andere  nicdrip^er  war,  eingestellt  worden  sind. 

Df^s  n^'sammtverüi'if^'cii  setzt  sich  zusammen  wie  folgt: 

Abtheilong  A Abtheilung  B 

1 4-25  «>55 

325  4.% 
Hypotheksruch  sichergeatellte  Darlehen  u.8. w.  i 4  4*2J>n72 681406« 

17<Ni6'A70 
4Ü 979  482 

susamnieo  .   .  . 21  921097 47  119016 

Von  den  zu  Buch  stehenden  Darlehen  sind  an  Baugenossenschaften^ 

denen  ansschliesslich  oder  in  grösserer  Zahl  Eisenbahnarbeiter  tind  nntere 

Eisenbahnbeamte  angehören,  nach  und  nach  über  7  Millionen  Mark  gegen 

einen  ZInsftiss  von  3  bis  SVi  "/o  (grüsstcntheils  3>/4  ,i)  bewilligt  Dadorcli 

ist  den  Bestirehnngen  wegen  Verbeseerung  der  TVohnnngBTerliilliibne  des 

unteren  Eäsenbabnpersonals  eine  wesentliche  Forderung  zu  theil  geworden. 

2.  Die  ArbeiterkraukenkasseD. 

Der  Darstellnng  der  Ergebnisse  der  Kntnkenkassen  für  die  Arbeiter 

der  prensslsch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1900  liegen 

wie  bisher  Nocbweisongen  sn  Gnmde,  die  von  den  Eisenbahndirektionen 

in  Anlehnung  an  die  dem  kaiserlichen  statistischen  Amte  einzureichenden 

üebersichten  aufgestellt  sind.  Die  Unterlagen,  —  in  einigen  Besiehungen 

eingebender  als  die  dem  genannten  Amte  eingereichten  Uebersicbten  — 

geben  insbesondere  auch  nähere  Auskunft  über  den  Umfang  der  Fürsorge 

fttr  erkrankte  Familienangeh^trige. 

Da  es  vor  der  Neuordnung  der  Eisenbahnverwaltung  (1.  April  1896) 

186  Krankenkassen  gab,  seit  der  Neuordnung  aber  nur  20  und  seit  dem 

am  1.  April  1897  erfolgten  Hinsutritt  der  Blsenbahndirektion  in  Mainz 

21  Kassen  und  zwar  je  eine  fOr  jeden  Eisenbahndirektionsbezirk,  so  lassen 

sich  beim  Vergleichen  der  VerhAltnisse  vor  und  nach  dem  1.  April  1806 

ledigücb  die  Gesammtergebnisse  gegenflberstellen. 

Einen  Ueberblick*  fiber  Umfang  und  Wirksamkeit  der  Eisenbahn- 

betriebskrankenkassen im  Jahre  1900  gewAhren  die  Darstellungen  Aber 

die  Zahl  der  Mitglieder  (Anlage  m  S.  74),  die  Anzahl  der  ErkraokungS' 
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AiMter  bei  d«r  preuasiscIi-hMsiiidMii  Elf eDbAbngemeintcluifl  in  I90a  89 

t"Älle,  Krankheitstage  und  öterbetÄlle  (Anlage  IV  8.  76),  die  Kinnahmen 
(Anlage  V  S.  78),  die  Ausgaben  und  die  Vermögensbestände  (Anlage  VI 

R.  HO^,  snwie  über  die  Leistungen  (Anlage  VII  Sw  84)  jeder  einzelnen 
beiriebskrankenkasse  und  in  ihrer  Gresammtheit. 

Die  Eisenhalinbctricbskrankenknsti«'!!  liHh«Mi  sämmtlich  einen  Beitrag 

in  Hi'ihe  von  8 "  ̂   des  Arbeitsverdienstes  ihrer  Mitgli<'der,  und  zwar  zu 

zwei  Dritteln  von  den  Milgliedeni  und  zu  einem  Dritte!  vt)n  der  Eisen- 

li.thnverwalrung,  erlioben.  Der  satzungsmilssige  Umfang  der  l/eistungen 

d«r  Krunkenkaüsen  freie  ärztliclie  Hehaiidlunfjr,  Arznei  und  andere 

Heilmittel,  Krankengeld,  Kur  und  Verpllegung  sowie  Sterbe^^ehl  —  ist 

indessen,  wie  die  Anlage  VII  ergiebt,  bei  den  einzelnen  Krankenkassen 

j<-  nach  ihrer  Vermögenshige  verschi«'den  {gewesen.  Alle  Eisenbalni- 

bt  triehskrankenkassen  ohne  Ausnahme  sind  jedoch  tlieils  in  der  Dauer, 

tlieils  in  der  Höhe  ihrer  Leistungen  über  die  durch  das  Krankenver- 

öicherungsgesetz  vorgeschriebenen   Mindestleistungen  hinausgegangen. 

Willireiid  am  Schlüsse  des  Jahres  1899  nicht  eine  einzige  Eisenbahn- 

kraiikenkasse  die  satzungsmässige  Krankenfürsorg«'  auf  18  Wochen  be- 

schränkte, dagegen  17  von  21  Kass<'n  die  Krankenfürsorge  auf  20  bis  40 

"\V(»chen  und  4  Kassen  auf  1  .Jahi",  «las  ist  auf  die  gesetzlich  zulässige 
höchste  Dauer  ausdehnten,  und  von  den  21  Kassen  19  mehr  als  die  Hälfte 

bis  zu  zu  ei  Dritteln  des  Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zahlten,  ge- 

währten nach  der  vom  kaiserlich  statistischen  Amte  herausgegebenen 

Statistik  der  Krankenversicherung  im  Jahre  1899  (für  1900  liegt  statisti- 

sches Material  noch  nicht  vor)  von  je  100  der  sämmtlichen  Betriebs- 

krankenkassen des  Reichsgebietes  nur  33  Kassen  die  Krankenfürsorge  auf 

mehr  als  13  Wochen  and  nur  rund  17  Kassen  ein  Krankengeld  von  mehr 

als  der  Ufilfte  des  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder.  Am 

Schlüsse  des  Jahrw  1900  hatten  von  den  21  Eisenbahnbetriebskianken- 

kassen  17  die  KrankenfBraorge  anf  26  bis  39  Wochen,  4  anf  1  Jahr  und 

18  das  Krankengeld  anf  mcfhr  als  die  HAUte  bis  sn  zwei  Dritteln  des 

Arfoeitsyerdlensles  festgesetst  Von  der  Mebrudü  der  Bisenbahnbetriebs- 

kcankenkaaseB  wnrde  das  Krankengeld  vom  ersten  Tage  der  Ericrsnkung 

ab  geaahlti  wenn  die  Krankheit  mit  dem  Tode  endete  oder  wenn  die 

Erwerbsnnflhigkeit  durch  efaie  bei  der  Arbeit  erlittene  Verletsung  her- 

▼orgemfen  oder  wenn  die  Krankheit  von  längerer  Daner  war.  Besonders 

mnfangreieb  war,  wie  in  den  ftrOheren,  so  auch  im  Berichtijahre  die  Fllr- 

sofge  für  erkrankte  Angehörige  der  Kassenmitg^eder,  indem  ihnen  fiwt 

bei  sftmmtlielieB  Kassen  (19)  freie  ärztliche  Beliandlnng  anf  die  gleiche 

Daner  wie  den  Kassenmitgüedem  geboten  war,  nnd  femer  bei  19  Kassen 

die  Koefeen  der  für  die  Angehörigen  gelieferten  Arzneien  ganz  oder  zu 

einem  iprOsaeren  Theile  T09  den  Kassen  flbemommen  wnrden.  Ausserdem 
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40  PensionskaKse,  die  Krankenkassen  ond  die  Unfallversicherung  der 

wurde  beim  Ableben  von  Anjrohoripren  Sterbegeld  jrezahlt.  Wenn  nur 

ein  Drittel  d«'r  Arztp'büliren  und  Kr.inkonhauskosien  als  Kosten  der 

Hrztlielicn  Heliandlunff  der  Faniilieiianf^eliOrifrm  «irereclmet  wird,  so  sind 

von  den  Kisrnbahnkrankenkassen  intVil^e  von  l^rkrankuii^  «»der  Absterben 

von  Faniili<  iiaiif;ehrtrigen  der  Kassenmit^jlieder  im  Jahre  1900  im  ganzen 

rund  1ö30(X)0j^  jre^en  rund  1509  000.«  im  Jahre  1899  autgewendet 

Morden.  Bei  11  Krankenkassen  bestand  im  Berichtsjahre  die  beschränkte 

freie  Arztwahl  an  solehen  Orten,  an  denen  mehrere  KassenÄrzte  bestellt  sind. 

Die  nebensteliend<-  Zii>auimenstellun};  (S.  41)  gewährt  eine  Uebersieht 

über  die  Zahl  der  Krankenkas^enmitglieder  in  den  beiden  l<'tzten 

Jahren  und  über  die  Bewegung  <ler  Mitgliederzahl  in  den  einzelnen  Monaten. 

Die  Zahl  der  Mitglitnler  der  Eist-nbalmbt-trirliskraiikcnkassen  stimmt 

im  allgrnicini-n  mit  der  Zahl  der  f^iseiibaliiiai  lieiter  üln-rt  iii.  Befreiungen 

vom  Heitritt  zu  den  Eisenl)a^1nkrankt•Ilk.■t■^^l■M  auffJrnnd  der  Mitglie<ls<diaft 

zu  eingescliriebeni'n  ITilt'skasseii  k"nnen  daher,  wie  t'rüln^r,  so  auch  im 

Berichtsjahre  nur  selten  erfolgt  sein. 

An  weiblichen  Mitgliedern  zählten  diu  Krankenkassen: 

am l. Januar  1891  . 
•  « • 

1458 

n 1. n 1892  . •  • • 1989 

n 

l. 

n 1893  . • 19<52 

n 1. » 1894  . •  • • 1969 

» 

1. 

1895  . • 2187 

n 

1. 

1896  . 
•  • 

• 2629 

rt 1. V 1897  . •  • • 8528 11 

1. 1898  . • 4  937 

n 1. 1899  . 

't(m 

tt 

1. 

» 

1. 
1901  . •  • .-)  90S  l'ersonen. 

Die  Vertheilung  de r  Mitgliederzahl  auf  die  einzelnen  Eisen- 

bahnbetriebskrankenkassen  im  Bericlitejalire  19Ü0  ergiebt  sich  .aus 

der  Anlage  III  Ö.  74« 

Die  Durchschnittszahl  betrug  bei  Zugrundelegung  des  mittleren 

Mitgliederstandes  für  je  eine  Betriebskrankenkasse  im  Jahre  19(X)  11  054 

Mitglieder.  Die  gr^isstc  Zahl  hatte  im  Jahre  1900  die  Betriebskranken- 

kasse für  den  Eisenbahndiieki iniisbezirk  Berlin  mit  19  2.48.  die  kleinste 

Zahl  mit  5  884  die  Betriebskraukenkasse  fUr  den  Eisenbahndirekkiona- 

bezirk  Maina. 

IMe  Sterbefftlle  unter  den  Kassenmitgliedorn  beliefen  sich  im 

Jahre  1900  auf  2  285,  im  Jahre  1899  auf  2 13a 
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Arbeitor  bei  der  pfeuBeiaeii-beBBisehen  Eisenlwhiigemeliueiuift  i&  l90a  41 

Zahl  der  Mitglieder 

Z ei  tp  unkt der            1  der 

Betriebskraakenkassen  1  Baukrankeiikusen 

1  d99 1  »00 
1899 

1900 

MWIk  1  AMMUtMr asoew} wai  VOQS 
^       O  Afi7 

31007 
■  73» 

3SiOaD7 3iaD4]H oautt 
SqW 

1  Man ooo  tun Od?  Km oTxo oW? 

1  Anril OOS  A7(l 
O  !lo4 

A  078 

1  \f>ii OQJ^  «IUI 4  tX)^ K  AAÜ 

0  44n 4  HAU 

O  uO'i 
1    Inli  1 

O'tJ  OKI 

Olli 

•>  Ooo 

1      All  npi  1^-1- 4  iUMi 4 
0  4oU 1                      W\  t                  W\A*  W 

■Wl  7111 
^oo  iOl 4  <uo 

4  öf«' 
asUTaD waoaf 

1  40O9 4  4o7 
1  OiMl 4VUo 

«oD  900 

1  4010 

4091 9917  QMl Mi  WuB 
TaWSBS 

ODDU 

Qurc^  nBcnniibiicii       •    •    •  • SOZilXf 4  JOI 4  olO 

•«ttCitt  JI^mSu.^    (H  l     ni(  lil    \  tri  T^lLlit?" 

mn^spniciiiiKau  iwiiasvuiiiib* 
1  367 

verbleiboti   n\<  vcrsicherung'a- 

pHichti^'  durchäcüaiUlicli  . 
230  »61 230  760 4  151 4  318 

dii^e^en  im  Jahre  1891  •  .  « 
907988 

1  8470 

m           mW       1899    •    •  . 196980 

:  10808 
m           n        n      ̂ 898    .    •  . 187766 

8689 

»           n        n      18W    •    •  • 
189806 

8661 
I 

n        n      1896  . 
189866 

6908 

»         it       »     1896  .  .  . 
lOr.  474 

j  4909 ,       »      1897    ...  1 
4  719 

w         »       •     *896  ... 
2B1  m 

i 

Nach  der  Koicli-sUitintik  der  KraukeuvcrsiohcrunK  bi  liof  sirh  die  dtircbsrhnitt- 

liebe  Mitgli»!derzahl  bei  bUcd  Ketricbskraukenkasflen  dcB  Keii-hsuclii«  !.  s  im  Jahre  18tM»  auf 
3  059.  bei  allen  Baukr«akeiikMsen  des  Reiohtfebtetea  auf  19  726  und  bei  «Ilea  Kranken- 
kiufipn  des  ReichsKebietei  raf  9165689-  —  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eitenbahnbau- 
krankenkassen  umfasut  nicht  alle  bei  den  Rfinansfüliiuuiren  bfscliäftict  Kewosonen  Arbeiter, 

da  fUr  mehrere  Bauten  von  geringerem  Umfange  und  kürzerer  Dauer  besondere  Kranken- 

lEMSen  Iticbt  errichtet  gewesen  sind,  die  bOHchäftigten  Arbeiter  vielmehr  zum  Theil  Orta- 
oder  anderen  Krankenkassen  angehört,  zum  Theil  Uberhaupt  an  einer  Krankenkasse  nicht 

theilgenommen  haben,  wie  am  Srhlusse  dieses  Abschnitts  nüher  angegeben  ist  —  Die 
Betriebskrankenkassen  d«  r  pi i  us^iM  ii'n  St.i  itsli  ihucn  umfassten  am  Schlüsse  des  Jahres 

1809  aabMU  Vl0  sdler  Betriebskrankenkasseniuitglieder  im  Reiche  und  die  Baukranken- 
kaaseii  der  ipeoaDnieB  Bahaen  nahesn  Vt  •11«'  Baukrankenkassenmitglieder  im  Reiebe. 
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42         PensiontJuMte^  die  KnuBkenkasacn  und  die  UnfaUventohenuig  der 

Auf  je  100  Mitglieder  entfleleu  Slcrbefälle: 

im  J  a  h  r u 
1 

überhaiipt infolge  von  Unfällen 

IH'U  

1,1.'. 

0,16 

1892  

l,w 
0,» 

1,1S 
1,09 

Oll« 
Ojn 

C^U 
1897   

«^t4 
OiM 0.V2 

0,14 0,»6 

0,li 
Das  Berichtsjahr  hat  liimiuch  eine  p'iin^e  Zunahmt'  iltM*  Sterblich- 

kritfziffer  zu  verzfichuen,  die  sich  indessen  für  je  100  Mitglieder  noch 

unter  dcra  Dun  list  Imitt  (1,08)  der  letzten  10  Jahre  hiilt. 

Bei  den  l^otri<'l)skrnnkonkass»Mi  des  Reichspfebietes  kamen  durch- 

schnittlich auf  jr  1  0(M)  Mit^^it  d.T  im  Jahre  IWll  ̂   9,4,  im  Jahre  1892-  9,7, 

im  Jalire  1893  !!,;).  im  Jalire  1894  =  9,1,  im  .lalire  1895  =  8,9,  im  Jahre 

189()^8,ß,  im  Jainc  1897  •  8,4.  im  Jahre  1898  ̂ 8,0  und  im  Jahre  1899 

8,4  Sterbeffille. 

Bei  dem  Ti>dc  von  Familienangehörigen  ^.Ehefrauen  und 

Kindern)  ist 

im  Jahre  1891  in  12557  FftUen 

11 1892 » 12716 n 

V » 
1898 

n 12  717 

1» 

1894 T» 
11588 

n 

n » 1 895 

•1 

11  584 
n 

« n 1  H9«j 

•y 

1 1  405 

1» 

1H9T 

», 

11  551 « 

» 
1S9K 

n 11  77(5 

n I  Hm 

•1 

12  470 r 

1900 n 12  7Ü1 n 

Sterbegeld  {gezahlt  worden. 

Im  Durclisi  hniii  entticlen  an  Tiidesfilllen  von  Fumilienangehörigcii 

auf  je  100  Mitglieder: 

im  Jahre  1896   5,79 

„       „      1897    5,84 

«      „     1898   5,00 

„      „     1899    5,88 

»      n     1900    5.4» 

j  I.  .  .  .y  GoOgl 



Arbeiter  l»«(f  der  pfenuisclHfaeMttclieii  Eisenbahngwoeinschaft  in  igoa  4g 

Die  Z,H,t\\  der  Erkrankungsfftlle  und  Krankheitstage  unter  den 

Kassenmitg'lieclern*)  in  dem  Berichtsjahre  und  den  voranfgeguigenen 

Jahren  erg-iebt  sich  aus  der  nachstehenden  Tabelle  : 

/  Ii  8  II  9  10  [  11 

Krankhet  tatage 

davon  infolge  von 

UnflUlen 

i  einen 

über-  !  «in  Kr Ml*"  kungB- 

fall 

i  (Sp.  4) 

Im  Bericbtejabre  ist  darnaeh  die  Zahl  der  ErknmlrongaßUle  und  der 

Kranlcheitstagr®»  und  swar  letstere  Zahl  sowohl  für  sich  als  aueb  fttr  einen 

Erkrankuni^rAll  weiterhin  gestiegen. 

ßin  Vergleich  der  Zahl  der  ErkrankungsflUle  unter  den  Mitgliedern 

der  EiseiibAhnlcrankenkassen  mit  den  gleichartigen  Zahlen  anderer  Kassen 

zeigt  indessen»  dass  die  OesfindheitsverfaUtnisse  der  Eisenbahnarbeiter 

nicht  uni^nsti^  sind.  Beispielsweise  erltrankten  bei  den  Knappsebafts- 

ve  reinen  naeti  der  Sta^stllc  der  Knappsehaf^kassen  im  prenssischen  Staate 

im  Jahre  1897  =  267166,  im  Jahre  1898  =  264  670  nnd  im  Jahre  1899  = 

1)  Ais  Krlcraiücniigsfllie  und  Kraakheitstage  «ind  mir  die  gesfthlt,  Ittr  die 

J.m-irahon  •**  Krankengeld,  Verpiegangskosten  an  Krankenanstal
ten  und  Ereilte 

te^^iueeu  «.n  di*^  Eisenbahnverwaltnng  oder  Dritte  für  gewährte  Kraiike
nunter- 

stützumr  genirtc^'  sincL  Krankheitsfälle,  In  denen  keine  Erwerbsunf
atügkelt  ein- 

^  eten  &lso  Icein  Krankengeld  gesahit  ist,  und  Krankheitatage,  die  innerhalb 

'warsaaielt  <S  •  Ziffer^  des  Krankenverslcberungsgetjetees)  liegen,  sowie  femer 

JK^  ■E*k*«l»kttne?^"  ^"  Familien  der  Kasgenniitglieder,  bei  denen  die  Kranken- 

Aii«J?"Si^^"  ärsüiche  Behandlung,  Arznei  u.  a.  w.  geleistet  haben,  «ind 

mX^^clLBicbtigt  if
ebllsben. 
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44     I^io  Pensionakarae,  die  RrankenkasBen  und  die  UnfaUvecMcbecuiig  der 

301  "lOH  bpitratj*>nd«i  iMitgli«Mler.  das  niiid  nxii'  je  100  der  im  Jahresmittel 

botliciligt  f^üw cHt'iK'n  Mitj^lieder  öl.t  im  Jahn»  1897,  52,9  im  Jahre  181>8 

und  57,0  im  Jahn*  1890.  Bei  s;iinintli(  iM>ii  iietrit'bskraukenka.sscn  dos 

Doiitschon  koiches  org-aben  sich  für  tiie  Jahrf  1H«»7  Ms  lS}tl>  auf  je  KMJ 

Mitglieder  «'benfalls  grössere  Ziffern  als  Ix-i  den  Kisenl)ahnl)etriebskranken- 

kassen.  nämlich  42,6  für  1897,  41,:;  für  18t)8  und  4Ü,1  für  18!>9. 

Von  1897  bis  1899  erkrankten  bei  silmmtüchen  Beiriebskranken- 

kassen  im  Heiehsp'biet  durehsohniiilieh  jälirlich  43,33 ^/o,  bei  den  Kiiapp- 

seliaftskassen  in  Preussen  54,B"/„  der  Kassenmitglieder,  während  in  dem 

gleichen  Zeitraum  der  durehsehnittliche  Jührliehe  Prozentsatz  für  die 

Arl»eiterkrankenkassen  der  preiissisehen  Staatshahnen  nur  32,75%  betrag. 

Hei  iler  Zahl  der  Im anklieitstage  ist  zu  berücksichtigen,  dass  die 

Eisenbahnkrankenkassen  weit  über  das  ges<'tzliche  Mindestujass  und  weit 

über  die  Leistungen  der  meisten  anderen  Kassen  hinaus  eine  tMrsorge 

gewährleisten. 

Es  zahlten  die  Knappschaftskatisen  in  Preussen  durchschnittlich 

jedem  Erkrankten  im  Jahre  1899  15,9  Tage,  im  Jahre  1898  16,2  Tage, 

im  Jahre  1897  16,1  Tage,  im  Jahre  1896  16,5  Tage  und  im  Jahre  1895  16,2  Tage 

Krankenantentatzang.  Bei  BAmmtUohen  BetriebskraBkenkAssen  im  BeieliB- 

gebiet  umfasste  die  Kassenleistung  für  einen  Erkrankten  im  Jahre  1899 

16^,  in  den  Jahren  1898,  1897,  1896  nnd  1895  je  16,4  Ttege.  Die  Eisen- 

bahnkrankenkassen  gewährten  demgegenttber  durchechnittlich  jedem  Er- 

krankten im  Jahre  1899  24,io  Tage,  im  Jahre  1898  25,96  Tage,  im  Jahre 

1897  24,B7  Tage,  im  Jahre  1896  25,61  Tage  and  im  Jahre  1895  2a»49  Tage 

Krankcntmterstatzting. 

Wie  Bich  bei  den  einzelnen  EiBenbahnbetriebskrankenkaasen  die 

Krankbeits*  and  SterbliohkeitsziflTem  -im  Jahre  1900  gestellt  haben,  zeigt 

die  Anlage  IV  8.  76. 

Die  Jahreseinnahmen  der  Krankenkassen  werden  dnroh  neben- 

stehende Uebersicht  (S.  45)  veranschaolicht. 

Den  Einkünften  der  Krankenkassen  im  Jahre  1900  von  6  867  772  M 

stehen  fttr  das  Jahr  1891    5  047  708  « 

1892    4918  760  „ 

1893    4  920287  „ 

1894    4  »41  373  „ 

1895    5115268  „ 

1896   5328568  „ 

1897   5  877  301  „ 

1898    6462172  „ 

1899    6  660 185  „ 

Einnahmen  gegenüber. 
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Arbeiter  bei  der  prennitefa-heagfaMsbeii  ElgenbahngometnsebafI  In  1900.  45 
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46  PensionskMiie,  die  iLraukaik«M«a  und  di«  UnfaUvenichenuig  der 

Die  Eiuna Innen  sind  iiiernach  in  den  Ict/tt^n  Jahren  im  ganzen  und, 

wie  sich  aus  th-r  Tahello  (S.  45)  erficht,  auch  im  Durchschnitt  für 

ein  Mitglied  stetig  gestiegen.  Die  dnn  lisciinittliche  Steigerung  entfSllt 

zum  überwiegenden  Tlieilo  auf  die  laufenden  Heiträge  der  Mitglieder  und 

der  Fiisenlmhnverwaltung,  v'iuf  Folge  der  P^rhrthung  des  der  Beitrag»- 
leiHtung  zu  (Jrunde  gelegten  Lohneinkommons  der  Mitglieder. 

Wenn  man  die  ({esaninitlolnistininie,  von  der  die  satzungsmHssigen 

Beiträge  zu  den  Krankenkassen  i^etio.ssen  sind,  durch  die  Zahl  der  Kassen- 

mitglieder tlieilt.  St»  ergeiit  11  sicii  die  in  der  Dachstebenden  Uebersicht 

in  der  Spalte  2  »•nthaltenen  Hclriige. 

1 2 8 4 

5  1 

1                    6  " 

Jabr 

Jtthres- 
bctrag  des 

im  Durch- 
schoitt  fUr 

ein 

Mitglied 
veranlagten 

Loliue« 

Jahr 

Bis  1894  nach  dem  ver- 
an]Ht;t  Keweseiioii  Lohne, 
Kodunn  nach  anderweiten 

Unterlagen  hat  der 
Jahresd  u  r  c  h  hc  h  n  i  ttolohn 

betrageu 

! 

i  Bemerkungen 

für 

WerkstKtten- 
«rbeiter Betriebs- arbeiter 

im 

1898 

IflOS 

\xm 

IS!  »7 

1898 

1899 

1900 

74(M 

758tS 

707,3 

7;»;i,6 

Sl>7,o 

H;>t»,'> «41,1 

882,3 
888,« 

918,s 

1891 

1892 

'  1893 

IB<i4 
181>5/JK} 

lH<>6/!)7 

1  1897/98 

1898/99 

1  1899 

1900 

94S^ 

950,3 

1  032,1 

1  03<i,«. 
1  059,4 

1  077,« 

1098,2 

1113,0 

1197,H 

116M 

69M 

701,3 

733,  « 

734,  ̂ 

760,11 

766,1' 793,5» 
815,7 

889,0 

871,» 

Bei   den    ErmittlunKf  n    für  di« 

t     Spalte  4  aind  die  Werkstätten- 
lehrlinge  —  cecenwUrtiff  «%wm 
2400  —  ausser  Betracht  ge- 
blieVien.    Tlir  .lahreslohn  wird 
auf  etwa  330  r  <^  Hncenomnien 

werden  können.   —   i'^'Ur  die Jahre  leit  1885  decken  sieh  die 

j     Zahlen  in  der  Spalte  2  und  in 
1     den  Spalten  4  und  5  insofern 
1     nicht,  als  in  der  Spalte  2  mit 

1    dem  Kelenderjehr,  In  den  Spel- ten 4  und  5  mit  dem  EtetiiJnlir 

1    (1  April  bl«  81.  Min)  feraeb> •     net  ist 
1 

Infolge  der  besObidigen  Steigerang  des  durchschnittlich  veranlagt 

gewesenen  Jahreslohneinkommens  ist  die  Einnahme  der  Krankenkassen 

ans  den  laufenden  Beiträgen  der  Mitglieder  nnd  der  Eisenbahnverwaltang 

im  Berichtsjahre  für  ein  Mitglied  dnrchschnlttlioh  am  mehr  als  5  hoher 

als  im  Jahre  1881.  Sie  Übersteigt  für  1S99,  wie  schon  seit  mehreren  Jahren, 

die  gleichartige  Einnahme  aller  Betriebsknmkenkassen  des  Beichsgebietes 

nm  mehr  als  6  «M  and  die  sAmmtlicher  Krankenkassen  des  Reichsgebietes 

am  mehr  als  10  M.  Der  von  den  versicherongspfllchtigen  Ifitgliedem  aas 

ihren  eigenen  Mittehi  zu  leistende  Beitrag  —  von  Anfang  an  allgemein 

2  Hundertstel  des  wirklichen  Arbeitsverdienstes  —  belief  sich  im  Durch- 

schnitt für  ein  Mitglied 
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Arbeiter  bei  der  pteuMiieh-lMiaiaelMii  EiMnlMümgeaMinsciiafl  In  1900.  47 

im  Jahre auf  t,t6 im  Jahre auf 

1801  .  1  .  . 
lifl» 

1896  •  •  .  • 
16|7S 

1898  .  •  •  • 1897  .... 

1808  .... 1898  ...  . 

19M  .... 1899  •  •  .  . 17,77 

1805  .... 1900  .  .  :  . 
ias6 

Ist  also,  entsprechend  der  Erhöhimiir  des  ▼eranlagten  LohneinkommenB, 

▼on  Jahr  zu  Jahr  gestiegen. 

Die  Kisenbahnverwaltun«;  leistete  an  Zusohüssfii  hall^  .ho  viel  wie  die 

versicheninffspHichtigen  Mitglieder  und  bestritt  aiisserdem  die  j^esammteii 

K(»sten  der  Kassen-  und  KochnungstÜhning,  Aufwendungen,  die  im  Be- 
richtcyahre  zusammen  etwa  2,5  Millionen  Mark  aubuiachten. 

An  Zinsen  sind  auf  je  100  «M  des  am  Anfange  des  Jahres  vor- 

Jbandenen  Vermögens  ditrchschninlich: 

im  Jahre 1891 

W  n 
n 1* 1892 

8,88  „ 

» n 1893 
8^7  „ 

n 

1» 

1894 8^  « 

1» 

n 
189:» 

3.r>5  « 

n » 189G 
3,ftS  „ 

1» 

1897 
3,36  „ 

n 

1» 

1898 
3,42  „ 

n » 
1899  und 

3,55  „ 

'1 

1900, 

im  Durchschnitt  der  letzten  10  .Jahre  alsi)  3,ri3  Jfe  erzielt  M'orden. 

Eine  Uebersicht  über  die  Kinnahmen  der  einzelnen  Eisenbahnbetriebs- 

kraukenkaesen  im  Jahre  1900  ist  als  Anlage  V  (S.  78)  beigefügt 

IHe  Jahresansgaben  der  Krankenkassen  für  das  Jahr  1900  nebst 

rers^eicbenden  Ziffern  ans  den  Voijahren  sind  in  der  Uebersicht  auf 

Seite  49  aosammeiigesteUt 

Die  eiK^i^^l^<^'i<^n  Auf  Wendungen,  das  sind  alle  Ausgaben  der 

Kassen  ohne  die  Kapitalaulngcn.  haben 

im  Jahre  1801  89.üü"/o 

„       «      1892   Ü8,H2  ̂  

n       „      1893    101,70  ̂  

n       „      1H94    92.su  „ 

„       „       189.-,  93.C7  „ 
„      „      189()   92,fio  „ 

I,      n     1897    94,21  „ 

n      »     1898    89^  „ 

f,      n     1899    98,BB  M 

„      „     1900    101,10  „ 
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48    Die  Pen»ion8kaBie,  die  KreaticaikasseD  nnd  die  UoreUvemictiennmr  der 

der  Gosninrntsummon  diT  Jahrr^'^ninnahmcn  (nlmc  di*'  b;iar»^)i  Ka^sen- 

bestände  am  .lahresanfang-  nnd  ohne  die  Erträge  ans  vcikaut'tm  WVrth- 

papifff-n  nnd  ̂ nrückprp^^nrroiii  ii  Hankanlag-^n^  betragen.  Im  Berichtsjahre 

haben  hifniai-li  die  KiniiahnuMi  der  Krankenkassen  trotz  ihror  Breigening- 

zur  Deckung  der  Ausgaben  niclil  ausgereicht.  In  d«  r  Haupisaclie  ist  dies 

finf  dio  erheblichen  Mehrausgaben  infolge  der  erhöhten  Krankeut'ürsorge 
zurückzutühreiu 

Wenn  die  Krankheitskosten,  das  sind  die  Ausgaben  für  arztliche 

Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld,  Wöchne- 

rhmenunterstützung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verptlogungsknstfm.  auf  ein 

Mitglied,  einen  Rrkrankungsfall  und  einen  Krankheitstag  zurückgeführt 

werden,  so  ergeben  sich: 

ht-i  ( leii bei  a  1 1  < '  n  r>  e  t  r  i  e  hnkrankenkassea 

£iäenbahiibeiri«;tiskraukeukii6tien  ! des  Kcicbagebietes 

in 

Jahre 
Überbanpt 

I 1 
auf  ein  | 

Mitglied! 

1 

aaf 
einen 

Erkran- kungsfall 

auf 

einen 

Krank- 

htMt.st«"" 

auf  ein 

Mitglied 

auf einen 

Erkran- kungfifall 

auf 

einen 

Krank- 

heitstag 

1 

!  M 

M 

1891 4486826 

*21,M 

1 
68,$}    1    3,11  , 

\  1 

I6,M 

4a,M 
1893 4812939 34,U 77,M 

44,11     ]  2,W 

18i>3 4  9-21»  8<>2 

SM  1 
74,3». 3,19 1894 4ö25(>41 

23,ß:, 

H'2,i;.f 

3,:.7 17,y.s 

4o,m 

1W»5 

24,'»:. 
S0,'.| 3,41 

I8,.sj 44,33 1896 4  S7!<  77-2 

•24,77 

3,24 I8.'.:i 

4 'vi'. 

2,74 

1897 r)r)i4r}28 •20..'." 
78,77 

3,17 

I9,;w) 46,3.% 

2,77 

18J>8 .    5  7ti4  488 

8-2,36 

3,?:. 

I9,»7 47,10 SM» 1800 

1  6690189 
28,10 

78^ 

3,^6 

2l,t:. 

4Ä,« 

1900 
j  $938198 1 29,41 

81,17 

8,17 

1   

1 

Die  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  der  Ka«8enmitglieder  und 

ihrer  Familienangehörigen  sind  In  den  letzten  3  Jahren  geatiegen,  nnd 

zwar  7on  6,06  für  1  Mitglied  im  Jahre  1898  auf  6,64 fOr  1  Mitglied 

im  Jahre  1900. 

Worden  die  Ausgaben  für  ärztliche  Behandlung,  welche  die  ge* 

sammten,  den  Aerzten  auch  fttr  die  Behandlung  der  erkrankten  Famllien- 

angehOiigen  der  Mitglieder,  fttr  die  Entbindungen  der  Ehefrauen  u.  s.  w. 

gezahlten  Vergütungen  umfassen,  auf  Je  einen  Krank  holte  tag  der  Kassen- 

mitglieder znrfickgefahrt,  so  ergeben  sieh  im  Jahre  1900  0^71  j$  gegen 

0,76  M  im  Jahre  1899,  0^79  M  im  Jahre  1898  und  0,77     Im  Jahre  1897. 
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Arbeiter  bei      preiiMlieli'heMiselien  Eisenbahngemeiniehaft  in  190U.  49 
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50  PeasionaküMe,  die  Kraukenkjutsen  and  die  Unfaliveraiehemiig  dar 

Auf  je  ein  Kassenmitj^lied  zuinickget'ührt,  haben  die  Aufwendun- 

gen tur  ürztliche  Behandlung  betragen: 

• bei  den bei  allen 

im  «f    D  r  6 Eii»enbahnbctriebs- Betriebskrankenkaasen 

dM  BeiehM 

wtW 
Jt 

6,7» 
189S  

4i» 

4^ 

6,9« 
1897  ..... 

1  ̂
" 

1  6,06 

4.» 

1899   

6,M 1  s.» l 

Bei  dieser  Vergleiehnng  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  dass  die  Bisen- 

bohnkrankenkaasen  sich  ttber  langgestreckte  Besirke  ausdehnen  and  daher 

die  finEtliohe  Behandhmg,  obgleich  den  Kassenflreten  bei  ihren  BeruBi* 

reisen  freie  Eisenbahnfahrt  Ton  der  BisenbafanTerwaltnng  bewilligt  ist» 

▼ieUkch  seitranbend  und  kostspielig  ist»  nnd  dass  ausserdem  bei  allen 

Bisenbahnkrankenkassen  anch  die  Familienangehörigen  der  Kasaenmit* 

glieder  freie  Ärztliche  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  gemessen, 

wahrend  die  llberwiegende  Mehrzahl  aller  Betriebskrankenkassen  des 

Beiehsgebietes  die  arztliehe  Behandlung  nur  den  erkrankton  Kassenmit- 

gliedem  selbst  gewährt 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  üi  der  Tabelle  auf  S.  51  yerzeichnet. 

Die  Steigerung  der  Aufwendungen  an  Krankengeld  erklärt 

sich  daraus,  dass  sowohl  das  Lohneinkommen  der  Kassenmitglieder  als  auch 

der  Krankengeldsatz  allmählich  gestiegen  ist 

Wenn  im  Jahre  1900  für  Jeden  Krankheitstag  derselbe  Krankengeld- 

sats;  der  im  Jahre  1801  (1,97  J6)  gezahlt  Ist,  gewAhrt  worden  wAre,  so 

hAtte  die  Ausgabe  an  Krankengeld  rund  607  000  M  weniger  betragen. 

Die  WO  ohne  rinnenunter  8  ttltzun  gen  haben  bis  zum  Jahre  1898 

erheblichere  Ausgaben  rerursacht,  weil  die  früheren  Eisenbahnbetriebs- 

und  Werkstättenkrankenkassen  nicht  nur  den  weiblichen  Kassenmitgliedem, 

sondern  theilweise  aach  den  Ehefrauen  yon  Kassenmitgliedem  bei  der 

Niederkunft  eine  Unterstützung  gewährten.  Von  den  im  Jahre  1895  er- 

richteten Betriebskrankenkassen  ist  letztere  VergOnstigung  meistentheils 
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Ai^iltor  bet  dir  fmmmMbhmtMbmk  BlMBlwluigWDMtiiMlMll  in  I90a  51 

fallen  gelassen  Von  den  21  Betriebskrankenkassen  zahlten  im  Jahre 

1897  nur  4,  in  den  Jahren  1898  and  1899  nur  3  and  im  Jahre  1900 

nur  2  Wöchncrinnenunterstützung  an  Ehefrauen  von  Kasseninit- 

gliedem.  Aus  diesem  Grunde  sind  die  Ausgaben  für  Wöchneriunen- 

aaterätützung  seit  dem  Jahre  1895  nach  und  nach  gesunken. 

Die  Aasgab«!  an  Krankengeld  (s.  8.  60)  haben  betragen: 

t 

! 
darch«ohni(tli cb  für 

im  Jahre 

überhaupt  | 

i 
ein 

MitgUed  • 

etnen 

Erknudnuigv- 
faU 

einen 

Kraokheitatag 

J6 
1891    .    .   .  ' l  tjö->(J41 

_ 25^^ 

1892   .    .    .  1 '      1  846  40-2 29,*a 

1,39 1888  ... 1     2  042  111 10,75 

80,7H 

Ma 

18M  .   .  . 

1886  ..  . 

1  17818S8 

1  1804681 

89,» 

1,33 
9,M 

88^ 

1»» 

188»  .   .  . 3 043 962  i 10,17 84,» 

1.» 
1807  .   .  . ^400897 

11^ 

86/» 

Ml 

1608  •   •  • S6B8808 

10^ 

88,4» 
1888  .   .  . 8018674 

18,1» 
86^7« 

*)  lA» 

1900  .   .  . 

1 

8868789  1 

1 

88,M 

\^ 

Die  Kosten  der  Kur  und  \'i  i  ptletrunjj  solcher  erkrankter  Kassen- 
niit Glieder,  die  zur  besseren  Pflege  und  rasclieren  sowie  nachhaltigeren 

O.  nosunc  und  Heilung  in  Krankenhäusern  oder  anderen  Heilanstalten 

unter^"«'V) rächt  gewesen  sind,  haben  sich  im  Jahre  1900  gegenüber  den 

VorJalH-en  ̂ ^owohl  im  ganzen  als  auch  im  Durchsuluiitt  für  ein  Mitglied 
weiterhin  erhöht. 

An  Sterbegeldern  bei  Todesfällen  unter  den  Kassenmitgliedeni 

und  in  den  Familien  der  MitgMe(b^r  sind  437  221  .»^  im  Jahre  1895, 

461  702  y  im  Jahre  1H9G,  48U  184  M  im  Jahre  1M*»7,  ."»ouaai  im  Jahre 

1898,  55i^  982  ̂   im  Jahre  1899  und  597  444  jb  im  Jahre  19Ü0  aufgewendet 

worden. 

')  Bei  allen  Betriebskrankenkaagen  de«  Reich»igübiytes       J(>  im  Jatirö  1891. 

1,1.'.  u   im  Jahre  1Ö92,  l,i«  <M  im  Jahre  1093,  l,u  iM   im  Jahre  IdlH,  je  l,iG 

in  den  Jahren  1886  und  1896,  l,t»  M  im  Jalire  1887,  1,1»  M  im  Jatiie  1896  und 

ImM  Im  Jalife  1890.  * 

4»
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52    IM«  PensionskAue»  die  Knakaakaatva  und  die  UnfaUvenicheniiig  der 

Uurclischiiittlich  kamen 

im  Jahre 

i 

1 

beim  Tode  1 

von  Kassenmitgliedern 

^beim  Trui«»  voa  Augehörigea 

1      der  Kasseumitgiieder 

r 

j 

bei 

inBge^'ainmt 
Obcrociaueu 

auf  einen Sterbefall  | 

J6 

1 

]  bei 1  ins  gesummt 
ottirDeraiieii 

auf  einen 

StorbefaU 

1891  . 

'i ■1 

2871 66,m 
18657 SB,to 

1M8  •  •  • 9888 

78^ 

12716 98,00 

1898  . 
1 
1 

•2  233 

• 

74,» 

12717 

95,40 1894  .  .  . 1975 
74,M 11588 

95,ta 

1805  •  •  • 1 1804 

7«^ 

•  11684 
25,^1 

1696   .   .  . 1 2074 

79,23  1 
1      II  4or> 

1897   ..  . 
1 2066 

82,S5 11  ööl 
26,ST 

1898  . 2  079 

1        1 1  77Ü 
27,1» 

IHW    .    .  . 
2130 91,33 12  470 29,31 

1900   .    .  . 
i, 

2236       :  96^ 
1 

1  127
61 

99,M 

In  Wirklichkeit  stellen  sich,  die  Durchschnittsbetriige  des  gezahlteo 

Sterbegeldes  noch  etwas  höber,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  ancb 

die  durch  UnflUle  GtotOdteten  mit  berOcksichtlgt  sind,  die  Hinterbliebenen 

diesor  aber  das  Sterbegeld  in  Hohe  der  nach  dem  Unfiülyersiohenings- 

gesets  m  yergtttenden  Sätze  ans  dem  Eisenbahnbetiiebsfonds  gezahlt 

erhalten  haben. 

Seit  dem  1.  Januar  1803^  dem  Tage  des  Inkrafttretens  der  Novelle 

zum  KrankenTersIchenmgsgcsets  yom  10.  April  1892,  beträgt  daa  Sterbe- 

gtüd  nicht  mehr  das  Mehrfkche  des  ortsttbliehen  Tagelohnsatzes,  sondern 

das   Mehrfache   des   zar  Krankenkasse  yeranlagten  Tugesverdienstesi 

Hierauf,  in  Verbindung  mit  der  Erhöhung  des  Lohneinkommens,  ist  die 

in  den  letzten  Jahren  eingetretene  Steig« nuig  des  Sterbegeldes  zurück- 

zufüliren.  Im  Beriobtsjahrc  betrug  das  Sterbef^eld  bei  9  Kassen  das 

HOtViclic,  bei  einer  Kassf  das  3'2faclie,  bei  3  Kashen  das  3üfache,  bei 

einer  Kasse  das  HOfaciie  und  bei  7  Kassen  das  40fache  des  erwähnten 

Verdienstes.  Die  Ausgabe  an  Sterbegeld  für  Todesfälle  bei  Angehörigen 

von  Kassenmitgliedern  übersteigt  erheblich  (um  lt>Ö964  «M)  die  Ausgabe 

an  Sterbegeld  fOr  TodesßLlle  bei  Kassenmitgliedem. 

Da  die  BSsenbahnverwaltung  die  Kosten  der  gesammten  Rechnungs- 

und  Kassenftthnmg  satznngsmässig  bestreitet,  so  sind  die  den  Kiankea* 
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kassen  zur  Last  fallenden  Verwaltnngskosten  (Bnteoliftdigangen  der 

Vertreter  der  Kaaaenmitgtteder  für  entgangenen  Arbettarerdienst  nnd  für 

Auslagen  bei  Belsen  In  Angelegenhelten  der  Krankenkassen,  Kosten  ein- 

«einer  Dmokaaeben  nnd  dergL)  gering.  Die  sonstigen  Ausgaben  (snrflisk* 

erstattete  BeltMge  und  Bintritlsgelder  und  dergL)  sind  ebenlUIs  nicht 

botrtchtlioh. 

Die  Anlage  VI  (S.  80  ff.)  gewährt  einen  Ueberblick  über  die  Leistnngen 

und  Ausg^aljcu  sowie  über  die  Vermögenslago  der  sämmtlicben  Eisen- 
bahnbetriebskrankenkassea. 

Die  Entwicklung  des  Gesamratvermögens  der  Eisenbaiinbetriebs- 

krankenkassen  innerhalb  der  letzten  10  Jahre  wird  dorch  die  nachfol- 

gende Zoaammenstellimg  Teranschaalicht! 

OesammtTerniOgea 

am 
1 

1 

Betrag durchschnitilich  für  ein 

lOtglIed 

M 

1. 
Januar  1891  .  .  . 547B814 

1. 

iws  .  .  . 6989  7S8 

98,« 

1. 

1806  ..  . 6078806 
80,46 

« 1894  ..  . 6978109 

1895  ..  . 6886392 
88,» 

1896  .   .  . 67B0999 86,» 

1897   .    .  . 7  221  2ö5 

86,«7 189H    .    .  . 7  664  866 
84,94 

m i6m  .  .  . 
8  138  500 34,9i> 

m 19(K)    .    .  . 7  907  343 

Hm 

n 1901  ..  . 7  779806 88,M 

Der  JBdckgang  des  Vermögens  ist  darauf  zorttekzoltthren,  dass  im 

Berlehtsfalire  die  Einnahmen  hinter  den  Ansgaben  nm  rond  79  600 

snrftekgeblieben  nnd  die  Werthpapiere,  die  nach  der  Bestimmung  des 

BnndesiBtiia  nleht  mehr,  wie  frOher,  naoh  dem  Ankanftwerfhe^  sondern 

nach  dem  Knrswerthe  am  Jahress<sUasse  eingestellt  werden,  im  Kam- 

werthe  gesunken  sind. 
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54    Die  PemloMkMS«^  dia  KiaBkentiMH  und  dte  UafUlvenldkMiuiff  der 

Ira  Jahre  1900  waren  die  Eißen bahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in 

(Wn  früheren  JaJbzesi  nur  zum  Theil  bei  besonders  eixielktoteik  Eisenbahn' 

baakrankenkasiea  ▼eniohert  Bei  den  BauaiufQbnuigeii  von  geriagerem 

XlmUakge  nnd  von  kflrserer  Dofaer  ist  von  der  Emelktimg  ]>6ionderer 

Kaeaen  mebiftch  «bgeeehen  und  der  KraakenveniaberaBipipttoht  durch 

Betheilignng  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  nnd  der  OemeiBde* 

krankenvenicbenmg  genflgt  worden. 

Es  sind  28  Eisenbahnbankraakenkassen  in  Wirksamkeit  gewesen; 

18  Kassen  bestanden  bereits  zn  Anfang  des.  Jahres,  5  Kassen  wnrden 

neu  errichtet  und  8  Kassen  nach  beendeter  Bauthäti^keit  wieder  ge- 

schlnssen.  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen 

ist  Im  icits  im  EiTiiian^'e  des  Abschnitts  2  'S.  41)   mit  angegeben  worden. 

An  ErkrankungslUlien  und  Kxankheitstagen  wnrden  bei  den  Eisen^ 

bahnbaukrankenkassen  gezählt: 

im l  Erkrankungsfilie 
i 

Krankheitilage 

1 

ttSeituMipt 

auf  em  ^ 

Mitgriicd 
[  flberhanpt 

auf  ein 

Mitp-lifd 

anf  einen 

Erkran* 

kiin<rsfall 

1891 '       69  348 

8,90 

i»),3<i 
1892 5858 105099 

10,aü 

17p4 

1893 4784 
0,M 

79885 
16,» 

1894 5064 79648 

9,1t 

I6,n 

189& 2840 0^» 48898 

9,40 

17,ss 1896 3466 

0,50 

87189 
16,qi 

1897 8178 

0^46 

86145 

1^ 

16,0 

1808 '        1681  0^40 2H«)88 1 

6,i«« 

174« 

2014 

0,48 

1       28  208 

14,04 19U0 1  2129 

0^49 

^  2841
6 

13,8» 

Die  Zahl  der  SterbeßUle  anter  den  Kassenmitgliedem  belief  sich  im 

Berichtfljalire  anf  99  gegen  86  Im  Jahre  1899,  oder  dnrehsehnittüch  für 

Je  100  KassenmitgUeder  im  BeriebMjalire  anf  0,90  gegen  0,86  im  Jahre  1899. 

1)  Bei  allen  Bankrankenkassen  des  Reichegebietes  kamen  dorehMbaMlIeh  Im 

Jahre  1699  nuf  oin  Mitglied  0,6^  Krkrankungäfälle,  8,ti  Krankbeitstage,  auf  einen 

Erkrankungst'all  14,i  Ivrdnkheitstage;  im  Jahre  1898  auf  ein  Mitglied  0,14  Er- 
krankungsl&Ue,  8,^  Krankheitstage,  auf  einen  Erkrankungsfall  Kraukbeits- 

tage;  im  Jahre  1897  aof  ein  MitgUed  0^  EdcraakangBlUle,  8,44  Knmicheltstage, 

anf  einen  ErkraakungsfUI  16,t  Krsnkheitstsge. 
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Di*-  Einnahmen  der  Baakrankenkassen  haben  betragen: 

Beveiehnnng 

der 

Eimiahnie 

Bekrair 

190U 

darcJischnittlicli  «uf  ein  Mitglied 

1891 1892 
1893 

1894 
1885 

1896 

... 

1897 
1898 

H 

1899 

H 

1900 

Bestände  aus  dem  Vor- •  _  1  
20  479 

2,M 

3,3» 2,71 2,06 
8,35 4,4H 

4,2tJ 5,13 5,30 

4.74 ffiiwen  der  Bestände  . 1060 
0,03 0^3 0.03 

0,03 0,05 

0,07 

0.13 
OlS4 

Laufende  Beltrftge  der 

Mltgli€Mlei>»  Banver- 

waltung*  und  Unter- 
nebmer  92160 !2f)  47 91  VI IQ  Afi 

AllMerordent]iche  Za- 

»cbüsse,  »owie  Vor- 

schüsse der  Bauver- 

waltiinj^  und  Unter- 
6  420 (1  77 7 n  JA 

U(40 

1  94 

1,34 

1  HO 

1,99 

1  M 

1,10 
ErsAtzleistnnifeD  für 

gew&hrte  Unter- 

sttttBim^oii  •  •  •  • 
464 0,36 

0,33 

- 

0^ 

0,37 
0,81 

0,14 
0,10 

0,37 

0,it> 

0,11 

rv<>MAtrfl.fAn  und  ftndtiM 

M.v^AVft^B^h^^ntftfln          _      _  _ 746 
ff  w 

0,31 
0,15 

0,34 

l,nH 

1)11 
0,07 

0,44 

0,17 lüügtWMiiniiit 190828 Z4,87 

aB,ti 
TiByngTii  im  «vMuv  lovi suis/ 1 

Inns MtVwH 

1893 210505 

1894 219  163 

1895 147  671 

1896 131  722 

1897 117  S49 

1898 109  593 

1809 
111*947 

Der  für  ein  HitgUed  zu  den  Bankrankenkassan  «1  entxlehteiide 

Beitrag  betrug  mit  geringer  Aoanahme  8  Hnndertatel  des  ilnrehiwhnlttlifllMiii 

oder  wirUidieii  Arbeitsverdienstee  der  EaBeenmitgUedar. 

As  Amsgsbea  halten  «Ue  Bankrankenfcwwen  Im  Jilire  1900  nl« 

nadittslMnd  efgletitilch  n  Mateo: 
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66    ̂ «  PeosioiialuMe»  die  KrankenluMen  lud  die  UnfaUveniGherong  der 

Beseichnaiig 

der 

Auegaben 

Betrag 

\ 
 - 

durcbächnittlich  auf 

ein  Mitglied 

,,  gegenüber  den II  Btienbaliti- 

liaapt  bftriobs- 

krankeakassen 

anf  ein  Mitglied 

in 

den  Jahren 

1896 

Jt 

1897! 

c#  1 

1898 
1899 

M 
i 

4»« 

2,8«] 

2,11 

Oyoi 

1 

Oyn 0,01 
Ogo4 

4.33 

4,w 

4,0» 

3,41 
Ü,4; 

1 

0,41 
0,44 

0,10 
0,09 

0,18 
0,u 

0,ii 

0,16 

(Ml. 

MI 

19^ 

18,00  >16»w|  17^ 

n 

* 

für  iKtlidic  Behandlung  .   .  '  15769 

„  Arznei  und  sonstige  Heil-  \ 
mittel   7  tW/J 

Krankengeld   26  466 

Wöeliiiarinn«nnntentfit>  • 

™«  1,  - 
Kur  und  Verpflegung  in  ' 

Krankenanstalten  und 

Lnzarethen  

Sterbegeld  

Ersataleistongen  fOr  an- 

derweit ginrlhrte  Un* 
teratätzungen  .... 

Verwaltunprskosten: 

personliche  

8&chliche  

eoustige  Kosten ,  insbe- 
eondere  Untentfttnm- 

gen  nach  Vonendnng 

der  Bauten  'I  2265 

8.6» 

1,76 

21  771 

1  713 

116 

1  424 

1302 

5,04 0,3» 

0,8S 

0,at 

0,&s 

—  2,71 

—  0,t9 

+  3,« 

—  2,1* 

+  0,59 

{ 

iofgeBanimt 

dagegen  im  Jahre  1891 

1802 

1888 

1894 
1886 

1896 

1897 

1898 

1899 

78428 

164  200 

886870 

186856 

191547 

196116 

94970 
84  809 

69080 

71992 

18,1« 

— 11,1T 

I 

Die  Ausgaben  haben  eich  darnaeli,  im  l>archBclinitt  anf  ein  Kasaen- 

mitglied  berechnet»  niedriger  gestellt,  als  die  Anfvrendnngen  bei  den 

Bisenbahnbetriebsknuikenkassen  —  18^16  M  gegen  29,98  M  — .  Es  erklArt 

sieh  dies  daranst  dass  sieh  bei  den  Bankrankenkassen  die  satanngsmAssigen 

Leistiingen  mit  den  gesetzlichen  Mlndestieistangen  decken,  inabesondere 
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die  Kranteenfttrsorge  sich  auf  die  Dauer  von  18  Wochen  boschrAnkt  and 

nicht  aach  auf  die  Familienangehörigen  der  Kassenmitglieder  erstreckt. 

Die  verhIUtnissmässig  hohen  Aufwendnngen  für  Kur  und  Verpfleg^g  in 

Krankenanstalten  (durclischnittlich  5,04  m  für  ein  MüipUed)  gegenüber  den 

gleichartigen  Aufwendungen  der  Betriebskrankenkassen  (1,66  «M)  sind  auf 

die  besonderen  Schwierigkeiten  bei  der  Durchführung  der  iKranken* 

fUrsorge  für  die  Bauarbeiter  zurückzuführen.  Im  Vergleich  mit  anderen 

Baukrankenkassen  ist  ein  anffUliger  Mehraofirand  bei  den  Eisenbahnbau- 

krankenkassen nicht  hervorgetreten. 

Hei  allen  Baukrankenkassen  des  Reichsgebietes  kamen  durchschuittlich: 

auf auf  einen auf  einen 

im  Jahre ein  Ifliglied Erkrsnknngifall 
ErankheitBtaff 

• 
M 

1891  .... 17,76 39,» 

2,M 
1892  .... 

19^ 

41,fi» 

2,M 

1898  .... 
91|80 

a9,M 

Sjst 

18M  .... 22,76 
41,78 

2,69 

1895  .... 28,87 44/)l 

2,44 

IÖ96  .... 
21,«) 88,97 

2,u 
1807  .... 

S0,74 89,SB 1806  .... 22,»7 
41,ft 

2,61 

1809  .... 
20,44 

B6,w 

2,u Demgegenflber  stellten  sich  die  Knmkheitskosten  bei  den  läsenbahn- 
bankiaiilcenkasseii: 

auf auf  einen auf  einen 

im  Jaliie efai  MltgUed Erkrankungsfall Krankheitstag 

M M 

1891  .... 

87,4o 

2,30 

1882  .... 22,16 
88,t7 

2,17 

1808   ...  . 86,» 

2.» 1894  .... 
^1,17 

86,» 

1896  .... 

22,'«9 

41,w 
2,0 1896  .... 

18,1» 

87,» 

2,49 

1607  .... 17,n 
87,06 

2,96 

1896  .... 
89ili 

8.17 
1899  .... 

16,» 

83,7t 

2,40 

190O  .... 
\14» 

84,4» 

2,M Ncnnenswerthes  Vermögen  pflegen  die  Baukrankenkassen  bei  der 

kurzen  Dauer  ihres  Bestehens  nicht  anzusammeln^  Erzielung  von  Ueber^ 

schüsBcn  würde  auch  nicht  gerechtfertigt  sein,  weil  die  bei  der  Sdilieesnng 

von  Baukrankenkassen  verbliebenen  Btteklagen,  soweit  sie  nicht  zu  Unter- 

aiüuungen  Verwendung  finden,  anderen  Krankenkassen  infliessen,  deren 
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58    IM«  PensiotatkMM,  die  KiAnkenkaMen  und  die  ünfallreriielieniBg  der 

Mitglieder  an  der  Ansammlung  des  Vermögenß  in  der  Regel  nicht  mit- 

gewirkt haben.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1900  waren  bei  allen  Baukranken* 

kaSMIl  der  Staatseisenbahnverwaltung  zusammen  etwa  5G  000  ,  w  Vpt- 

mögensbestünde  vorhanden,  während  sich  die  Bestände  am  Schhisse  des 

Jahres  1890  auf  54  000  beliefen. 

3.  Unfallvepsichernng. 

Am  1.  Oktober  1900  ist  an  die  Stelle  des  Uiifallversicherungsgesetzes 

vom  6.  Juli  1884  und  des  Gesetzes  über  die  Ausdehnung  der  Unfall-  und 

Krnnkcnversicherunj:^  vom  28.  Mai  1885  das  Gewerbe-UnfallversichoninfT;^- 

gesetz  vom  30.  Juni  1900  frctreten,  durch  das  die  Bestimmungen  über  die 

nnhe,  Zalilung  u.  s.  w.  der  Eulschndiguiigcn  niehrtacli  zu  Gunsten  der  Ver- 

sicherten  abgeändert  sind,  während  die  Bestimmungen  über  die  Durch- 

führung der  Unfallversicherung  im  wescntlielion  unverändert  hliebon. 

Es  sind  demzuf<dge  die  königlichen  EisnOtahndirektioncn  wie  bisher 

Ausführungsl)('iii»rdpn  im  Sinne  des  G(!setz»'8.  Als  solchen  liegt  ihnen 

die  Feststellung  und  Anweisung  der  Entschädigungen,  die  Uebertragung 

des  lleilvcrlahrens  auf  die  Krankenkassen,  die  Entscheidung  über  Zahlung 

des  erhöhten  Krankenfrt  ldes  und  dessen  Erstattung  ob.  Die  nach  §§  63 

l)is  ()8  des  (Teworhpunlailversicheningsgesetzes  den  Ortspolizeibehörden 

übertragene  Untersuchung  der  UnfJlIle  geschieht  wie  bisher  durch  die 

Vorstünde  der  Betriebs-,  Maschinen-,  Verkehrs-  und  Telegrapheninspek- 

tionen und  der  Bauabtheilungen,  jedoch  ist  die  Führung  der  Unfall- 

verzeichnisse weggefallen.  Die  zur  Durehfühning  der  Unfallversicherung 

im  Bereich  der  preussisch-hcssischen  Eisenbahngemeinschaft  errichteten 

Schiedsgerichte  —  je  eins  für  jeden  Eisenbahndirektionsbezirk  —  sind 

infolge  kaiserlicher  Verordnung  vom  22.  November  1900  gemäss  §  .3  des 

Gesetzes  vom  30.  Juni  1900,  betr.  die  Aliiindeiimg  der  Unfallversicherungs- 

gesetze, mit  dem  1.  Januar  1001  aufgehoben  worden.  An  ihre  Stelle  sind 

mit  diesem  Tage  die  für  die  Abtheilung  A  der  Pensionskasse  für  die 

Arbeiter  der  preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  bestehenden 

Schiedsgerichte  getreten  (vergl.  8.  6). 

Für  die  weiter  folgende  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallver- 

sicherung bei  der  preussisch-hessischen  Eisenbe^ngemeinschaft  im  Jahre 

1900  sind  als  Unterlagen  die  von  den  Eisenhahndlrektionen  als  Ans* 

fflhrungsbehOrden  dem  ReidurenlehwangBiattte  eingereleliten  Naehwei- 

sungen  bennttt  worden»  Damaoh  hat  die  Zahl  der  nnftdlversiehenmgs- 

pfllohtigen  Personal  in  den  dem  OewnlMimfMlTersiehenmgsgesetBe  imtmr- 

worfisnoi  Betrieben  der  BtaatsetsenbahnTerwahong  dnrehsefanittlteh  tigttoli 

im  Jahre  1900  224 128  gegenflber  224  296  im  Jahre  1899  befi«g«iL  Ei 
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sind  dies  aUc  im  äusseren  Bahn-  und  Werkstättenbetriebe,  sowie  alle 

anmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  für  Staatsrechnung 

aasgefühlten  Neu-,  Ergflnzungs-  und  Elrweitcrungsbauten  beschäftigt  ge- 

wesenen Personen.  Die  Durchschnittszahl  der  unfallversicherungspflich- 

tigen  Personen  ist  etwas  gferinger  als  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl 

bei  der  Pensionskasse  und  bei  den  Krankenkassen,  weil  die  Versicherung 

nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  sich  nicht  genau  mit  der  Versiche- 

rang nach  dem  Kranken-  und  Invalidenversicherungsgesetze  deckt.  Den 

Kassen  gehört  ein  Theil  der  lediglich  vorübergehend  beschäftigten  unfall- 

versicherungspflichtigen  Personen  nicht  an,  während  von  der  Unfallver- 

sicherung die  den  Kassen  zugetheilten  Arbeiter  des  inneren  Dienstes 

insbesondere  des  Bureaudienstes  ausgeschlossen  sind. 

Zum  Beginn  des  Jahres  1900  standen  12  102  Entschädigungen  gegen- 

über 11  224  beim  Beginn  des  Jahres  1899  zur  Zahlung.  Aus  Veranlassung 

von  1  797  Verletzungen  und  Tödtungen  sind  im  Jahre  1900  (gegen  1  744  im 

Jahre  1899)  Entschädigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze 

festgesetzt  worden.  Unter  den  im  Jahre  1900  verletzten  und  getödteten 

Personen  befanden  sich  12  erwachsene  weibliche  Personen. 

Uebor  die  Folgen  der  Unfälle  in  dem  Jahre  1900  und  vergleichs- 

weise in  den  voraufgegangenen  Jahren  giebt  die  nachstehende  üebersicht 

.\uskunft: 

Folgen 

der 

1  Zahl  der 
1  Verun- 
1  g:lUckunKCn 

j  im  Jahre 

Auf  je  100  Veninglüekung'en  durchschnittlich 

im  Jiihre 

V  e  rungl  ückunge  n 
1900 1891 1892 1893 

1894 

*  1 

1895  
189<) 

1897 1898 1899 1900 

Nur  vorüberge- 
hende Erwerba- 

unffthigkrit^)   .  . 417 

t 

10,4 
18,0 

11,40 

1 

17,18  18,90 20,70 
19,60 

21,69 

28,» 

Dauernde  theil- 

wei»>e  Erwerbs- 

unfähigkeit .    .  . 
861 

47,7 
58,5 63,0 

62,30 50,28  64,90 48,so 49,sc 49,84 47,91 

dauernde  völ- 

lig© Erwerbs- 
unfftbigkeit  .    .  . 164 

16,6 14,» 
14,4 16,0 

U,*«»  10,»o 
10,40 

8,90 9,M 

9tit Tod  

356 
24,& 

21  ,a 
19,6 

90,» 
17,:6  2ü,M 

20,00 
22,M 

18,9J 19,7S 

zui>ammen  .  • 1797 

1
-
 

- - -  - 

1 1 

1 

1 

>)  Hinsichtlich  der  Oe8icht«punkte,  die  bei  der  Eintheilung  der  Verun- 

glückunpen  auf  die  verschiedenen  Arten  leitend  gewesen  sind,  wird  auf  die  An- 
merkung S.  1000  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  des  Jahrgangs  1890  verwiesen. 
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60    IM«  PanslonskasM,  die  KwmkenkMtm  und  die  Unfattvenf ehermig  der 

Nach  dieser  Uebenicht  ist  die  Zahl  der  Verletzungen  mit  danerader 

völliger  Erwerbsunfähigkeit  erfreolicher  Weise  in  den  letzten  Jahren  eine 

ziemlich  geringe  gewesen.  Mehr  als  zwei  Drittel  aller  Verunglückangen 

hatten  nur  eine  TorObeigehende  oder  daaemde  theilweise  Enrerbsnnifthig* 

keit  zur  Folge. 

Die  nachstehende  Tabelle  bietet  einen  Ueberblick  Aber  die  durch- 

schnittliche Grösse  der  Unfallgefahr  des  Eisenbahnarfoelterpenonals  in 

den  verschiedenen  Jahren: 

Es  entfielen 

anf 

Anzahl  der 

letrangea auf  je  1000  v^M^erte'*^iM«oneii^ 

Verletsangen 
1900  j 

18U1 1892 

LJ 
1893 

1884 1896 
1896 

1807 1896 1899 1900 

mit  Torttbe^ebender 

Erwerbflnnflhigirolt 417 

0,n 0,7« 
0,94 

0,84 .... 
1,49 1,68 

mit    dauerndtM-  theil- 
weisor  Krwerbsnn^ 

861 

a,u 8,88 

8,71 8,» 8,97 8,81 3,^7 

3,84 

mit  dauernder  völliger 

Erwerbsunffthigkeit 
164 

1^ im 

1/M 

0,w 
0,n 0,61 0,7» 

0,7» 

nilfetMtiiflheraAnsgaog 
8B6 1,0 

IM 

1,48 1,1» 

1,47 1,4. 1,47 
!,»• zusammen  .  .  . 1797 

6»M 1  7,» .  7/»  1  6,8»  j  7,M 

|7.
t7 

7,44 7,77 

8,01 

Auch  bei  der  Aufstellung'  dieser  Tafel  sind  die  von  den  versicherten 

Arbeiteni  erlittenen  Veiini'rlilekung'en  in  dein  Jahre  berücksiciitig^t,  in  dem 

aus  ihrem  Anhiss«-  die  tJnfallentschiidijirunfj^en  zuerst  festg'esetzt  sind.  Auf 

diesen  Umstand  muss  bei  Vergleichung'en  mit  den  ünfallziffern  der 

einzelnen  Jahre  um  so  mehr  Rücksicht  genommen  werden,  als  die  Ent- 

schädigungen nicht  selten  erst  geraume  Zeit  nach  dem  Ereigniss  fest- 

gesetzt werden  können. 

Die  Zahl  der  entschädigun^^sberechtigten  Hinterbliebenen  getOdteter 

Arbeiter,  für  die  Entschädigungen  festgesetzt  worden  sind,  bat  betragen 

und  zwar: 

fin 

^ahre 

1 Wittwen 

1            ,  1 

Asien- 

Waisen  1   ,  ̂ 

1  denten 

im 

Jahre Wittweii 
Waisen 

Asi?n- 

den^ii.^ 

1891 
1892 

1893 

233 
204 

909 

996 

»1 

444      '  18 384  16 

413  15 

411     !  11 

488     ,  10 

1896 

1S07 
1  1898 

1869  ' 

1900  , 

219 

233 
249 996 

980 

416 435 

606 
^ 

5W  H 

11 
16 

49 

2 
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Arbeiter  bei  der.prenuiMh-hawiaehen  Etoenbahngemdpeehnft  in  1900.  61 

Von  je  100  (h  r  Getödteten  hinterliessen  im  Jahre  1899  mnd  68  and 

im  Jahre  1900  rund  78  eine  Wittwe. 

Während  Biso  die  durchschnittliehe  Anzahl  der  bei  der  Staatseisen- 

bahnverwaltung  nach  den  Unfallveraicherungsgesetzen  entschildigten  ün-" 
flUIe  auf  je  1  000  versicherte  Personen  6,58  im  Jahre  1891,  7,26  im  Jahre 

1892,  7,25  im  Jahre  1893,  7,09  im  Jahre  1894,  6,68  im  Jahre  1895,  7,93  im 

Jahre  1896,  7,17  im  Jahre  1897,  7,44  im  Jahre  1898,  7,77  im  Jahre  1899 

und  8,01  im  Jahre  1900  betrug,  stellte  sich  die  Durchschnittszilfer  bei  den 

gewerblichen  Unfallberufsgenossenschaften  nach  den  Vorlagen  des  Reichs- 

vorsicheniTig'samts  an  den  Reichstag  insgesammt  auf  5,56  im  Jahre  1891, 

5,64  im  Jahre  1892,  6,03  im  Jahre  1893,  6,25  im  Jahre  1894,  6,24  im  Jahre 

1895,  6,72  im  Jahre  1890.  6,91  im  Jahre  1897,  7.io  im  Jahre  1898  und  7,39 

im  Jahre  If^OO:  die  DurchschnittszifTer  ist  damHcli  bei  der  Staatseiseiibahn- 

verwaltunfjf  zwar  höher,  bleibt  aber  hinter  der  bei  einer  grösseren  Anzahl 

gewerblicher  Genossenschaften  err<  iehten  Zahl  ztirück.  So  hatten  beispiels- 

weise von  den  bedeutenderen  Berufsgenossenschaften  eine  höhere  Dorch- 

si'fiuiTt-'/iflV'r : 

Berafsgenoasenschalt 

j                Verletzte  und  Geiudtete  auf  je 
1000  Versicherte 

1801 1892 1893 1894 1895 

i 

1896 1897 
1898 1899 

Nordwestliche  Eiaen- 

imd  Stahl-  .... 

i  • 

7,5« 
7,93 

8,«4 
9,10 

1 

j 

'  8,84 

9,34 9,so 9,13 

10,u 

N'irddexitscbe  Holz-  .  . 

1  8,31 

9,4ti 9,53 

10,38 10,*d 11,31 
11,01 11,43 12,17 

8,16 

i<Mi 

1(^41 9,7S 

j  öl»
 

U,u 
ll,n 18,t7 

IM 

Speditlons-,  Speleherei- 

and  Kellerei-  .  .  . 

I1,M 

10,97 11,07 18,51 19,1» 12,19 
18,9» : 

l(Mo 

IM 

18,» 

IM 

1  12,49 
16,» 17,H 

17,11 

18^ 

Knappschafto-  .... 
9,»! 

9,85 

10^ 

ll,ao 
11,16 12,06 12,09 12,77 

12,10 

Rheinisch  -We^tfÄlische 

Hütten-  u.  Walzwerk- 

i 

9,»9 
9,»4 

9^ 

1 

9,00 10,13 10,85 10,»3 
12,03 

Brauezei'  und  MaUserei- 

i  12.» 
■ 

18,i» 

14^ 

11,» 

■ 

11,17 

I2fii 

12,11 

12,11 

Die  Zahl  der  Terletzungen  and  TOdtnngen  von  Elsenbfümarbeitem, 

Uber  die  nach  den  Vorschriften  der  ünftillyerBicherangBgesetse  eine  Unfall- 

anzeige erstattet  worden  ist,  ohne  Racksiebt  daranf,  ob  UnfaUentsefaAdi- 

gongen  sn  sahlen  waren  oder  nicht,  hat  betragen: 
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(12    IM«  PeastonskAMa,  dto  li—kwkMwn  vad  dl«  UnCRUvmiehemncr  der 

• 

im  Jahre überhaupt ,  uurciidciuiiuiicu  aui 

1         XUUV   T  BlBlvUtirMS 1 
1 

41,M 

1892  
80B4 

43,78 

1 
8681 

8  543 1                45,  "«A 

8ÖÜ3 

;  4ö,os 10  281 

1  
52,43 

12  768 59,4J 

18883 

1899   14667 

!  66.« 

1900   
' 

14602 

04^ 

Nach  (Ion  Unfallverdicheruugsgesetzen  ist  eine  Unfallanzeige  zu  er- 

statten, wenn  der  Unfall  eine  vf'»lllg^e  oder  theilweise  Arbeitsunfähig^keit 

von  mehr  als  drei  Tagron  oder  dvu  Tod  zur  Folfje  hat.  Die  Zahl  dieser 

Uni'älle  ist  liiernach  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegen.  Das  Auwachsen  erklärt 

sich  theils  aus  der  ̂ ri"»s«seren  Betriebsleistung  der  Staataeisenbahn Verwal- 

tung (auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslänge  entfielen  1892/93  14  186 

Lokomotivkilometer  mid  353559  Wagenachskilometer,  1900  dagegen 

16  001  Lokomotlvldlometar  und  425  821  Wagenachskilometer),  theils  daraus, 

dasB  bei  der  Anmeldung  an  sich  geringfügiger  Verletsnngen  dnreh 

die  Dienststellen  infolge  der  Anweisungen  der  AusfQhmngsbehOrden  mit 

grosserer  Peinlichkeit  yerfahren  wird. 

Dagegen  ist  ungeachtet  des  bestfindigen  Anwachsens  der  Betriebs- 

leistung die  Zahl  der  schwereren  Unftlle,  d.h.  solcher,  auf  Grund  deren 

eine  Unfallentschildigung  beansprucht  werden  konnte,  seit  1892  fast  un- 

verändert goblicben,  (1892  7,26,  1890  7,77,  1900  8,01  auf  1  000  versicherte 

Personen),  und  die  Zahl  der  entseluifligungspflichtigen  Unfälle  im  Vergleich 

zu  den  überhaupt  gemehhton  Unfällen  gesunken.  Auf  je  1  (3(X^  der 

Unfallmeldungen  zurilck^^n  tiilirt  betnig  die  Zahl  der  Entschädigungs- 

bcwilligungen  im  Jahre  19U0  rund  128,  1899:120,  lb9Ö  und  1897:121, 

1896:138,  1895:148,  1894:155,  1893:150,  1892:109. 

Unter  den  entschfidignngspflichtigen  UnfiUlen  überwiegen  wiedenim 

in  steigendem  Hasse  die  VerietEongen,  die  nur  in  besehrftnktem  üm- 

fisnge  die  ErwerbsfBliigkeit  beeinträchtigt  haben.  Bs  hatten  anr  Folge 

ron  sfimmtlichen  entschfidigongspflichtigen  UaflUlen: 
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Arbeiter  bei  der.  pieeaBiMh^heseleehea  Etaeabehngeiaeiniicheft  bi  I900i  68 

dauerndo  völlige  Erwerbsunfähigkeit  oder  Tod: 

1891  .  41,1  o/o  1896  . 

1892  .  36,1  1897 

1808  .  84.0  n  1898 

1884  .  85^  „  1899 

1895  89,6  1900      ̂ ßß  ̂  . 

Bei  welchen  ßeschaliiguagsarten  die  in  den  Jahren  1893  bis  1899 

hinzugetretenen  entschädigten  Unfälle  sich  ereignet  haben,  lässt  die  fol- 

gende ZusammensteUnng  erkennen: 

30^  „ 

28,5  n 

G^eoat&nde  und  Vorgänge, Zahl  der  Tödtungen  nnd  Verletzungen 

1 

sich  die  Unfälle  ereigneten  ̂  
ld93 1094 1890 1896 

1897 1898 
1899 

t 1900 

Uotwen,  Transmissionen,  Ar* 88 
46 86 87 

1 

981 

44 48 

■ 

49 

JaMetolile»  AnfWige,  Kxmbner 
IS 

15 

14 

14 
1 

6 

19 

18 

96 

i/auipi  Kessel,  oprenjj-  oaer 
feuergeUbrliebe  Stoffe  n. 

16 

12 26 

19 

19 

9 4 

Zusammenbructi»  Herab-  und  , 

Umfallen  von  Ckigenstän- 

49 

71 

'  68 

80 

83 

80 

94 

79 

FWl  von  Leitern,  Treppen 
168 167 

184 
905 

884  '
 

965 

958 

973 

Auf-  und  Abladen,  Heben, 
Tragen  von  Lasten  .  .  . 

290 
176 

183 261 

•237 

258 

248 
287 

Ueberfahrem  durcb  Fahrwerke 4 18 

8» 

83 

8 w 11 

Im  Ei8enbahnbetriebe(Ueber^ 

681 684 
558 

603 630 

726 

765 

774 

H  indwcrkszcug  (einfache  Ge- 
räthe)  

106 121 
96 

98 

i 
106 122 114 

131 

Soustige  Gegenstände  und 
168 

110 » 187 
i 

164, 

147 199 

168 

snsftiDinen  .  .  . 1844 18» 

IMI  
' 

1419 

1588^ 

i 

—
 
1 

1685 
1744 1797 

In  der  nachstehenden  Ueberaicht  sind  die  einseinen  auf  Orond  der 

TJnfidlveniehenuigBgesetze  geleisteten  Ausgaben  zosammengestellt  nnd 

iMchzeitig  die  dnrchsobnitdiehen  Anfirendangen  ftr  Je  einen  der  be* 

theOigteii  Empfangsberecbtiglen  eingettelltt 
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64    Dto  P«iwioii«luiM«,  die  KnmkoikMMo  und  die  Unfiülrenieliennig  der 

Beseieliiiniig 

der 
Auagaben  j 

Zahl 
der  Personen, 

an  oder  für  die 
Zahlungen 

SU  leisten  waren 
im  Jahre  1900 

I 

flberiiattpl 

im  Jahre  1900 

A.  Erwerbsnnfähiglceit: 

1784 

10494 

1 

106981 

9712904 
900 

B.  TodeBfAlle: 

5.  Renten  der  Wittwen  Qetödteter   .  .  . 

6-  Abfindungen    hi  i    der  Wiederverliei- 

7.  Renten  der  Kinder  Getödteter  .... 

421 
1 

STtl 
«7 

4266 

907 

98898 

486668 

88492 
461338 

9094B 

C.  Unterbringung  in  Krankenanstalten: 

9.  Renten  der  Ehefrauen  der  in  Kranken- 

Uiuem  lutergebrachten  Terletiton .  . 

12.  Kur-  u.  VerpflefuDgakosteii  in  Kranken- 

984 

616 
10 

485 

7760 -  10844 

443 

68458 

mManmen  .  .  * 91686 8887980 

Ausserdem: 

13.  besondere  Koston  der  Fürsorge  für  die 

Verletzten  wfthrend  der  ersten  drtixehn 

14.  Kosten  derUitfkllimter«acbiiiig,Se]iiedi^ 
689 19668 

zusammen  im  Jahre  1900 21386 3908290 

dagegen  im  Jahre  leni 

mi 

1895 
im 

1897 1896 

1809 

8467 9801 

10  986 
1-2232 

13  832 

.          14  9f^ 

16610 

18601 
19698 

1487681 

1  1716608 
1  976  484 

2  199  359 

2  452620 

2682438 

2986908 

8998848 

1  8661844 



Arbeiter  bei  der  pveit8si«eli«beflifti«chen  Eittenbahngeiiirtiucbat't  in  1900.  05 

Botrag  der  Ausgaben 

auf  je  eine  der  in  Spalte  3  beaeiehneten  Personen 

1881 

M 

lä02 

1  M 

1   lä03  1 

1 

lim l»9G 

M 
1007 

18iM 1899 19U0 

'2i2^ 
64,13 

1 

! 

j 
 964»H
« 

65^«« 260,67 51,«> 
960^77 

5ß,S5 

258^19 58,16 

H*< 

26V> 

968,as 

47,Tß 
4!»,0H 46.11 

48,."* 

60,a6 

51,^1 idd»77 ■ 147,61 

145,M> 

1«^ 

153,00 168,79 

438,:>6 488,»7 422,»u 4<jl,.» 449,u4 
4rm,« 

499,N« 
106,i& 

108/18  1 
lOSM» 108,00 106,4a 

104,» 

106,2; 
10^,14 

IHM 144»M 18ISM 

• 
1 1 

184»A4 
143,10 188,97 

188,»« 

141,« 
144,« 

27,4»  ' 
88,« 88^M 

1 

80^  1 28y00 32,» 
36,w 

96»M  . 
87,« 

37,« 

16ttt 94»M 
filiM 

31,16  . 

1»^  1 

19,17 

17,C7 17,79 

17,« 

31«M  , 
Sl^ 

9(M» 

78^  1 
81,w  1 

81,4S 

87^ 
88^ 44,« 

p 
122.» 

12M 

137,71 * 137,uy  , 131,:i9 113,11 
116,48 

12l,8i« 

180^ 

1 

1  ■  ! .  t 

<  • 

1 

1  : 

• 

'  I 

im. 
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60  I'ensionskasse,  die  Kraakeaka&sea  uad  die  UnfaUveriiicherung  der 

Sftniintlicho  Ausgrabou  iiinlassoii  mir  sitldu'  Kntschädigiingsbetrüg'»*. 

dii".  a})g('>iolM'n  von  den  Eiitscliädi^ufjen  aus  Anlass  tödtlicher  Unfälle, 

nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  dem  Unfälle  entstanden 

sind;  insbesondere  sind  bei  den  Heilangskosten  auch  die  Krankengeld- 

zuschüsse ausser  fietraeht  gebltoben,  die  den  Verletzten  vom  Beginn  der 

fünften  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach  AUanf  der 

dreisehnten  Woche  von  der  Eteenbalmverwaltang  in  solchen  FMlen,  in 

denen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des  Arbeitsverdienstes 

als  Krankengeld  zahlen,  zu  gewähren  sind.  Solche  Mehrbeträge  fallen 

bei  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Beml^nossenschaffeen,  sondern 

den  Arbeitgebern  unmittelbar  znr  Last  nnd  kommen  daher  In  den  vom 

Reichsversicherongsamte  verOifentüchten  Beehnnngsttbersichten  der  Be- 

rafisgenossenscbaften  ebenfalls  nicht  zur  Erscheinung. 

Nach  dieser  Uebersicht  hat  die  Eisenbahnverwaltnng  im  Jahre  1900 

für  21 3S5  verietzte  Arbeiter,  Wittwen,  Waisen,  Aszendenten  getOdteter 

Arbeiter  Zahlungen  aut  Qnmd  der  Unfiülversicherungegesetze  geleistet 

Die  Ausgaben  sind,  da  der  Abgang  der  ans  den  IHlheren  Jahren  her- 

rflhrenden  Verpflicbtiingen  hinter  dem  Zugange  an  neuen  Verpflichtongen 

erhebli«^  zurflckbleibt,  in  steter  Steigerung  begrüTen.  Sie  waren  im  Jahre 

1900  um  846  746  hOher  als  im  Jahre  1899.  Von  dieser  Mehrausgabe 

entfallen  allein  auf  die  Renten  der  Verletsten  rund  280  200  «K.  Die  bei 

den  einzelnen  Ausgabeposten  eingetragenen  Durehschnlttsaufwendungen 

fBr  eine  Jede  der  Personen,  denen  Unflüientschfldignngen  gewfihit  sind, 

können  nur  ungefAhr  einen  Anhalt  fltr  die  Hohe  der  Durchschnitts- 

besflge  eines  Empftmgsberechtigten  geben,  namentlich  an  Renten,  weil 

der  Zugang  an  neuen  Empfibigem  den  Abgang  von  EmpAagem  noch 

erheblich  fibersteigt,  mithin  eine  grosse  Anzahl  von  Personen  nur  Ar 

einen  Theil  des  Jahres  Rente  bezogen  liat  Hieraus^  flberwiegend  aber 

aus  dem  weiteren  Umstände,  dass  der  Zugang  an  Leichtverletzten  und 

daher  nur  theil  weise  Erwerbsunffthigen  weit  grOsser  ist  als  der  Zugang 

an  völlig  ErwerbsnnfUiigen,  ist  der  Rückgang  der  Durchschnittsrente 

eines  Verletsten  (von  272,90  M  im  Jahre  1891  auf  258,58  M  im  Jahre  1900) 

trotz  des  anhaltenden  Steigens  der  liöhne  zn  erkl&ren.  Die  Renten  der 

Wittwen  nnd  der  Kinder  QetOdteter  zeigen  infolge  der  aUgemeinen  Er- 

hnhtmg  des  Diensteinlcommens  eine  Steigerung,  obwohl  anch  hier  der 

Zugang  an  neuen  Empßingem  grosser  ist,  als  der  Abgang  von  EmpfiLngem. 

Eine  ansehnliche  Höhe  erreichen  die  Abfindungssummen  rentenberech- 

tijrter  Witrw-en  bei  ihrer  Wiederverheirathung,  die  in  einzelnen  Jahren 

im  Durchschnitt  fast  den  Betrag  von  500  M  erreicht  haben. 

Dem  Anwachsen  der  Entschädigungen  auf  Grund  der  Unfaüver' 

Sicherungsgesetze  steht  eine  Verminderung  der  Verpflichtungen  gegenflber. 

.  ij  i^L.  lv  Google 



Arbeiter  bei  der  preawiaeh«hewtoehen  EUsenbahngemeinBchafc  in  1900.  67 

(Ii*-  auf  Gnind  des  Uatt]>t1i('liTf!:o-.('tz«  s  vom  7.  Juni  1871  j^ef^cnübcr  ver- 

Ifizton  Kiscnhahiiarbeiteru  und  den  1 1 iiitcrl)liel)«'iion  «ifotöflteter  Eis«'iibalm- 

arbeiter  zu  leisten  sind.  Zur  Deckung  dieser  VerpHiclitungeu  sind  ver- 

atuigabt: 

im  Jahre  !h<)1/92  für  2  170  Personen  rund  Ö9S9(>ü,<^ 

n IH92/9H 
.    2  148 

» w 
835  500 

'1 

» 1893/94 1  907 « 814  275 

n n l894/9r) ,.  1917 » 

1» 

791  155 

n n 189:').  9«) .,    1  809 1» 
770  782 

n 18V)6/97 1  724 « n 751  540 

1 897/98 1  66G n 

1» 

718  420 n 

« 1898/99 1  m9 « » 
()89  122 M 

TI V 1899 
„    1  (>0:) 

(371  118 

1» 

n 1900 
1  035 040  572 

♦» 

Die  Jahresaufwenduiig  der  Eist>nV»ahnverwaltung  an  Entschädi|^ngen 

auf  Grund  der  Unfall-  und  Haftpflicht^esetze  gepfenüber  den  eigfenen 

Arboiteni  und  ihren  Hinterblielienen  hat  sich  darnacli  im  Jahre  1900  auf 

rund  4  528  5W  ̂ «  gegen  4  212  400  im  Jahre  1899  und  im  Durchschnitt 

für  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betriebe  der  Staatseisenbahn- 

verwaltung-  beschjiftit,'t  i^^rMso-^pnoTi  unfVdlvcrsicherun^sptlichtigen  Arbeiter 

auf  20,2nM  gcfirenühei-  1H,7B  ̂   im  Jaln-e  1899  und  9,^1  M  im  Jiihre  1888 

gestellt.  Hierbei  sind  die  AusgaVjen  auf  Grund  der  rntaliversicherungs- 

gesetze  während  eines  Kalenderjahres  und  die  Ausgaben  auf  Ginind  der 

Haftpflichtge.setze  während  eines  Rechnungsjahres.  (1.  April  bis  31.  März) 

zu  Grunde  gelegt.  Die  in  der  Zusammenstellniif];-  erscheinenden  Verwal- 

tungskosten betreffen  in  der  Hauptsache  nur  ilir  Kosten  für  die  Schieds 

gerichte  und  den  Erlass  von  Unfallvrilmluugsvi»r>ichriften,  da  alle  .\us 

gaben,  die  durch  die  ThUtigkeit  der  BelKuden,  Dienstst<':]len  und  Beamten 

der  Ei.senbahnverwaltnng  bei  der  Ausführung  der  Unfnllvei-sicherung  er- 

wachsen, als  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und 

nicht  als  durch  die  Unfallversicherung  verursachte  Kosten  besondei-s  ver- 

bucht werden.  In  Wirklichkeit  sind  die  zur  Durehfiilirung  der  Uidall- 

versicherungsgesetze  aufzuwendenden  Verwaltungskosten  demnach  <'rheb* 

Kch  höher,  da  die  ünfalluntersuchnngen,  die  Festsetzung  der  Bezüg<s  — 

Renten  der  Verletzten,  der  Wittwen.  Kinder  und  Aszendenten,  Beerdigungs- 

kosten. Heilung.**  ,  Kur-  und  Verptiogungskosten  — ,  die  .\brechnung  mit 

den  Krankenkassen,  die  Erledigunj^  der  Berufungen  an  das  Schiedsgericht, 

die  Äeuderungen  der  Feststelluugsbescheide  bei  Veränderungtjii  des  Zu- 

standes  der  Verletzten  u.  s.  w.  eine  grosse  Geschäfts  last  verursachen. 
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ijH      Di«'  l'cnHinnska.ssc.  die  Krankenkassen  und  die  llnfallversicliei-un^  der 

Anlage  I. 

Uebersicht  über  den  Mitgliederbestand  der  Pensionskasse  für  die 

1 

Anzahl  d<'r  Mitf;li<'dcr  der  Abth«Mliin^  A 

burt.s- 

jahr 
der 

im  Jjdiri'  1900  HusKeschietloii 
am       im  Jahre 

1. 
mit  Iii- 

^li^.       Jaiuiiir  ein 

«lirdpi- 

mit 

UafHli-  «inrcli 
u.  ».  w.     Alil<  ln-» 

mit 

am  Hin 

1.  1. 

Januar  Jauiuir 

rente 

ni«ung  ; ■mn- 

1SI9 
II.  triilicr _LL J21. 

_LI> 

1820 •Ä)  — 14 6 

18-21 
3G 

9^ 

-trf- 

"2o 

1825 IHH  I 
24 

8 
IUI 

69 

170 

3^ 
3 

lU 3S: 
8 
3: 

142 

122: 
Ö9 

HS Ji. 
1826 
1829  , 

1830  I 

299 

-333- 

-r 

_lfi_ 

32 

_fiQ_ 

11 

TT 

38 

220 146 

_2iiä 

1831 
1882 

1833 
1834 
IKiö 

183«) 
1837 
1838 

1840 

1841 

h*42- 
1.^4:'. 

510 
624 703 
877 

1  im 
1  155 
1  328 
1  448 

1  <)!)8 

1  G25 
1  iH9 

-LÜJÜ- 

15 

•_>2 

[4 
2«> 

34 
3() 70 72 59 

;i5 
-hM- 
IÜ3 

50 

(iO 5!» 
55 

69 
69 51 

67 

56 

64 

5:5 

6 

2 
5 
4 
2 

2 

14 
27 

96 

81 
37 

88 
29 
30 
34 
46 

43 -3«- -40- 

16 

26 
24 

2:{ 

41 

54 

51 
54 

8<i 

136 

-+27- 
163 

443 5:{3 
(508 

7JI4 
851 ;»72 

1  057 

1  247 
1  359 
1  598 

l  484> 1  842 

1  859 

322 

380 
418 
593 

631 
744 798 

885 
1  032 
1  158 

1  175 

I  452 

1844 
2  iG<; 

1()7 
43 

155 

•-'08<> 

1  641 

1845 2  38.3 

2!W5 
148 

-120- 

46 

51 

-29- 

164 2  2*37 

2  271 

l  767 

i-8et 

2: 3g: Tim 50 331 
1848 2576 Al£L 2  455 2U79 
1849 3  042 

188 

"259" 

32 

"2r 

3 
T 

42 

T2" 

236 
2  916 

2  443 

2trr 
2944 2542 

1851 
1 852 

3  200 
-3-244- 

25(> 

-274- 
:;  21  ;4 

3  333 

"207 
26 

-2a. 

1 

-3- 

42 

-38- 

308 

-294- 

3  079 
-3060- 

TT 

3  210 

2  697 

2  75-2 2  8.')5 

"TOB 

19 
I8i>;) 3  208 

'Mi 

20 

1 TO 
3;6 

3  0*5  J 

2  864 

1856 3  313 
304 

14 1 

27 398 

3  177 !  2984 

IS-)/ 
3  HS4 341 4  32  

;!S3 

3 3  310 

d  by  Googl 



Arbeiter  bei  der  itreussisch-hcHsiaclien  Ei^eubaliugeiiieiubctmlt  in  l'juu.  o!) 

Arbeiter  der  preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschafl  im  Jaiire  1900. 

]0 11 12'  1  la u 

16 16 

17 

18 

Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtheiluiig  B 

I 

im  Jahre  i' 

■  I 

1900 

im  Jahre  190Q  au^KL-!<chiedea 

I' 

am  1-  Juiiiiur  l*K)l  mit  efai«r 

Mitgliedzeit  voa 

uat 

i'ension 

oder 

getreten  ",  SSumtz-  ' 
Rente  1 

il 

mit  durch 

Unfall-  Ab- 

reute  leben 

infolKe  zuMmmen  < 
Ueher-  i    einüchL  1 

jiahine  dt-r  aus 

iu  da»  I  anderen 
Beamten- ■!  Uraachen 
ver-  Aufi;«?- 

hUltniss  :  s(-hic<lciic'U 

noeh 

sieht 
5 

Jahren 

bii<  noch 
nicht 

10 
Jahren 

destenM 
10 

Jahren 

8 
4 

2 
12 

8 
6 
6 

9 
19 
16 

15 

Sl 

27 24 

40 
85 
76 

51 
68 
72 

63 
64 
71 

80 73 

96 
78 

72 

147 
136 
106 
131 

\'2l 

J27 

b 
3 

4 
5 10 

11 
äO 

13 
21 

2S 42 

38 

88 
39 
37 

35 

4ö 
M> 
M 
49 
44 
38 

45 54 

40 35 
34 

29 
35 

2<> 
24 

27 

26 

21 24 

15 19 

11 

2 
1 

1 
2 
3 

1 
1 
1 
1 

2 
1 

1 
2 

1 
1 

2 
2 

8 

I 
1 
5 
4 
8 

7 
6 
7 
5 

20 

14 18 
14 

17 

18 

20 
25 
25 
26 

41 

38 
86 

82 

29 
42 

86 

32 

38 

45 

40 

36 86 88 

39 

34 24 

30 

2 

1 

1 

3 
4 
4 

3 
» 
4 
5 

20 
13 
14 15 
29 

21 

89 
80 

-  I 

12 2 
— — 

6 
4 

() 1 5 

() 

(> 1 5 14 

15 

2 5 

19 

17 

1 6 

36 

25 

6 8 

34 

23 

t 12 5» 37 

6 

19 

60 32 

6 27 89 
5:5 

15 

41 76 

VI 

1 
IQ 7n 

*\ß 

49 
 ' 

24 

83 
175 

67  , 

51 lÜl 

lÖO 

56  1 

50 

118  1 215 

61 

5*» lao 
317 

87 

67 

177 
32! 

73 
78 

234 

3>iO 

76 

1  74 

242 

431» 

94 65 

255  , 

511 

86 1 805 
565 

94 

1  122 348  ; 

670 

106 

13:; 3:!0 

057 

ia5 165 

426 

790 102 180 

417  t 

825 95 197 
445 

'.H-.7 

116 
204 4««» 1  012 

113 240 

4KH 

1  (Km; 118 

447 
1  im 

121 

2r,o 
545 

1  22»  i 
135 

•295 

031 
1  478 

150 

1  204 
687 1534 

185 

li  358 

'  714 

1567 

i:n 
3r,i 

77(; 

1  024 

15!» 

417 1  580 
103 

391 Ö06 

1  0O4 

162 
443 

879 

1  511 
150 458 

90U 1  597 
184 

532 
1075 

1646 
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7U  rcHsiünskHSse,  die  Krankcnkassfii  und  die  Unfnllversicberuiig;  der 

Nnrii:  Ai 

3 1 6 

'I  8 

Ge- 
bnrtt- 

Jahr I 

der    i'  1« 

Mit.  JftDuur 

Anzahl  der  Mitglicdnr  der  Abtheiluni^  A 

im  Jahr» 

1000 

•in- ]  getreten 

I im  Jehre  1900  auBgoscbieden 

mit  In- 

validen- 

rente 

mit 

Unfell-  .  durch \i.  8.  w.  Ableben 

Rente 

mit 

Beechei- nigung 

9 

1. 

Jamnar 

1901 

1. 

Januar 

1900 II 

1 ; * 

1  v>>>0 

-t  1 

~t  1  • » 

in 

3 28 
laov 401 20 i 42 

571 

4886  
' 

4238 
±MA 

665 

12 
2     I  32 

846 4297 
4142 

IbOl 4  673 710 
12 

1 

32 

938 
4  398 4  432 1862 5  019 790 18 7 80 1044 
4  7(16 

4  66b 
1H68 5  660 709 14 1  072 

6  331 
5  888 

lb64 
6  24^^ 874 

12 
3 42 1  216 

5844 5  954 
1665 :  6678 935 

7 2 

34 

1828 

6241  ! 

6298 18(j« 7196 1  III 7 2 

42 
1  879 

6«'<77 
6  820 1867 1  108 7 

48 

1  416 

68iHl  1 

6  736 1868 7484 1  Z90 11 

•
f
 

3t 

1  498 7  17o 
4  U7D 

18(»«I 8  510 
1  518 10 8 

42 

1  603 8  369 
7  754 

1870 
8  644 1  5H0 5 8 

82 

1  645 

8  4*<8 

7  98<j 

1871 
,  7884 

1662 7 

2U 

1707  1 

7  801 709Ö 
1S72 !  10888 222» 15 { 

33 
2261  1 

10801 
9005 

1878 105(11 

•2  5(« 

7 1 

31 

2  885 10629 
8  853 

1874 10  766 3  220 8 1 

84 

2  875  , 

11068 8  610 
167& 10481 S851 

10 
8 

31 
8103  1 

11185 7600 

1876 8  l!Hi 5  246 10 6 84 

2938  ■ 

10  458 

5  127 
1877 5880 5  32:^ o 1 ZI 2809 

8865 
2731 

1878 4147 4  983 17 3  055 6057 582 
1870 8  861 8  .')<»!» 2 3 

16 
2  WS 

4  851 
166 

1880 
4  li»8 3  845 

.« 

3*K>9 
4124 

1881 H  41 1 4  •>-i4 

17 

2944 4  677 2 
1882 2  204 :;  '.»i^ i 13 

;     2  343 

8  772 
1883  . 1887 2  648 1 

10 
\  1873 2  646 

1884 
2177 1 609 

1577  , 

1866 3 1 

2  ! 

^\ 
1 
222841 65510 

'  16631) 

i 
145 1621 

1 
65070^1 

1 

229687>) 

171482 

^)  Ditiäe  Per»ouen  haben  »iuiiimlich  im  Jahre  1900  luvaiideiaeate  bezogen; 

renten  xwar  im  Jahre  1900  beginnen,  aber  noch  nicht  snr  FettieteQng  und  Aua- 

^  Ausserdem  noch  15  weibliche  Personen  mit  Beitragsrflekgewihr. 

3)  Darunter  beflndou  sich  72  Personen  im  vorüber'rchenden  Bezüge  einer 

i^i  Darunter  121 298  männliche  V'erheiratliete  oder  Wittwer  mit  Kindern  unter 
Ziisatxrento. 
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Arbeiter  bei  der  preu«e>i6uh-he&sischeu  Eiscubahngemeinschaft  iu  1900.  71 

Anlagt-  I. 

10 11 12     i  13 14 

16 

16 

17 

18 

Anaahl  der  Mitglieder  der  Abtheiltin^  H 

im  Jftbre  1900  ftnsfeaehittdea 

im  Jahre 

190O 

«in- 
getreten 

mit 

Pension 

oder  i  Unf  «U- 
Rente  | 

mit 

reute 

dureb 

Ab- 

leben 

infolge 

Ueber- 
tn  dai 

Beamteu- 

ver- 

bSIteiw 

Ku&tuuuiea 
einschl. 
der  au8 

anderen  ' 

Ursachen 

Aitsge- 
»chiedenen 

am  1.  Januar  1901  mit  einer 

Mifj^liedseit  von 

iioeb 

Hiebt 

5 

Jahren 

bis  uuch 

niebt 

lit 

Jahren  •  Jahren 

destens 

10 

I 
152  I 

168  • m  I 

178  ' •i"2?^  I 
i;>ö 

354  •! 
355  • 
346  1 

tiöi  1 
1061  . 

i&im  , 

2172  ! 

24t» 

2-256 
1  879 

lOU 

Ö 
2 

17 1 
29 

1 

all 

1 

191 699 1270 
1  816 14 40 82 

288  , 

813 1429 iÖöl 

10 S 32 94 
295  ! 

832 

1449  < 

1767 

10 1 

85 

106 

290 
 ' 

1  726  ' 

1  671 
18 S 

87 

150 

B78 

1  069 1  854 

l  aHd 4 86 
180 452  : 

1327 
2248 

1584 
ü 2 44 220 

514 

1866 

2531 

1448 

6 2 40 241 575 1773 

3064  . 
1158 

6 1 41 

•2:^0 

om •2:^i^2 

3  30«» 

940 
5 2 46 

•21)1 

i  61<> 

•2  616 

3-2<il 

.595 

5 1 

31 

1 

j  634 

3  '210 

3  IIRI 

379 

9 1 

45 

•267 

1  728 

428(» 

3  113 186 
1 1 

82 •2-2H  1 730 5<»30 
2  741 53 

4 1 m m 1  698 

5227 

1  835 19 
l 

27 
305 980 

7540 

1526 
10 

•28 

•2i*5 

998 
8311 

705 

S 
1 

2U 
343  1 I     1 151 

syib 
236 

2 20 

800 1  1009 

8667 

96 

S 

24 
 ' 

171 

805 

6  77-2 

35 

8 

58  , 

427 
,    4  550 

10 

12  > 

154 

'  2304 

'        3  ; 

2 l 42 455 
1 

H>8 

1 1 3 7 
1 

2 

* 1 1 

i  — 

— 

l 1 

I  i 
19460    •  1219    '  56 1530  4268 15868 85200     48721    :  41172 

175093«) 

es  treten  noch  die  erwcrbsiuifäliig  gewordenen  Mitglieder  hinasu,  deren  Inyaliden- 

tthlung  gelaogren. 

Btvnlidenrente. 

15  Jahren,  705  weibliche  Personen,  38  Mitgiieiier  im  vorübergelwndeii  Bezüge  einer 
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72  Peusiooskasse,  die  Knnkeiikiuwen  and  die  üufalK'eralcheniiig  der 

Anlüge  II. 

Uebersicht  Ober  den  Bestand  der  Emirflnger  von  ZnsaiirMiInn  v.  i.  w. 

aus  der  Abtheilung  B  der  Pensienskasse  fDr  die  Arbeiter  der  preusslsch- 

hesslschen  Eisenbahnoemeinschalt  im  Mm»  1900. 

3 6 

ImrlM- 

jahr 

Anzuhi  der  Eiupfäugcr 

von 

PeDSionen.  Zuaatzrenten. 

Auanolunerenten 

im 

Jahre 

j  I  J«-.  1900 

I  nuar  Wü»«' 

am 

itn 
Jahre  IIMX» 
auH  dem 

Genusaeaus-  1.  Jar 

nuar 
l'JUU 

ger  I  durch  ttber- Ireten    T...1  hun;,t 
1901 

_1       ö    ■ 
 ö 

Anzahl  der  im 
Jahif  lOOO 

veraturlx'iieii  Mit- 
uiid 

Renteneinpfünger 

mit  Hint«r- 

berechtigter 

haupt  -   Witt- .  Kin- 

I  10 

n  IS 

Anznhl  der 

18 

Wittwengelde 

berechüftea  Wittwen 

im  Jahre  am 

1900        1.  Ja- 

— "-  nuar 

1.  Ja- 

nuar 

hinzU' 
1900  i   ge-  IIJOI 

trotcn  treten 
auage- 

1CWT 1 1 1 1 
tonn 1 

1  _ 

loov 

:  
' 

...  1  1 
leiu 

1 1 1 a Z 
101 1 

(% 

2  . 
2 9 1 1 

1 1 1 1 
1813 2 
1814 8 2 

1815 1 1 

»2 

1 4 1 
1616 

mm 
t 7 1 4 

1817 II 1 8 3 

!» 

3 1 6 
1818 

22 
5 3 H 

J4 

4 2 

,  e 

18li» 
37 

4 
II 

II 

30 

18 5 1 1  16 1 
1820 i 

il 
28 

9 6 

.  30 

4 
m\ 45 4 8 9 

40 
9 4 — 

!  22 
3 

IH->2 57 
5 

10 10 

52 

II 
6 1 

■  96 

l 
IH23 

82 
12 

12 
13 

Hl 
17 s 41 6 

1824 112 
14 

16 

l(j 

110 

'JJ 

12 38 2 
1825 1()I» 

23 14 

15 

117 

17 11 1 51 

10 

182«; 
13 

14 17 122 
21 

10 

1 

57 

4 

1827 125 27 

10 

12 

140 
1() 

10 

55 

7 
im m 

27 

15 

15 
151 

22 18 

67 

10 
1829 m 47 

16 

16 

149 21 13 

l 92 11 
1830 

m\ 

15 

17 I4H 

35 

19 

2 87 10 
1831 131 Hü 10 12 

155 
24 12 

•> 

75 

» 
1832 

125 
42 

15 

18 

149 

28 

10 

1 124 

10 

m-A 

I4<) 
4ö 

11 

11 
174 

26 

Ib 

3 106 

12 

1884 143 W 

(j 

« 
!75 

23 

15 

2 145 22 
I8H5 118 47 

«* 

1  I 
: '  1 

27 

25 

4 

128 

23 
im m ÜO 18 18 

If^b 

38 

32 

144 18 
1887 196 48 20 

20 

149 
46 

32 

% 
159 

36 
IdSB 

13:! 

'5 

ir, 

Ui 

172 

41 32 

■
?
 

178 

39 

1889 13<i 
4U 

17 

19 

ir,«; 

43 

32 
17« 

29 
1840 

I3!l 
43 14 14 55 

40 

19 

IHS H4 

1841 

«•4 

48 
8 U \u 

46 

HH 10 
170 

87 
1842 

MS 
55 

19  ' 

19 

124 65 

37 18 

196 

86 

1843 4« 5 5 
122 

37 32 15 
189 

37 
1844 

IW 

12  t 

1» 

124 

41 

35 20 18i* 51 
100 41 4 4 

137 
46 37 

15 

199 
87 

—  2 

--    !  1 
—  1 

2 
l I 

8  1 1 
4 
6 
7 
6 
9 
5 
4 

11 
4 
l 

14 

4 
8 
8 
9 

12 

1 
16 

7 

10 
9 

12 
6 
8 

18 

2 

2 
8 
3 
8 
5 

13 
28 

18 

22 

38 

35 
57 
50 

6H 

76 

8!» 

93 

12ü 
109 

155 
149 

140 
187 
202 

193 

210 

201 
229 

20S 

23)S 

236 

üiymzcü  by  Google 



Arbeiter  bei  der  pnnigsiseli-hessischen  Eisenbahiigemeiuscbaft  in  IdOO.  7;i 

Alling*-  II. 

"-.II 

Ge- 

burts- 

jahr 

_»    !    8    1    4    I    5    •  6 

Anzahl  der  Kuipfiiocer 
vou 

Pensionen,  Zusatsrentou, 

AasnmluDeTenteD 

im 
im 

um      ,  .      '  J«ll'o  1900  a,„ Jahre      m,.,  .j,.,,, 

I- 1900    Geuuüiie  aus-  I.Ja 
g«iefaieden 

I  7 
8 

10 

11 18 18 

nuar hin  7.11- 

Anzahl  der  im 

Jahr«  190(1 
vprstorlirnon  Mit- 

glieder, Puusions- und 

Keatoaem^fMnxer 

.  mit  Hhiter* Itttuns 

berechtigter 

Anzahl  der 
7  um 

Witiwengelde 

berechtigten  Wittwen 

am        im  -I'ilirij  am 

1.  Ja-  lyOU         1.  Ja- 

löoo.    ir:;''''' 1901 treten   Tod  haupt 

nuar  |i  haupt 
nuar 

Witt-;  Kin- 
wen  '  der hinxu- 1900  ge- 

treten : 

auiiife nuar 

1901 

IQ  ig im i>i 
1  "41 

44 

•  H> 1 1^ 

lo 

•X  »7 

'«1 

io 

J.t4 

1A47 77  1 ff  i S<i ov 

«T 

•t  1 

oo 

^Xl 

WUl 4r» 

•tO 

\f 

1  .T.r 

71 i in 

90  1 

45 

mV Zn 

AA 

•»o 

in 

•»(I 

71 f  1 
O  1 

6 7 96 
51 

AI 

1  (Ml AU 1 1 i-H» 

t  ̂  9 

'■in 

() 

(1 

96 

49 

•>7 

Jxn) 
i<i 

•>'-il« 

1851 

.")7 

4 6 81 

89 

88 30 
1!»4 

38 3 

±s» 

1863  ! Ü2 
26 7 6 80 

48  . 

81 

21 

1H8 54 7 

245 

49 
28 

9 
14 

88 

47  . 

89 

87  ; 

161 61 8 204 
1854 45 

20 
8 10 

55 47 

•  37 

25 
l(>6 

57 

9 
214 

1805 35 
24 

8 8 51 
42 

38 

31 146 

43 

5 1  Li  J 184 
31 

15 

«( 

10 35 

33 
2!» 

21 

166 45 

10 

200 
i8r»7 4t* 

24 

14 15 
57 44 

39 30 

I6«.l 

51 

14 206 

185H 3  t 

25 

4 4 55 

84 

29 20 ir>8 51 

11 

M»8 

185'.» 
• 16 4 6 

:!-J 

44 

33 

25 

142 

49 

5 186 
1860 22 

14 

6 7 
29 

3« 

28 23 187 48 7 178 
18Rt 

16  < 
11 

% 8 

24 

'  38 

32 
22  1 

184 88 

11 

101 
1862 21 13 

6 7 27 
43 87 

81  i 

102 40 4 

13.S 

1BG3 22 
21 

4 4 39 
40 

na 

33  1 90 

64 

8 136 
1864 21 14 2 4 

31 
46 

34 

23 

106 

37 

•> 

140 
18r>ö 15 

10 
2 4 

21 

42 

28 

23 

84 

42 14 112 

miti 15 9 8 4 

20 

44 

81 
21 

67 

84 

10 

91 

1867 
10 

9 3 3 16 49 83 

22 

58 33 9 

82 

läöö 6 7 4 4 9 

1  ̂  

21 10 44 86 6 78 

1868 4 n 1 

2  ' 

13  ! !  48 18 

18 

41 

40 

2 79 
im 3 5 32 8 8 82 26 6 

52 

1871 2 4 l 1 5 

'  31 

10 R 21 

21 

2 

40 
1872 2 1 3 27 8 4 22 20 3 

:«» 187S 

'  28 

4 

ii 

14 
14 

2 

26 

1874 

!  ao 

1 16 

11 

4 

23 

1875 30 2 4 

(5 

3 7 

1876 
24 

1 3 4 

1ÖT7 

,  8 

1 1 1 

1878 
1879 1 1 

18)<» 

 u 

I766O 

8a.  |, 3  904 1405  , 
9 

484 
SS» 

4774 

'2016 

1887  1 

788 

6891 

'1669 

410 
1 

Davou  erhielten  1894,  darunter  10  uach  der  Uebernahme  in  das  Beamten- 
▼erhäluilss,  ZuaatKrenten,  4  Ansanhmmnten  und  7  Pensionen  nach  den  fkiiheren 
Statuten. 

Digitized  by  Google 



74    Die  Peiiiilmisk«8fl€^  die  KnakttikMMa  and  die  UDfaUvmtcheniiiff  der 

Anlage  m. 

IMMfiicM  aber  die  AuaM  itor  MHaOader 

Betriebf- 
krankenkwe  | 

fOr  den 

Kiseobalm-  i 

direktionsbesiik  | 

..  — 
Ansahl  der  Mitglieder  im 

1. Jftnuar 

I. 

Fsbnimr 

■ 

1. 

MKn 

1. 

April 

1. Mai 

1. 
Juni 

1. 

Juli 

Altonn  .  .  .  .  j 10  176 10284 10406 10  716 10726 10  703 

107-21 Berlin   .   .   .   .  i 18  746 1Ö691 16901 19260 
19  462 19407 19  46U 

Breslau.  .  .  . 
i  17131 16807 16881 17066 17318 17848 

17  856 

Bromberg:.  .  .  '1  7686 
7642 7601 

7760 7790 7  684 7810 

Cusel  .  .  .  .  1 
18534 

'  13fiS2 '  18513 
1 

18  449 
18602 18  547 18626 

Colli  14  497 14  478 14  487 14  325 
14  314 14  2ä(J 14  337 

Danxi^^ .... 6140 
6606 

6711 
5681 6064 

6164 

6172 

Elberfeld  .  .  .  | 9188 
9141 9167 8966 8927 9086 9060 

Erfürt  .  .  .  .  1 902S 9038 9(MS 9200 9497 
9536 

9884 

Esüeu    .   .   .   .  1 17  («MI 
17.')' »8 

17G65 17  623 
17  ai:; 

17  893 

18  0(»7 

Frankfurt .  .  .  ! 
13568 13636 13506 18628 13397 13  406 13467 

Halle  j 1985«) 
12606 12672 12868  , 

i 12949 12881 13975 

Haimover .  .  .  : 1S706 18742 18748 18744 14269 14826 14840 

Kuttowilz  .    .  . 11  r>»ii 
1 1  TGi» 

1-2  03!» 

12  817 
13  430 

13  830 
13  8H2 

Königsberg  .  .  i 6667 6576 66(>4 6562 
6637 

66U 
6629 

Magdeburg  •  •  i 12441 
12416 12504 12606 

12710 12680 
13400 

Mains  .  .  .  .  | 5866 .    6646  ̂   5860 
5868 58^ 5817 

5805 

MüiiBUr    .  .  . 
fi-293 

339 
6314  i 

6  339 6  372 
6  390 

Posen  .... 7Cör> 6Ö9Ö 
677b 

7113 7400 7638 
7  478 

St.  Johami-Saar- 

brücken  .  . 6T77 6718 
67ÜB  , 

6601 
6781 

6772 6608 

Stettin  .  .  .  .  , 
1 

7360 7896 

7410  ' 

7417 ; 
7496 7651 

768S 

Summe .  .  .  .  , 
1 
227  96S 

226424 

1 

9S7681 
299668  i 

283428  ' 

283486 
233  434 

uiyui^Cü  üy  Google 



Arbeiter  bei  der  pi«uniteh-heMiMh«n  Eiienbi 

dir  BetrieMaranlnnkaMM  im  Jalve  1900. 

in  1900.  75 

Anlege  m. 

Jahre  1900  und  swer 

l. 
1. 

1. 

durch- aehnitt- 

IM-  licll 

gMunint  ^  I AoKvst  Sttptemb. Oktobar Novemb. 

• 

Dezemb.  | 

f 

luapt 

weib- 

Uch 

frei-  1 

willig  j 
'  jedes 

Moute 

10679 10641 10647 

i 

10761 

1 

10748 '    10  737 
3:^0 

160 

137  897 
10  607 

19  405 19  362 
lys'jo 

19  323 

19223  , 

au 232  , 

,   250  029 

19  283 

17392 17876 17897 17615 17747 

17680  * 

800 106 284984 
17808 

7706 7T07 7661 
7792 

i 
7760  ! 

7662 
 ' 

688 
28  1  100820 

7717 

18687 18602 18604 18720  , 18664  ! 
18804 

312 

17 

177  104 
13  623 

14  400 14  541 14660 

1  14870 

16  061 16  106 216 

72 

189323 14  563 

6196 61Ö2 6187 6227 6288 6262 478 

19  ' 

79068 
6080 

9112 9117 9184 !    9286  , 9244  : 
1 

9269 44 

'  «1 

118581 9122 

V  I IV Vif« 9806 
1  9486 9606  1 

9469 
166 

Bl| 

120790 Oonn VzüU 

18">24 IB486 18t>6() 19  287 19  452 19  386 

124 

66 
237  604 

18277 

13-187 13  466 18474 

1  18624 

18766 18782 276 1  118 176005 18689 

1S94B 
• 

19861 14<M0 IbVDSs iinn 

68 

167515 12886 

14848 14886 14868 1   14419  1 14889 14296 
168 124 

184048 14167 

13  KiK 1  :i  6H6 
13  4-J9 

13  884 12  m? 

<)3Ü 

H 
lUb626 12  971 

6702 6676 67^ .  6864 
1 6854  : 1 6  760 

4U0 

26 V 
86803 

6677 

IS  532 12090 12208 
.   12886  i ■ 

12897  I 

1 
12842 144 

54! 

161786 
12445 

6849 5682 5906 

:    6916  ' 

6088  
' 

6018 91 
4l 

76486 

5884 

6  369 6  868 6  380 6  403 6  463 6  465 

88 82 

82  795 
6  369 

7443 7360 7  244 7208 

7009  j 

6642 

383 

9 92831 

7141 

6680 6706 6799 1    6917  i 

6966  j 

6986 108 15 87891 6761 

7618 
7490  1 7485 

1    7480  , 

7548  J 

7668 
866 

96 
97264 

7482 

233  487 233  181 988547 286841 286338  284363 

II 

j 

5  908 

!  1867 
3017  656 

•232127 

.    i^cd  by  Google 



76  Di«  PensionskaBse,  die  Krankenkaaseii  und  die  UnfaUTenlcherung  der 

Anlage  IV. 

UebersicM  Ober  die  AnaM  der  ErkrankwigsflUle,  KrMfdnHetme 

 1  _ 

-.~^! 

ikasso  ' 

2 3 

14 

6 6 

BetriebsUrankfi 
Erkrankuuj^sfttlle KrankheUstagc 

für  tlcn  1 

EiseQt>ahn(iirektions- 

besirk 

l 

i 

im  ganxen 

infolge 

TOD 

VT  ^wtt 
UuiMileu 

'  fttr  je  100 

Mitglieder 
.  (b.  SpAite  2) 
\ 

im  gaiuceo 

infolge 

von 

UnfKllen 

! 
a  aSKC 

Van 

Oft  TSUt 

4  ;>oo 
1  4;l'> 

II  •  t 

41,...'  i 

.»4  IJ.H> 

1 
O  VW 1 1VO 

»Olli» 1 
Olm 77  IRSD lU  lifo 

VI  l 
tt  4<M 1  /  4^ 

«II»» 
1 

1 J4  Ii  Ja 

1 
1960 

<M7 

AI* 

AU  itSil 
■ 

U40f 

3306  '
 

INID SR  Ol 

«Ol**  
i 

0&  AIR 14lMf 

3615  1 

A1A 

»7,84 
,  7o7oV 

18x17 

G-llÜ 
1  ii/y 1  <  1:  44u 

•1*"  <M  1  1 

5  310 IIA  !V£fi Loo<  t 

433» 1       ttiA  IAA 

1       13»  1U9 

OÄ  OS.1 

4716 764 

33,90 1 
.  188948 18547 

ri84i l  347 46,in 
1177*10 

30882 

397 36,00 

70091 
12668 

4664 963 

37,1« 

102826 18099 

2533 
426 

42,1*8 
1  67626 

10634 

1980 
207 81,0» 

63522 0  753 

279 
25,61 

45  758 
6396 

Sfe.Johann-SHarbracken 
1  2398 

860 
44,S4 

77  7n 
8758 

Steltin  .... 
1  2609 

il 
806 84,7» 

1  70460 7647 

Summte  .  .  . 85824 14923 

1  86,1« 

1 

1  2181800
 

364613 

Diguizuu  üy  Google 



Arbeiter  bei  der  prenwiflch-liessiMhen  £i«eubaluigemeinMchaft  in  190a  77 

Anlttjj;e  IV. 

md  Startiefille  M  den  Betriebskrankenkassen  im  iahre  1900. 

7 

8  > 

9          1          10  1 1 

Krankheitstage  1 
Sterbel'äiie BetriebHkrankenkasHe 

für  ein 

Mitirlied 

In.  Spalte  7>'> 

für  eiiifMi  Er- 

krankiiiii;MfiilI 

fn.  Spulte  2) 

ml!*'!*  iiiit*''r 

den         !  doii 

MitKlipdfrn  AngdMiriKfii 

für  den 

fäsenbahndirektions- 
bezirk 

9,1» 

1 

96,1« 
96  562 Altona 

l!2»t4 29,1» 282  814 Berlin 

9,J« 26,0A  1 •  1 218               1 271 Breslau 
1 27,»  j 

1 
1           69  801 

Broinberg 

9,95 
130  564> 

Cassel 8^ 1 
22,M 26,»  1 

148  848 
Cöln 

8,10 
51  475 

Danzig 

9.41 2K,»7 66       '  398 Elberfeld 

8*»* 

1 

91       '  495 •  1 
Erforl 

9M 

26^90 
177  763 Essen 

8^1 21,M 

< 

97                  561  1 Frankfurt 

9,63 2B,6s 

1 
127                  708  ! HaUe 

9,16 28|4i  ! 
188  681 Hannover 

90,17  ! 12s  860 Kattowits 

26^15 76       '  475 
Rdnigsberir 

22,0:1  ! r 22,80  1 

82       '           264  ^ 

69       '  261 

Maina 

6^40 

27,W  1 Münster 

6,40 96,0« 66       '           469  1 
Posen 

26,»» 62  •'^88 
S  t.  .1 0  h  nini-Saarbrückc  u 

a,« 
27,iw '            64  4T^ 

t 
Stet  Ii  11 

9,40 26,17 

1 
2.285              12761  . 

1 

1 

■ 

Siranne 

^  y  i^Lo  i.y  Google 



78     l>i(i  Peniionskasse,  die  Kruikeuluuiten  und  die  UufaUvenidieraiig  der 

Anlage  V. 

Uebersicht  über  die  Einnahmen  der 

1 1 2 8 4 8 
8       :  7 

 1, 

Setrlebt- 

laufende  BeitrAge 

• 

leistim- 
kwtidceniciwe 

für  1 

(ien  Eisenbahn- 

direktionsbezirk 1 

Zinsen 

Kin- tritts- 

seld 

der  ver- 

sicherungs- 

pfliehtigen 

MiicU«der 

der 

iri«^lf1in 
JUBVDIMnil' 
verweltuac 

der  frei- 
willigen 

Mit. 

fUeder 

t  Ben  nr 

gewährt« 

Kranken- 

1  unter* 

1  SttttMUC 
1 

! M 

1 
lU  oH2 

8-22   j  2V^'>-^ 
106613 

3  625 7  026 

oenin  .  .  .  .  i sSs  114 
1480  , 

,  412471 
1 

206268 
6879 

,  80064 17  Tvft 

1068  ! 

996176 
147688 

8999 !  18484 

OFoniDer^ .    .    .  1 
1096 

1  118906 
1 

66464 
416 

3604 

OttBsel 17  iQD 636 1      242  573 121  311 276 6868 

r<xin  ' uom  ..... «JtnSv 1080 291064 
146647 1086 

1  16880 

Utting .... DSM 1487 78909 89491 885 
8807 

fiiiMnei<i  .  .  .  ! 10  4WI 
688 

1  186986 
«8094 1416 6609 

r^nurt  .... 616 
170  948 -So  49« 

967 

1 '  11015 

fcjSBea  .  .  .  .  1 

1990 20O446 
9602 

14346 

1'  IHK  Uli  1  ... 
Ift  IHR 

681 

'  248622 194961 
1077 

9981 

IT«  IIa lUUO  .... nt  um looei 
844 

1  818976 

■ 

109616 1 067 
7601 

nwino tot  • 
1A  KK<r lO  DDf 1059 268  888 

1  /OH 

11  631 

nLAtbOWitz .   .  . 2169 ■     191 881 96690 

181 

9942 

K<»iilgibecg  .  . 
7179 

807 
94661 

47881 

647 
19m 

Hagdebiug  .  . 
18886 686 

'  917419 

108880 
1486 

10018 

^JllllH    .    .   .  • 6681 488 
110288 66  142 

92 

5  070 

Münster  .  .  . 8  319 

,  111811 
66906 1284 

1988 

Pomh  .... 
7066 

774 

1  99070 

48686 

>i 

8619 

Sl.Jofaifliii-Biiar- 
1 

! 
186977 

I  118609 

briLck«!  .  . 8624 601 68188 616 

'  5197 

Stettin  .... 
10468 638 66801 

1548 

1  5819 
Simiiw .... 

M>IW4 

! 
 

'  19770 

4914967 8106681 99967 

1
 
 

1  lat
TM 

Digitized  by  Google 



Arbeiter  bei  der  preusstach-hesHischea  Eisenbahugemeinsctiaft  in  1900.  79 

Anlage  V. 

Betriebskrankenkassen  Im  Jahre  1900. 

 8 
9 

10 
11 

12  1 

1       18      '      14  _ 

Geldstrafen 

uad 

sonatige 

KinnAlimiin 

Summe  ' verkauf  tea 
jenommene 
Darlehen, 

d«r 
Verwdtins 

1 

G«Mumnt- •unme 

Es  eiitfällr  auf  ein 

Mitglied 

eismttieheft ' 
BiMuhmen 

(Sp.«-8)  1 

papieren 
und  zuriick- 

gesogenen 

Kapttalimi 

d«r 

Binwilnen 

(Sp.  9-11) 

▼on  den 

Beiträgen 

1  in  Spalte 4-6 

▼on  «nft Betimffe 

in 

Spalte  9 

1 je 

342 1)74 32,31 

!  o<»81z 
tttk  Jan 
58489 782801 

82,46 
35,» 

lODO 480899 
_ 

480299 

S5,T» 
27,7« 

1000 4  Ott  AAA 
188900 

! 
SBSooO 906796 

22^ 

2S.<«s 
913 3w  728 

889  728  ' 

26,73 2t).«i 

^      479  S76  1 
34595 608801 iXMi 32,»t 

ISBO 
180106  1 180106 19,M 

21,40 
1 457 

ttAtf.  4EttA 805  088 805688  ! 
80^» 

88,4» 
1  Ok> 1  wO 

t>«2  06.9 

27,70 
30,aj 

•lOOe ool  Ivb  , 

651765  1 

88|M 

35,« 

fil  AI  t 8011 OWOTO 1 
89B&78  ' 

8M 115  ; SoZ 854447 

96^ 

27,4» 

1  113 434  o30 484580 

28.55 
2885 814311 814311 

1  2
2,14 

24,)» 

4660 IM  451 6838 168  S79 
21.» 

28,43 

i4es 808180 858189 26,a 

28»7H 
I/o  411 1 t  AM 

28,13 
! 30,33 

1 16Ö 181 158 löl  168 26,M 
28,44 

106B 160868 1772 
1286 168868 

20,»« 22,11 

1051 SaOlOB  ) 17586 287689 80^1 
82,M 

878 187  ISl  1 
( 

»»5 16071 2n4ft7 25,01 

ssais 

t 

188606 89687 

'  7040114 
1 

27,11 
1 

28^ 



30     Die  i'cutiiouäkasMi,  die  KiaukunkH^oua  uud  üie  üulallver^ielturuog  der 

Anluye  YI. 

1 

Betriebti» 
krankeiikaste 

fiir 

ilcn  EiHcubalin- 

direktionsbesirk 

Uebereicht  über  die  Ausgaben  und  das  Vermögen 

2 

A«ntliche  j 

M  1 

8  4 

Arxiici  uiiii  sottalij^v 

iiuilinittel 

für 

FtimiHon-  ' 
HnK«'li<'rige 

1 1('  I  uU 

fUr 

MitffUeder 

5  « 

Krankengeld 

an 

Mitglieder 

an 

angc  hörige 

Alt<iua 

Berlin  .  . 

Broslau  . 

Bromberi^ 

('usscl  .  . 

Cöln   .  . 

Danssiff  . 

Elberfeld 

Krturt  .  . 

hissen  .  . 

Fmnkfort 

Hallo  .  . 

Hannover 

Kattowitz 

Königsberg 

Magdeburg 

Mnfnx  .  . 

^[iiusler  . 

i'oso.n  .  . 

St.  'Johann  ■ 
brücken 

St4*ttin.  . 

Saar* 

Summe 

74  »51 

111Ü88  : 
102765 

B9604  I 

94  -Juri 

115H71 

^467 

71 185 

72099 

131  2U1 

97815 88  OBS  Ij 

100516  I 

60070 

30444 

92647 

46101 

4941U 

39980 

46828 

48835 

•21  fiM 

54  741 

35  .%B 

Ui660 

41006 

11986 

22666 

2:^  H89 

51  712 

96793 

80  800 
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Anlage  VI. 
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Koch:  Anlage  VI. 
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Ueber  die  wirttischafUiche  Lage 

der 

BinnenschüTalirtiiiiiternelmiungen  in  SreeebrHainieii  mmI  btaniL 
Vnii 

Dr.  pbil.  Carl  A.  Wagner,  Diplom-lDgenieor. 

(SOUOML)*} 

Kapitel  IV. 

Die  Ken ta bilität 

1.  Handelt  es  sich  nm  den  Erfolg  eines  Wasserstrassennntemehmens» 

so  wird  man  sich  znnftehst  firagen:  Ist  eine  BentabÜit&t  der  Waasenstrassen 

an  sich  zu  fordern  oder  kann  man  in  Anbetracht  anderer  durch  dea 

Verkehrsweg  bedingter  Vortheile  dayon  absehen.  Ist  der  Verkehrs« 

weg  Haaptsweck,  so  wird  das  Frivatkapital  ausser  einer  Verzinsung  noch 

einen  Gewinn  yeriangen  für  das  Risiko,  das  es  trftgt;  hat  er  Jedoch 

in  einem  grosseren  Unternehmen  nur  untergeordnete  Bedeatnng,  so  kann 

er  rein  nach  dem  Geblihrenprinzip  oder  nach  dem  der  reinen  Anagabe 

bewiithschaftet  werden.  Der  Staat  oder  ein  Kommnnahrerband  als  Be> 

sitser  wird  mit  Einnahmen  in  solcher  Höhe  snfrieden  sein,  dass  alle  Aus- 

gaben gedeckt  werden  können,  und  oft  sogar  auf  einen  Gewinn  gflni- 

lich  verzichten»  Man  könnte  nun  einwenden,  dass  die  Vortheile  eines 

Verkehrsweges  nicht  allen  Landestheilen  gieichrnftssig  zukimen  und  daher 

die  Deckung  des  Fehlbetrages  einer  Wasserstrasse  aus  allgemeinen  lütteln 

ungerechtfertigt  seL  Darauf  ist  jedoch  zu  erwidern,  dass  die  SteuerkrafI 

der  Kreise,  denen  die  Vortiieile  des  Verkehrsweges  besonders  zu  gute 

kommen,  erhöht  wird  und  sie  daher  auch  in  grösserem  Masse  zu  den 

allgemeinen  öffentlichen  Einnahmen  beitragen. 

Zuweilen  wird  man  auch  von  Privatkanftlen  eine  Ertragsfthigkeit  nicht 

verlangen,  wenn  sie  nSmlich  kfirzere  Stichkanflle  sind;  denn  als  solche 

dienen  sie  der  Hauptwasserstrasse  als  Verkehrszubringer,  indem  Ae  manche 

1)  Vgl.  Arehiv  fOr  Eisenbahnwesen  1901  &  1319. 
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Wafiren  erst  bcfördenin^swUrdig  machen.  Da  sie  oft  die  Abmessungen  dvr 

llauptwasscrstrastsc  erhalten,  um  den  dort  verkehrenden  Schiffen  den  Zu- 

tritt zu  vnno^liclit  n,  ohne  das«  die  Vorkehrsmenge  an  sich  dies  erfordiU'te, 

»o  kennen  die  Anhigekosten  derartiger  Stiehkanäle  unverhUltnissmässig 

h*'('ii  sein;  ausserdem  berührt  der  Verkehr  sie  nur  auf  eine  kurze  Streck«« 

und  wirft  daher  nur  wenig  au  Ah^^alM  ii  ab.  Stichkanäle  an  sich  werden 

sieh  daher  oft  nicht  bezahlt  machen,  sie  ktiunen  jedoch  die  Eitragstaiiig- 

keit  der  Hauptwasserstrasse  bedtnitend  erh<»hen. 

Ein  nach  privatwirthsc haftlichen  Grundsätzen  verwaltet«  r  Kanal  wird 

eine  Dividende  vertheilen  hcichstens  in  der  Höhe  des  Ueberschusses, 

meistens  aber  geringer,  da  noch  gewisse  Abzüge  von  dem  Gewinne  be- 

sonderen Zwecken  zugewendet  werden  müssen.  Gewinnbringend  wird  man 

eine  Wasaerstrasse  nennen  können,  wenn  ihre  Dividende  niehtgeringer  ist  als 

der  Zinsfuss  für  Anleihen,  dessen  TIrthe  je  nach  dem  Vertrauen  sdiwaTikt. 

•  las  der  .\nleihenelnner  geniesst.  Der  Stallt  oder  auch  ein  K(»inniunal- 

verband  wird  leicht  Geld  zu  niedrigem  Zinsfusse  erlangen  ktinnen,  wäh- 

rend Private  und  vielfach  nuch  public  trusts  nur  unter  schweren  Be- 

dingungen Kapital  erhielten.  Da  die  englischen  Konsols  2''  /'/o  an  Zinsen 

al»wai*fen  und  in  den  letzten  Jahren  vor  dem  Transvaalkriege  immer  weit 

über  pari  standen,  s  »  <:eht  daraus  hei'vor,  dasa  es  dem  englischen  St/iate 

leicht  nUlt,  Geld  zu  (Inn  genannten  Preise  zu  bekommen,  und  man  kann 

deshalb  verlangen.  dje~>  eine  staatliche  Wasserstrasse  etwa  3 '\  aufbringen 

müsse,  um  gewinnbringend  zu  sein.  Die  Drainage  Commissioners,  land- 

liche Gemeinden  und  auch  wichtigere  {»rivate  Unternehmungen  erhielten 

Kapital  zu  3  bis  SVj  %  und  konnten  daher  mit  einer  Dividende  von  ä'/a  % 
zufrieden  sein. 

Auch  |)ublic  tnists  genossen  nicht  daüselhe  V«'rtrauen  wie  der  Staat, 

Wenn  auch  öfters  ihr  Fehlbetrag  aus  Staatsmitteln  gedeckt  wurde.  Hei  an- 

deren, noch  weniger  sicher  erscheinenden  Unternehmungen  würde  man  deni- 

entspreeliend  auch  eine  höhere  Dividende  erwarten,  ehe  man  sie  gewinn- 

brintreiid  nennen  könnte.  Es  ist  also  die  Frage  der  Hentahiiität  im  ein- 

Z'  Inen  zu  entscheiden,  wiihrend  die  Berechnungen  der  Durchschnitts- 

divideufle  einen  guten  Ueberlilick  geben.  Da  nun  der  grösste  Theil  der 

AVasserstrassenunternehmungen  von  dem  privaten  Kapital  flnanzirt  ist,  so 

müsste  man  eine  Rentabilität  von  etwa  H'  >  "/o  erwarten,  falls  nicht  der  Eintritt 

ÄUseergewöhnliclier  TTnistünde  eine  niedrigere  Verzinsung  erklärlich  macht 

2,  Angeregt  durch  die  bedeutenden  tinanziellen  Erfolge,  die  der 

Herzog  von  Bridgewater  mit  seinen  Kanälen  erzielt  hatte,  bemächtigte 

sich  die  Spekulation  der  Wa^serstrassenunteniehmungen.  und  selbst  in 

solchen  der  unsichersten  Art  wurden  Kapitalien  angelegt.  Eine  gewisse 

Plaoiosiickeit  bei  dieser  ttbcratUrzten  Art  des  Grändens  war  natürlich  nicht 
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Zü  vermeid»'!!!;  ja  es  eiithiaiuien  aacli  Aktiengesellscliafteii  nur  zu  dem 

Zwecke,  ihren  Gründern  einen  Börseng'cwinu  einzubringen.  War  es  daher 

erstaunlich,  wenn  eine  g-anzc  Reihe  derartijjer  Unternehmungen  nur  ge- 

ringen oder  gar  keinen  Gewinn  abwarf?  Immerhin  ermöglichte  es  der 

emj)Orstrebende  Handel  im  Anlauf?«'  des  letzten  Jahrhunderts  den  meisten 

Wasst  istrassenunternehinungen,  bedeutende,  mAnchen  sogar,  ungeheuer- 
liche Dividenden  zu  zahlen. 

Kin  RoehnungsnbsehluBts  aus  dem  Jahre  1025  giebt  uns  folgendes 

Bild.O    1^  vertheilt<;n  nämlich: 

23  Kanäle  mit    3  734  910  Utr.  Kapital  als  Dividende      0  % 
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„  bis  zu  27-2 
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28 
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«I 

ti 

n 

n 

im  ganaen  80  KanMe  mit  13  205  117  Utr.  Kapital  ab  Dividende  5'/«% 

Ana  diesen  Zahlen  gebt  hervor,  daas  ein  grosser  Theil  des  Kastels 

ohne  Ertrage  war,  eine  Encheinimg,  die  auch  bei  den  Eisenbahnen 

im  Anßinge  ihrer  Entwicklnng,  wenn  auch  nicht  in  dem  Masse,  sa  Tsge 

trat;  im  Jahre  1842  z.  B.  aahlten  36  Eisenbahngesellschafken  mit  33000000 

Lstr.  Kapital  dorehschnitftlich  5V4®/oi  davon  erliielten  die  AJrtionäre  von 

16000000  Lstr.  anter  6%  Dividende  und  die  hOohste  war  15  ̂Vq.') 

Im  Jahre  1836  hatten  die  iEinnabmen  der  Wasserstraseen  noch  be- 

deutend zugenommen;  die  Kurse  der  Aktien  standen  auf  500%  und  mehr, 

und  geradezu  ungebeuerlicbe  Dividenden  (fielen  den  AktionAren  zu,  wie 

einige  Zahlen  zeigen  sollen.  • 

W  asseratrasse 
j  ursprünglicher 

!  Werth i    der  Aktie 
1  Lstr. 

1886 

■  Kurs  der  Aktie 

1       Lstr.  . 

Dividende 

Lstr. 

;  100 

H07 46 

100 

4<K> 

40 

Förth      Clyde  <  annl  100 5'J  • 95 

100 12 

MiT.sey  &  Irwell  Navigation    .  . 

100 

580 

25 

Oxford  Canal  100 

1  Ö6.') 

äo 

142 1260 
110 

ij  Quart.  Kev.  1825  voi,  a2,  p.  17ü. 
Cohn,  eoglisehe  EisenbshnpoUtik,  Leipzig  1874|  Bd.1  S.  123. 

^}  Kleiutcbrodt,  GroBsbritsnniens  Kominecsialgesetsgebnng,  Stuttgart 
18516,  S.  474. 
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Noch  befanden  sifh  die  Kanaluntcrnchmungen  in  ihrer  Blüthezcit. 

denn  sie  hatten  sozusagen  nur  die  Ijaudstrasscn  als  Mitbcworber  zu 

fürchten,  während  die  einzelnen  Eisenbahnuntomehmun^en  untereinander 

im  Konkurrenzkanij)tV'  standen;  die  damals  am  besten  j^estcllte  Eisenbahn, 

nämlich  die  Liverpool  Manelu-ster  Railway.  zahlte')  nur  W^/o  Dividende. 

IJeberhaupt  dachte  man  anfangs  ganiicht  an  einen  Wettbewerb  zwischen 

W assers trassc  und  Eisenbahn,  sondern  die  ersten  Hauptbahnen  richteten 

sich  hauptäächlich  auf  die  Pei  soneubeförderung  ein  und  begannen  erst  viel 

später  damit,  Massengüter  in  grösseren  Mengen  zu  befördern,  um  nämlicli 

ihre  Anlagen  besser  ausnatzen  zu  können,  namentlich  als  die  gegenseitige 

Unterbietang  in  den  Personenfabrpreisen  die  Gesellschaften  zwang,  nach 

neuen  Einnahmequellen  Ausschau  zu  halten.  Lagen  die  Eisenbahsen  auch 

vorher  im  heftigsten  Konkurrenzstreite  mit  einander,  darin  waren  sie  jc; 

doch  einig,  dass  die  Wasserstrassen  ihre  gefährlichsten  Gegner  seien  und 

daher  mit  aller  Macht  bekämpft  werden  müBSteu. 

3.  Eine  Eisenbahn  ist  einem  Kanal  gegenüber  vor  allem  in  vier 

Punkten  im  Vortheii:  einmal  nämlich  kann  man  die  erstere  beinahe  in 

jeder  Gegend  banen,  während  der  letztere  stets  auf  die  nOthige  Wasser* 

zoführ  angewiesen  ist;  dann  lässt  die  Eiscnbahnbefördemng  grosse  Ge- 

sdiwindigkeiten  zu,  während  eine  W^asserstrasse  nur  langsam  befahren 

werden  kann;  weiter  ermöglicht  es  die  leichte  Beweglichkeit  der  Eisen 

bahnwagen,  dass  Massengüter  von  der  Erzeugungsstelle  bis  fast  an  die 

Verbranchsstelle  ohne  Umladen  bef(")rdert  werden  können,  Oder  mit  anderen 

Worten,  die  Verladekosten  sind  hei  Bahnbeförderung  geringer  als  bei 

einer  WaaaerbefOrdemng;  schliesslich  sind  die  Anlagekosten  einer  Eisen- 

bahn meistens  gerin  p:er  als  die  eines  gleich  leistimgsfähigen  Kanals.  Die 

Beförderung  auf  der  Wasserstrasse  andererseits  hat  der  Bahnbeförderung 

gegenüber  den  Vortheil,  dass  er  eine  geringere  Zugkraft  benöthigt,  Ej* 

mflsstedaherunter gewöhnlichen  Verhältxiissen  eineVerkehrstheilung  in  der 

Art  vor  sich  gehen,  dass  die  Beförderung  von  Personen,  von  Stückgütern 

und  hochwerthigen  Gfltem  ohne  weiteres  der  Eisenbahn  zufiele,  und  dass 

diese  weiter  den  gesammten  Verkehr  nach  Gegenden  ohne  Tragwasser- 

versorgung  flbeniAhme.  In  allen  anderen  Gebieten  wird  der  Eisenbahn 

die  BefDrderong  Ton  geringwerthigen  Massengütern  nnr  soweit  zufallen, 

als  das  Mehr  an  Verladekosten  bei  der  WasserbefOrdenmg  die  Erspamiss 

an  Fraeht  dortaelbst  übersteigt  Die  BefOrdemngsweite  für  solche  Güter  auf 

der  Bahn  wird  gross  sein  bei  einer  Wasserstrasse  mit  hohen  Abgaben, 

dagegen  gering^  auf  einer  solchen  mit  niedrigen   oder  gar  keinen. 

^  Kleinsehrodt,  Qrossbritanniens  KnmmenlalgsaelBgebmig,  Stattgan 

1886^  s.m 

Digitized  by  Google 



90 lieber  die  wirthnchafdicho  Lage  der  Binnenschiffabn:»- 

Der  Wa.ss«'i>itrasse  fällt  also  unter  grewAhnlichcn  l-instiindcn  nur  die 

Beförderung:  von  geringwerthigeu  Masbengütem  auf  grösucre  Ent- 

feruuugou  zu. 

Ist  «MiH»  Eisoubahngesellschaft  »<ez>vungen,  durch  möglichst  gro^^s»» 

Ausnutzung  ihrer  Anlagen  die  Einkünfte  zu  steigern,  so  kann  e«  ihr  voi  - 

theüliaft  erscheinen,  mit  einer  Wasserstrasse  selbst  bei  der  Beförderung 

geringwcrthiger  Massengüter  auf  weite  Entfernungen  In  Wettbewerb  zu 

troten;  die  Eisenbahn  kann  sich  mit  geringem  Gewinn  begnügen,  da  ihr 

übriger  Verkehr  sie  schadlos  halten  wird;  ja  sie  kann  sogar  die  Massen» 

güter  eine  Zeit  lang  mit  Verlust  befördern  in  der  BoJKamig .  so  die 

Wassorstrasse  finanziell  zn  yerniehten  nnd  später  den  ganzen  Verkehr  an 

sich  zu  reissen. 

•  Von  Erwägungen  der  letzten  Art  ausgehend,  traten  verschiedene 

Eisenbahnuntemehmungen  in  den  Konkurrenzkampf  ein  mit  Was8«*r^ 

Strassen,  nachdem  sie  sich  im  gegenseitigen  Wettbewerbe  geschwächt 

hatten. 

Es  begann  nun  eine  Zeit,  während  welcher  die  einzelnen  Gesell- 

schaften mit  allen  ihnen  zn  Gebote  stehenden  Ifitteln  die  Wasserstrassen- 

Unternehmungen  zn  schädigen  suchten;  sie  erniedrigten  ihre  BefOrdemngs- 

sätze,  und  die  konkurrirendcn  Wasserstrassen  mussten  folgen,  bis  ihre  Ein- 

nahmen unter  die  Ausgaben  sanken. 

So  tu'l<'ii  in  dem  Zeitraum  von  188G  bis  1845  auf  dorn  10  Meih-u 

langen  i^oughborough  CamU  die  Wegeabgaben') 
für  allerlei  Gater  von  2  s  G  d  auf  4  d.  und 

für  Kohlen   ^    1  „  2  „   ̂   4  ̂. 

Femer  wurden  auf  eine  Entfernung  von  97  Heilen  auf  dem  Grand 

Junctton  Canal  im  Jahre  1636  die  nicht  besonders  genannten  GUter^)  zn 

16  s  3V4  d  tmd  Kohlen  zu  0  s  1  d  befördert,  während  beide  BefOrdemngs- 

gegenstände  neun  Jahre  später  nur  noch  2  s  '/4  d  einbrachten.  Besonders 

bemerkenswerth  sind  die  Bestrebungen  des  letztgenannten  Verkehrsunter- 

nehmene,  mit  einigen  Eisenbahnen  jahrelang  einen  Wettbewerb  anfireeht  zu 

halten,  nachdem  es  zu  diesem  Zwecke  seine  Anlagen  technisch  vervoll« 

kommne^  deh  mit  benachbarten  Wasserstrassen  über  den  Durchgangs- 

verkehr verständigt  hatte  nnd  seit  1845  das  Frachtfhhrgeschäft  selbst 

betrieb.  Die  Ergebnisse  dieses  Schrittes  gehen  aus  nachstehender  Tabelle 

hervor.*) 

1)  Report  of  Joint  Select  conunlttee  1873;  Min.  of  evldenoe,  qu.  884  n.  ft 

S)  <'aual  returns  I87-J;  H('ila<^e  zu  Keport  from  Comlttees  on  Bailway  Com> 
panies  amalgamations  (PurL  pup.  J872,  Xlll.)* 
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Jahr») 

II 

Befürderte  MaBse 

in 

Tonnen 

I 

Einnabiuen 

in 

Lstr. 

Als  Dividenden 

wurden  gezahlt 

Lstr. 

1828  .  . .  .  ! 

t 
181  931 160800 

1838  .  . 948481 152657 116000 

1848  .  . 1091S84 79374 
67276 

18B8  .  . 1142460 67684 1 

i 

40093 

1868  .  . 1404012 68630 
46316 

1888  .  . 1173468 849B1 
1 45300 

Der  Kumwerth  der  Akticu  beUef  sich<)  im  Jahre  1888  auf  250% 

und  sank  bis  1852  anf  60%  wfthrend  die  Dividende  im  gleichen  Zeit- 

FMime  von  13%  auf  3%  A^l-  Sehlieeallch  mnsBte  der  Kanal  den  Wett- 

kämpf  aufgeben  nnd  sieh  mit  den  Einkünften  ans  dem  Lokalverkehr 

begnflgen. 

Schlimmer  ging  es  Kanälen  wie  dem  Kennet  &  Avon  Canal,  der  an 

Dividenden  zahlte:') 

1838 1888 1848 1868 1868 

31660  Lstr. 84193  Lstr.        9488  Lstr. 7373  Utr. 7373  Lütr. 

Die  starke  Abnahme  im  Gewinn  trieb  das  Unternehmen  schliesslich 

in  die  Arme  der  Westbahn,  und  die  7  H73  Lstr.  in  den  Jahren  1858  und 

1868  sind  weiter  nichts  als  eine  Rente  ,  die  den  Aktionären  des  Kanals 

von  der  Eisenbahng^esellschaft  als  Pacht  gezahlt  wurde.  Diesen  Weg" 

beschritt  eine  ganze  Reihe  von  Wasserstrassenunteniehmungen,  nament- 

lich solche,  die  mit  hohen  Anlagokosten  gebaut  und  ohne  Verbindung 

mit  (leni  übrigen  Kanalneiz«'  wareu:  denn  auoh  Kauille  der  letzteren  Art 

hatte  man  in  der  Ueberstürzung  angelegt,  damals  als  es  noch  keine  Eisen- 

bahnen gab. 

Im  iillgemeinen  gelang  «-s  Unteniehmungeu  mit  starkem  Durchgangs- 

verkehr, den  Eisenbahnen  Trotz  zu  bieten,  bis  die  letzteren  wichtige 

Zwischenglieder  einer  sokhcii  Durchgangslinie  in  ihre  Genalt  braeht<  ii, 

wobei  sie  sich  nicht  scheuten,  .sehr  hohe  Preise  dafür  zu  zahlen;  gelang 

ein  solches  ManOver  nicht,  sei  es,  dass  die  Kanalbesiizer  dem  Verkauf 

1)  Canal  retnrna  Bailwsy  Company  Com.  1873: 

9)  Cohn,  Englische  EisenbahapoUttlE,  Lelpsig  1876  Bd.  U,  8. 346. 

^  Canal  retams  1873;  siehe  vorher. 

^  y  i^Lo  l.y  Google 



92 Ueber  die  wfrlhsehafklicbe  Luge  der  Binnenechiffahrta- 

abfjciu'ijjft  waren,  (»der  da.ss  das  l'aiiament  einer  Versclimelzuü^'  der  b«'ideii 

Verkehrswefre  seine  Zustimmung  verweigerte,  so  paelit<'ti'  eine  Eisimbahn 

auch  wohl  eine  "Wasserstrasse,  oder  sie  «ieherte  der  letzteren  eine  Ein- 
nahme von  bestimmter  Höhe  zu  und  beanspruchte  dafür  das  lieclit.  die 

Höhe  der  Tarife  festsetzen  zu  dürfen.  So  hatten  z.  B.  auf  dem  Wege  von 

London ')  nach  Birmingham  durch  den  Mineralbczirk  von  South  StHti'ord- 
«hire  die  verschiedenen  Kaualgeseilschaften  für  die  Entfernung  von  146 

Meilen  eine  Durchgangsgebühr  von  3  8  vereinbart;  davon  waren  1  s  6d  für 

die  Durchfahrung  von  10  Meilen  auf  (l»  ra  Birmingham  Canal  an  diesen 

zu  entrichten,  bei  welchem  die  London  &  North  Western  Railway  die 

Tarifkontrole  auBübte.  Der  Ortsverkehr  dagegen  war  nur  mit  4  d  belastet, 

weil  er  der  Eisenbahn  nicht  schädlich  werden  konnte.  Gelang  es 

der  Eisenbahngesellschaft,  den  Durchgangsverkehr  zwischen  Birmingham 

und  London  durch  hohe  Abgaben  auf  dem  Birmingham  Canal  zu  Walser 

gänzlich  zu  unterbinden,  so  musste  er  Uber  ilire  Gleise  und  brachte  ihr 

einen  Beförderungsgewinn  von  14(i  MeiUm  ein,  während  ihr  sonst  nur  die 

Wegeabgaben  für  10  Meilen  Wasserfahit  mitti-lbar  zugeflossen  wHreu,  Da» 
Interesse  der  Eisenbahn  hier  sowolil  wie  in  vielen  anderen  Fällen  war 

also  dahin  gerichtet,  durch  allerlei  Chikane,  wie  Schli<-ssnng  der  Wasser- 

strasse zu  Ausbesserungszwecken  in  der  belebtesten  Zeit,  Verkommen- 

lassen  der  tectmischen  Anlagen  iL  s.  w.,  den  Verkehr  zu  erschweren  oder 

mimöglich  zu  machen. 

Grade  aus  dem  zuletzt  genannten  Beispiel  geht  auch  der  Grund 

hervor,  weshalb  Wasser8tra8seimnt<!rnehraungen  so  leicht  einer  Eisenbahn 

zum  Opfer  fielen.  Hatte  nilinüch  der  Birmingliam  <^^nal  nicht  das  vor- 

th<  ilhaft(>  Gebot  der  Eisenbahn  angenommen,  sondern  zu  den  übrigen, 

die  Durdigangslinie  bildenden  Kanälen  gestanden,  so  hätte  sich  auf  dem 

ganzen  Weg  ein  starker  Durchgangsverkelir  mit  guten  Einnahmen  ent- 

wickein können.  Was  hier  die  nachtheiligen  Folgen  brachtei  war  der 

Uangel  an  Gemeinsinn  und  die  Gewinnsucht  der  Aktionäre ,  die 

dem  Augenblick  alles  zu  entreissen  versucht,  ohne  an  die  Zukunft  zu 

denken.  Es  brauchte  ja  nur  die  Eisenbahngesellschatt  nach  Ablauf  der 

dafftr  festgesetzten  Zeit  den  Bürgschaftsvertrag  nicht  wieder  zu  erneuern, 

mid  sicherlich  würde  sie  dies  gethan  haben,  wenn  sie  ihren  Zweck,  nämUeh 

die  Vernichtung  des  Durchgangsverkehrs  und  den  wirthschaftlichen  Bntn 

der  Naohbarfcanflle  erreicht  hätte;  dann  wäre  natürlich  auch  das  Schick- 

sal der  erst  so  günstig  dastehenden  einzelnen  Wasserstrasso  besiegelt 

gewesen. 

1)  Report  from  Committees  on  Ballway  Gompaaleii  amalgamationa  (Pari.  pap. 

1873,  XI  n,  qu.  i<m. 
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Wo  das  üebelt  an  dem  die  genannte  DorohgangBlfnie  krankte» 

vermieden  war,  Uess  sich  meisteoa  mit  £ifo1g  ein  Wettbewerb  mit  Eisen- 

bahnen dnrolifllliren.  Das  Aire  &  Calder  Unternehmen  z.  B. ,  das  den 

Indnstriebezirk  von  Torluhire  mit  dem  Hafen  Holl  yerband,  femer  der 

Bridgewater  Ganal  zwischen  Manehester  nnd  Ldrerpooly  machten  den 

Eisenbahnen  Tiel  zn  schafTen,  bis  es  schliesslich  im  letzteren  Falle  wenigstens 

dem  Scheine  nach  zwischen  beiden  Verkehrswegen  zu  Vereinbaningen 

ftber  die  Abgaben  kam.  Natürlich  bemhte  der  Erfolg  der  Wasserstrasse 

nur  auf  dem  Umstand,  dass  sie  vom  Gftterrerbraaehsplats  bia  zum 

Vivladeplatz  in  einer  Hand  war. 

Aber  nicht  nnr  auf  Dorchgangslinien ,  sondern  auch  anf  Btich- 

kanUe  hatten  es  die  Bshngesellschaften  abgesehen,  sofern  diese  der 

Hanptlinie  erhebliche  Gfltermengen  zuführten,  nnd  im  Laufe  der  .Jahre 

ist  eine  grosse  Belhe  solcher  ZweigkanAle  in  die  Gewalt  Ton  Eisenbahn- 

antemehmnngen  gelangt  Durch  Veikehrflersehwerangen  auf  der  Wasser^ 

Strasse  konnte  die  Eisenbahn  die  Massengüter  schon  am  Anfang 

des  Stichkanals  auf  ihre  Schienen  ziehen,  und  waren  sie  erst  dort, 

so  blieben  sie  auch  auf  dem  Lande,  da  ein  Umladen  in  KUme  nur  auf 

sehr  grosse  Entfernungen  sieh  bezahlt  gemacht  hfttte.  Ans  diesem  Grunde 

konnte  es  einer  Eisenbahn  lohnend  erscheinen,  einen  Stichkanal  zu  er- 

werben, selbst  zn  einem  TerbftltniBsmftnig  hohen  Preise.  So  bezahlte  zum 

Beispiel  die  Great  Western  Railway<)  für  den  Swansea  Ganal  in  Sfldwales 

107  666  Lstr.,  nämlich  ungeÜUir  doppelt  soviel  als  das  Anlagekapital 

Alle  Bemühungen  Ton  ElsenbahngeseUsohaften  waren  jedoch  bei 

einer  Beibe  von  Waaserstraasenunternehmungen  fruchtlos,  soweit  nlmlich 

die  letaleren  ein  verkehrsreiches  Gebiet  durchschnitten,  den  Durch- 

gangzverkehr  aufrecht  halten  konnten  und  ihre  Anlagen  technisch  auf  der 

Hohe  der  Zeit  hielten. 

Immerhin  standen  im  Jahre  1872  unter  dem  Einfluss  von  Elsen- 

bahngesellschalten:^ 

48  Waaserstrassen  mit  1 686  Meilen  Lünge, 

davon  waren: 

30  durch  Kauf  erworben  ....  mit  801  Meilen 

11  gepachtet  «    422V4  ̂  

7  durchGarantiesummen  gebunden  „     412V4  « 

ira  pinzf^n  48  Wasserstrassen  „1  630  Moilen. 

I)avr>n  waren  30  Kanäle  Theile  von  Durchgangslinien  mit  1496V4Meilen, 

während  der  Rest  kürzere  Stiehkanäle  sind. 

1)  ReiumB  in  renp.  of  canals  1898  p.  66. 

Report  from  Coromitifes  oa  Raiiway  Gompanies  amalgamations  (Pari.  pap. 

Itn,  XÜL);  app-  p.  966^ 
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Ueber  die  wirkhscbaftlfche  Lage  der  BtnnensehiflMirts- 

4.  Um  den  ihnen  durch  den  Wettbewerb  mit  den  Wasserstrassen 

in  grossen  Mengen  zufallenden  Massenvefkehr  bewältigen  zu.  können, 

waren  die  Eisenbahngeselisehaften  gezwungen,  ihre  technisehen  An- 

lagen bedeutend  zu  erweitern  und  ihren  Betrieb  reger  zu  gestalten. 

So  erforderte  vor  allem  die  Menge  der  zu  befördernden  Gflter  eine  grosse 

Anzahl  tou  Zflgen»  die  noch  ausserdem  mit  einer  grosseren  Ge- 

schwindigkeit, als  sonst  nOthig  gewesen  wAre,  befördert  werden  mnssten, 

um  die  Linie  nicht  zu  lange  besetzt  zu  halten;  man  richtete  daher  auf 

belebten  Strecken  den  Betrieb  derartig  ein,  dass  bei  Tage  der  Personen- 

und  bei  Nacht  der  GHlterverkehr  vorherrsohte.  Bald  musste  man  Jedoch 

auch  bei  Tage  Waaren  befördern  und  sah  sich  daher  zum  Legen  von 

dritten  und  vierten  Gleisen  gezwungen,  um  Betriebsstörungen  zu  Terhin- 

dem.  So  ist  z.  B.  die  London  ft  North  Western  Rallway  auf  eine  Strecke 

▼on  188  Meilen,  die  Midland  Raüway  162  Meilen  und  die  Great  Noithem 

Bailway  81  Meilen  weit  viergleisig,')  und  in  der  nftchsten  Nithe  Londons 

haben  yiele  Eisenbahnen  auf  grossere  Entfernungen  sechs  und  mehr 

SohienenstrSnge.  Aber  selbst  diese  genügen  nicht»  sondern  die  fttr  den 

SchnellTeikehr  bestimmten  Gleise  müssen  oft  genug  ron  langsam  figdiren- 

den  Mineralzfigen  benutzt  werden,  und  zwar  für  eine  Zeit,  die  zu  dem 

ans  dem  Personenverkehr  erttbrigten  Verdienst  in  gar  keinem  vemllnf- 

tigen  VerhSltiüss  steht 

Nach  angestellten  Ennittiungen  besetzten  im  Jahre  1874  bei  der 

Great  Northern  Bailway  von  71  Zügen  überhaupt  38  Mineralzflge,  die  oft 

infblge  Hanglrens  auf  dem  Wege  nur  5  Meilen  weit  in  der  Stunde  kommen, 

13V:!  Stunden,  also  66%  von  24  Stunden,  die  Linie,  wftbrend  die  Gesell- 

schaft gleichzeitig  nur  18,ft%  ihrer  Gosammteinnahme  aus  der  BefOrdenmg 

▼on  Massengütern  herleitete.^ 

Bei  der  London  &  North  Western  Railway  ist  der  lOneralveikehr 

▼oiberrsehend  für  10,fi  Stunden  oder  43%  der  Tageszeit,  und  die  Ein- 

künfte der  Geselleohaft  aus  dieser  Verkehrsgattung  betragen  nur  21,34% 

ihres  Gesammteinkommens;  femer  brachte  auf  derselben  Bahn  ̂ e  Per* 

sonenzuglokomotive  Jährlich  9  554  Lstr.,  eine  Güterzuglokomotive  dageg«>n 

nur  3  504  Lstr.  ein.  Derartige  Zustünde  sind  entschieden  Mlssverfafiltnisse 

zu  nennen,  die  weder  im  Interesse  der  englischen  VolkswhrtbBChaft 

noch  u&  dem  der  Aktionare  liegen. 

Um  endlich  den  Wasserstrossen,  die  schon  von  ftHher  her  oft 

durch  das  Zentrum  der  StAdte  liefen,  no<di  empfindlicher  Konknirenz 

bieten  zu  kOnnen,  verlegte  man  die  Gtttervertheilungszentr^  möglichst 

*i  BfftaniH  in  resp.  of  railways  188B  p.  66. 

>)  Min.  of  Proceedings  of  the  Inst,  of  Civ.  Eng.  vol.  88. 

Digitiztxi  by  LiüOgle 
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rahe  an  die  VerbTanchutelle,  man  baute  OfltorbahnhOfe  im  Innern  der 

Städte  mit  nngehenren  Kosten,  nnd  der  hohe  Preis  des  Grand  nnd  Bodens 

swang  die  Säsenbahnenf  bei  dem  Drehsoheibenbetrieb  zn  yerharren.  Dieses 

System  wiedemm  erfordert  leieht  bewcgUehe  nnd  daher  Ideine  Wagen 

und  hatte  zur  Folge,  daaa  das  YerfaHltnlss  der  todten  Last  snr  Nntslast 

gross  blieb;  ao  konnten  die  Eisenbahnen  wiedemm  nicht  so  billig  beför- 

dern, als  wenn  sie  mit  grossen  Wagen  hätten  arbeiten  können. 

Weiter  war  die  Olelsllnge  In  den  YersehnbbahnhOfen  im  Jahre  1888 

auf  80  Vo  der  geaammten  BahnlXage  Englands  angewachsen.*)  Ausserdem 

mosste  man  iweekmäasige  Ladeeinrlehtimgen  mit  grossen  Kosten  be- 

schaiTen,  um  auch  so  die  Wasserstrassen  zu  Überbieten;  bei  letzteren 

wären  derartige  Vorrichtungen  schwerer  herzustellen  und  daher  bedeutend 

kostspieliger  gewesen;  besonders  aber  yerhinderte  der  Hangel  an  Kapital 

die  BbiflUimng  maschineller  Ladeaeuge  im  grossen.  Der  Betrieb  auf  den 

Eisenbahnen  ist  ein  äusserst  yerwickelter  geworden,  und  man  staunt,  dass 

bei  der  gewaltigen  Ueberanspannung  von  Material  nnd  Menschen  nicht 

mehr  UngtücksfäUe  sich  ereignen,  als  ohnehin  vorkommen.  Jedenfidls  hat 

die  Zuveriäaalgkelt  und  die  POnktUchkeit  der  Eisenbahnbefördemng  be- 

denklich gelitten;  denn  die  Beamten  sehen  sich  Betrieben  gegenüber, 

die  sie  kaum  noch  überschauen  können. 

5.  Betrachtet  man  diese  unnatflrlichen  Verhältnisse  im  Betriebe 

der  Elsenbahnen  näher,  so  mtlssen  Zweifel  aufsteigen,  ob  die  Massnahmen 

der  Gesellschaften  auch  fOr  sie  selbst  vortheilhaft  gewesen  sind.  Zunächst 

ist  au  beachten,  dass  von  1860  bis  1898  die  Einnahmen  sämmtUcher 

«ngUscber  Eisenbahnen  um  280%  gestiegen  sind,  während  die  üeber- 

schllase  sich  nur  um  176%  vermehrten.*)  Die  letzteren  stellen  1860 

eine  Verzinsung  des  Kapitals  von  4,i9%  dar  und  1898  nur  noch  eine 

solche  von  3,55  <Vo,  während  in  lYankreloh^)  z.  B.  der  Gewinn 

der  EtlBcnbahnen  zwischen  den  Jahren  1841  und  1877  von  3,1 1%  auf 

50«%  anwuchs.  Die  Entwicklang  bei  den  englischen  Eisenbahnen  steht 

daher  In  einem  schroffen  Gegensätze  zu  der  anderer  privatwirthschaft- 

licher  Untemehmongen  und  erklärt  sieh  nur  dadurch,  dass  die 

zunehmende  Ueberlastong  der  Eisenbahnen  eine  bedeutende  Steifircrtin^ 

der  Betriebskosten  hervorrief,  die  von  1860  bis  1898  um  320  7o  zu- 

nahmen. 

In  noch  ungünstigerem  Lichte  erscheinen  die  finanziellen  Erfoljsre  im 

Massonverketir  selbst   Nach  Angabe  des  Präsidenten  der  Great  Western 

>)  Report  on  cannls  1883;  App.  11,  page  284,  247. 

Railway  returns  189«. 

*i  Beport  on  canals  1888;  app.  12  p.  247. 
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Railway  im  Jahre  1882  betragen  die  StationsgebtUireii^)  fOr  Manengltter 

durctascbnitflieli  2  s  2,7  d  fOr  die  Timne,  für  Kohle». die  nach  London  ge- 

bracht  wurde,  sogar  nur  1  s  10  d;  nun  Tereinnahmten  aber  sAmmtliBhe 

Eisenbahnen  im  Jahre  1880  im  gansen  nnr  1  s  10  d,  im  Jahre  1898  sogar 

nor  1  8  6,9  d  fttr  die  Tonne  für  die  Beförderung  sXmmtlicher  Massengüter. 

Wenn  man  nun  auch  bedenkt,  dass  ein  grosser  Theü  der  Mineralien  auf 

den  eigenen  Wagen  der  Versender  befördert  wird  und  dass  die  Stations- 

gebtUir  daher  nnr  auf  dem  einen  Ende  der  Fshrt,  also  halb  so  entrichten 

ist^  so  kann  der  Grewinn  dodi  nur  ein  Äusserst  geringer  sein« 

Weiter  ergiebt  sieh  aus  der  Statistik  des  Jahres  1898  folgendes: 

1.  Fcirsouenverkehr. 

Zahl  der  H.-is.  iKl.  n   1062  911  116 

in  ToiiiK  ii,  wenn  i;}  l'orsonen  ein«»  Tonne 

\\iepon   82(X)0  000 

VrrhiUtniss  von  Nntzl.ist  zu  todt«*!-  T^ist  .    .  4:90 

BotVirdertf  Pereonen  nebst  todter  Last  in 

Tonnen   2  050  (KMMXX) 

Einnahmen  dafür  im  ganzen   41  847  074  Letr. 

für  die  Tonne  Oesammtlast   4,8  d 

Der  Reisende  bezahlt  im  Durch^«^.•hnitt : 

Überhaupt   0,S6  d 

oder  auf  eine  Meile   1,98  « 

daher  föhrt  eine  Person  darclischnittlich    .  =  7,8  Meilen 

4  S 

daher  Einnahme  für  die  Tonnenmeil«   .  .    J^-  0,87  d 

2.    M  i  n  e  r  a  Ii  e  n  V  e  r  k  e  h  r. 

1,88 7,2 

Beförderte  Mengen   267  800000  Tonnen 

TT  ̂ «tA-*  Nutzlast  44 verfaaitniss  von  -  .-    ,    .  =  ... t"nt<'r  La»t  ;>»» 

daher  beförderte  Gesammtlaät  (>08  000  000  , 

Gesammteinnahmen   20  257  000  Lstr. 

oder  auf  die  Tonne  Oesammtlast  ....  8  d 

fVaclit  für  die  TooswnnMfle  Im  Dmaohsehnltt  .  Vs  n 

Einnahme  für  die  l^detunne   1  s  6,V  „ 

1)  Report  on  eannls  1883;  app  12  p.  348. 
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Dnrehschnittlicbe  Befördenmgsweite  ....         =36,4  Hellen 

daher  Einnahmen  aus  dem  Massenverkehr  für 

die.  Tönnenmelle   =0,22  d. 

IMe  Einnahmen  ans  dem  Personenverkehr  sind  daher  rond  dreimal 

SU  gross  auf  die  Tonne  Gesammtlast  als  die  aas  dem  Massenver- 

kehr.  Den  Etnflnss  des  letiteren  auf  den  (xewinn  zeigen  ansBerdem 

noch  die  Ergebnisse  bei  acht  doroh  London  laufenden  Eisei)]babnen$  von 

1871  bis  1880  stieg  der  Ueberschnss  bei  vier,  die  keine  Mineralien  be- 

fördern,*) von  d,6tt%  auf  5,16%  des  Kapitals,  wfthrend  er  bei  den 

übrigen,  die  sich  mit  der  llassenbefOrdenmg  befassen,  von  5,89  "/q  auf 
sank. 

Da  die  Selbstkosten^  für  die  BefSnrderong  einer  Tonne  anf  eine 

Meile  0,81  d  betragen  nnd  die  Einnahmen  dafür  nur  0,89  d,  so  ist  der 

Gewinn  ein  den  Anfnrendungcn  gar  nicht  entsprechender  nnd  nnsnreichend. 

Man  konnte  nnn  einwenden,  dass  eine  Gesellschaft  oft»  ohne  Schaden  zn 

nehmen,  die  Hauptmasse  ihrer  Einnahmen  aus  dem  hocbwerthigen  Verkehr 

sieben  und  dann  zur  besseren  Ausnutzung  ihrer  Anlagen  den  übrigen 

niedrigwerthigen  Verkehr  mit  ganz  geringem  Gewinn  befördern  könne. 

Gewiss,  vom  Standpunkt  der  Aktionäre  ist  dagegen  nichts  einzuwenden; 

Jedoch  Eisenbahnen  sind  nicht  Anlagen ,  die  von  Kapitalisten  so  viel 

als  möglich  ausgenutzt  werden  dürfen,  sondern  durch  seine  Massnahmen 

zeigt  der  Staat  deutlieh,  dass  sie  auch  OflTentlichen  Zwecken  dienen  sollen; 

es  hat  d^er  auch  die  Volkswirüischaft  ein  hervorragendes  ^teresse 

daran,  dass  die  Festsetmmg  der  iVaobtsfltze  für  die  verschiedenen  Yet' 

kehrsgattongen  nicht  der  Willkür  Einzelner  unterliegt,  sondern  sie 

verlangt  eine  gewisse  Ausgleichung  der  Forderuni^eii.  Statt  dessen 

suchen  die  Eisenbahnen  ihren  Ausfall  im  Güten^erkehr  durch  entsprechend 

höhere  Forderungen  im  Personenverkehr  und  auf  Strecken  ohne  Wasser- 

kniikurrenz  zu  decken.  Die  Satze  im  Personenverkehr  von  V  ̂ d,  2d 

und  8  d  für  die  Meile  in  der  dritten,  zweiten  und  ersten  Klasse  sind 

?aiiz  unj^'ehouerliche,  namentlich  wenn  man  bedenkt,  dass  eine  Kückfahr- 

kane  <ift  bis  H>0  0/„  der  Einzeifahiknite  kostet.  Besonders  der  Militilrfiskus 

haue  zu  lf'i(K  ji,  indem  von  Ileereskf^rpern,  die  nach  dem  Manöverfelde 

rückten  und  an  eine  bestimmte  Bahnlinie  gebunden  waren,  Forderungen 

bis^  zu  <lcn  ur>|)rilnj;lichen  Iir.eiisth-äizen  gesteUt  wurden,  obwohl  die  Sätze 

für  bonstifre  Kfiscnde  scliun  langst  enniissigt  worden  waren.  An  den  Post- 

tifikuj»  endiicli  wui-deu  derartige  Forderungen  gestellt,  da&s  er  es  in  dieser 

1)  Report  on  Canals  l88ft;  app.  IS  p.  247  nnd  S84. 
Aiehiv  fir  BiMabaka««M».  1908; 7 
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fortgeBchritteneu  Zeit  itlr  billiger  tüQt,  die  Nachtpost  von  London  nach 

Biigliton  und  efnigen  anderen  Stftdten  mit  Fohrwertc  anf  der  Land« 

straase  zu  befördern.  Man  könnte  weiter  einwenden,  es  sei  ondenkbar, 

daas  gewiegte  OeBchfiftsleate,  wie  englisehe  Eisenbalmdirektoren,  den 

MaasenTerkehr  ans  reiner  Hlssgonst  gegen  die  KanalgeseUaehaften  anf 

ilire  Linien  leiten  wflrden,  wenn  sie  nicht  davon  ftbenengt  wiren,  daas 

ein  gutes  OeschAft  an  machen  sei  Daranf  ist  sa  antworten,  daaa  die 

Bisenbalmen  den  Massenverkebr  an  sich  rissen  in  der  Hoftrang,  die 

Wasserstraas^nntemehmTingen  an  veniiohten,  und  üire  Konknrrenaftraohten 

zeigen,  dass  sie  anoh  jelst  diese  Absichten  noch  nicht  giazUch  anfj^fe* 

geben  haben.  Ihre  Wünsche  sind  bis  jetzt  nicht  erfUlt  worden;  aber 

aofgeben  können  sie  dämm  den  Maasentransport  nicht,  da  sonst  die  dafür 

mit  grossen  Kosten  geschaffenen  Anlagen  nnverzinst  bleiben  würden.  Ein 

Verlost  in  dem  gesammten  Betriebe  ist  jedoch  vorüoflg  nicht  an  be- 

fürchten, da  die  reichen  Einkünfte  ans  dem  Personen«  nnd  BtOokgntveitehr 

sie  ToU  entseliftdigen. 

6.  Trotz  aller  Anstrengungen  der  Eisenbahng-esellschatton  war  der 

grossere  Thcil  der  Wasserstrassenimtemehmangeu  dennoch  im  Stande, 

hinreichende  Gewinne  abzuwerfen. 

Im  Jahre  1888  brachten    ein  an  Dividenden: 

5,97  *'/o  des  Stammaktienkapitals  keine, 

4,<»  „    „  „  bis  zn  1  % 

7,88  „    „  „  zwischen  1  nnd  2 

24jffl>  n    i>  »  »      2     „  3 n 

^fi^  nun  w 

0,B7  „     „  „  »        7V,  „    lOV,  n . 

Endlich  zahlten  von  dem  Stammkapital  16,8S  ̂ /o  keine  Dividende,  weil 

sie  in  noch  nicht  vollendeten  Untemehmnngen  angelegt  waren. 

Ferner  tragen  an  Dividenden 

0,79%  des  Vorzugsaktienkapitais  keine, 

4,67  „     „  n  zwischen  1  und  2% 

3,7«  „     „  ,  6  „  , 

während  90,92  ̂ /o  des  Vorzugsaktienkapitals  zum  Neubau  von  Uutcr- 

nehmungen  wie  des  ManchcBter  Ship  Canai,  des  Gloucester  Ship  Canal  und 

anderer  verwendet  wurden. 

>}  Betons  In.  teipect  of  canals  1888.  Ohne  Berüekalditigiuig  der  Seekaalle. 
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«DtemehniiiiigMi  In  GfOMbritumieD  lud  Irland. 

99 

Dabei  Tertheilteii  einige  üntemelmningen,  wie 

die  Longhborongli  Navigation  

der  Corentiy  Ganal  

die  Lower  Hedway  Navigation  .... 

der  Oxford  Canal  

9V6% 101/,  „ 

7  n. 

Nach  Abzug  der  schon  genannten  16,«3  0/q  Stammaktienkapiiiils 

und  der  90,02%  von  dem  Vorzugsaktienkapital  von  dem  Gesammtkupital 

ergiebt  sich  eine  darchschnitthche  Dividende  im  Jahre  1S88  von  .■iii".'Q. 

In  den  folgenden  zehn  Jahren  haben  »ich  die  tinanziolien  Ergebnisse 

der  Wasscrstrassenuntemehmungen,  soweit  sie  in  der  Zahlung  von  Divi- 

denden Ausdruck  fanden,  etwas  verschlechtert,  und  zwar  theilweist»  des- 

w<'gen,  weil  viele  Gesellschaften  ihre  Anlagen  erweiterten,  theils  aber  auch, 

weil  1804  unitangreiehe  Tariflierabsctzungen  .stattgefunden  hatten,  denen 

noch  nicht  ein  gesteigerter  Verkehr  gefolgt  war. 

Die  Ertragnisse  stellten  sieb  daher  im  Jabre  1898  folgendermassen;!) 

1.  Von  dem  Btanuialctienkapital  zablten  Dividenden: 

4,19% 

7,84  «  bis  sa  1% 

1,6»%  zwischen  1  und  2  % 

1«       2  ̂ 

0^  „ 
n         8  Ji 

7V,  . 

27,4  y,  waren  in  den  beiden  Seekanälen  angelegt 

2.  Von  dem  Vorzngsaktienkapital  warfen  Dividenden  ab: 

G,05%  zwischen  2  und  3% 

2,06  „        „       3    „    4  „ 

11,30  „        „       4    „    5  „ 

1,70  „  6  „ 

78,89  ̂   waren  in  den  beiden  Seekanillen  angelegt. 

Nach  Abzug  des  Kapitals  des   Manchester  und  des  Gloucester  Ship 

Canals  stellte  sich  im  Jahre  1898  die  Durchschnitisdividende  auf  3,oj7o 

des  Aktienkapitals,  w&hrend  die  der  Eisenbahnen  im  Durchschnitt  3,7% 

betrug. 

Auf  die  Ertragsfilhigkeit  des  Eisenbahngesellschaften  unterstellenden 

Wasserstra.s8ennetze8  einzugehen,  ist  nicht  möglieh,  da  die  Gesellschaften 

keine  getrennt«  Buchführung  in  ihren  beiden  Betrielx  n  aufrecht  hielten. 

Die  geringen  daraas  erzielten  Ueberschüsse  lassen  jedoch  darauf  schlieaäeu. 

^}  HeturoB  in  respect  of  c&nais  löää. 
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dass  die  Verzinsung^  nur  eine  ftussent  dliiftige  ist»  eine  Tbatsaohe,  die 

keinen  Anlass  zur  Verwunderung  giebt,  da  die  Eisenbahn  ja  gar  kein 

Interesse  an  der  Fortentwicklung  einer  Wasserstrasse  bat»  so  lange  diese 

noch  von  jedermann  befkhren  werden  kann. 

7.  War  auch  die  Durchschnittsdividende  in  der  Höhe  toh 

nur  unbedeutend,  so  gab  es  doch  eine  Reihe  von  Unternehmungen,  die 

dauernd  erhebliche  Betrflge  ihren  AkUonftren  jährlich  auszahlten.  Im 

Jahre  1898  vertheilten  z.  B.: 

der  Coventry  Canal  9  % 

die  Loughborough  Navigation  «'/s  » , 

die  Lower  Medway  Navigation  V/^  „  und 

der  Oxford  Canal  5^/4  ̂ . 

Besonders  bemerkenswerth  ist  der  Stand  einiger  Wasscrstrassen  im 

mitteleiigliächen  Industriebezirk,  die  im  schärfsten  Wettbewerb  mit 

Bisenbahnen  doch  nicht  unterlagen,  sondern  im  Oegentheil  Jährlich  Fort- 
schritte machen. 

Zwischen  Liverpool  und  Hull  sind  zwei  von  Eisenbahneinflttssen  freie 

Durcbgiiiigälinien  vorhanden,  nämlich :0 

1.  Die  Nordlinie,  bestehend  aus  folgenden  Wasserstrassen: 

Wasserstrabne 

LH  nge 

Meilen 

Sebleuseuabiuessungen 

FasH 
JL 

Leeds  ft  Liverpool  Canal 

Aire     Caider  Navigation 

River  Ouse  

Humber  

127 

36 

8 

18V» 

188Vj 

70  SU  16  SU  4 

SI2  «  93  ,  e 

ohne  Sclileutten 
desgl. 

2.   Die  Südlinie,  bestehend  aus: 

Mersey  ,  

Bridgewater  Canal  

Kochdalc  raiial  

Caider  .'»c  Ht  bblc  Navi*;ation  

Aire  .Ni  Caider  Navigation  

Kiver  Oiise  ,  

Humber  

15 36^/« 

33 

•22 

35 

8 

18»/2 

ohne  Schleusen 

84  sa  16  zu  4i/a 
73   „  14  „  4Vt 

53   ,    14   ̂   4Vt 

21-2  „2-2,9 

obue  Schleuaen 
Ueiigl. 

=1 

M  Die  zaltieulllU.s^'igeu  L'nterlageu  zu  tolgeudfu  Ausfüliruugeu  sind  eut 
nommen  aus  Canal  Tolls  u.  s.  w.  (Pari.  pap.  1804). 
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Die  Nordlinie  ist  die  längere,  liisst  aber  ̂ össere  Hehitt'sfrefiisse  zn 
und  berührt  Michtige  Industriestädte  wie  Wi^an,  Bradford  und.  Leeds, 

während  die  kürzere  Südlinie  dnrch  Manchester  fülirt.  Beiden  Linien 

gemeinsam  ist  der  35  Meilen  lan^e  Wasserweg'  der  Aire  &  Calder  Navi- 

gation, der  stets  von  Eisenbahneinflttssen  fr<  i  sr^  blieben  ist  und  es  verstand» 

(Irfi  \Vettbewerb  dreier  Eüsenbahnlinien ,  die  ihrerseits  nicht  untereinander 

koiikiirrirten.  mit  Erfolg  auszuhalten;  seit  1860  bat  die  Qesellschatt  ihren 

Verkehrsweg-  für  Schiffe  von  WO  t  Gehalt  ausgebaut  und  zu  diesem  Zweck 

molchst  ihr  Kapital  beinahe  verdoppelt;  ungefähr  am  dieselbe  Zeit  ttber- 

oahni  sie  das  FrachtftüirgeschÄft  und  setzte  Schleppzflge  zusammen  atis 

«wauzig  bis  dreissig  rechteckigen  Schwimmkästen,  deren  jeder  40  t  fasste 

ond  leicht  auf  Kanäle  mit  kleineren  Qaerschnlttsabmessnngen  übergehen 

konnte,  namentlich  auf  den  Leeds  nnd  Liverpool  Canal,  mit  dem  in  den 

achtziger  Jahren  Jährlich  mnd  800  000  t  Ottter,  davon  etwa  zwei  Drittel 

Kohlen,  aasg^taascht  wurden;  allerdings  ging  der  grOsste  Theil  der  Kohlen 

in  jener  Gegend  anf  die  Eisenbahn  Uber,  wenn  diese  nur  einigermassen 

leicht  zn  erreichen  war.  Trotz  der  starken  Konkarrenz  mid  trotz  der 

grossen  AnlVrendmigen  fOr  Neubauten  gelang  es  dem  Unternehmen  im 

Jahre  1896  doch,  Dividende  zu  zahlen  und  in  den  anderen  Jahren 

ähnliche  Ejrfolge  zu  erzielen. 

Der  Leeds  A  Liverpool  Canal,  der  bis  1848  erhebliche  Dividenden 

vertheilte,  Hess  sich  auf  ein  üebereinkommen  mit  vier  Eisenbahnen  im 

Jahre  1850  ein,  demzufolge  er  die  Abgaben  auf  Stttokgttter  verdoppelte, 

sodass  die  letzteren  die  Landbefördenmg  vorzogen,  während  dem  Kanal- 

unternehmen  eine  Rente  von  87  500  Lstr.  gezahlt  wurde;  den  Massen- 

verkehr  versuchten  die  Eisenbahnen  nicht  anzutasten,  besonders  da  die 

Wasserstrasse  nur  mit  Betriebsausgaben  in  der  Hohe  von  81  %  der  Ein- 

nahmen arbeitete.  Als  nach  25  Jahren  der  Stttckgaterverkehr  den  Eisen - 

balmen  gesichert  zu  sein  schien,  trat  eine  Bahngesellschaft  nach  der 

auderen  von  dem  Vertrage  zurück.  Sofort  begann  die  Kanalgesellschaft, 

ihre  Anlagen  mit  grossen  Kosten  den  Anforderungen  der  Neuzeit  anzu- 

passen,  und  die  Folge  davon  war,  dass  der  Verkehr  von  1874  bis  1880 

tun  25%  zunahm.  Trotzdem  dieser  Kanal  tmter  der  Konkurrenz  von 

drei  Eäsenbabnen  zn  leiden  hat,  trotzdem  femer  der  Durchgangs- 

verkehr die  kürzere  Sttdllnie  benutzt,  ausserdem  grosse  finanzielle 

Anforderungen  in  den  letzten  Jahren  an  das  Untemelmien  gestellt  worden 

waren,  konnte  das  letztere  dennoch  rund  3%  Dividende  im  Jahre  1898 

zahlen. 

Ausser  der  Aire  &  Calder  Navigation  gehörten  zur  Südlinie  die 

Calder  &  Hebble  Navigation,  die  von  der  ersteren  gepachtet  war. 

Den  westlichsten  Theil  bildete  der  Bridgewater  Ganal,  bei  dem  die  dem 
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Haiulelsintcrcsse  gar  nicht  entsprechende  Höhe  der  Gebühren  vermuthen 

Hess,  dass  er  im  Eiuverständiiiss  mit  einer  Eisenbahn  stehe.  In  der  Mitte 

lag  der  Rochdalc  Caiial,  der  dadurch,  dass  das  Calder  &  Uebble- 

untcrnehmen  eine  Einigung  zwischen  ihm  selbst,  dem  vorgenannten  und 

der  Airc  &  Calder  Navigation  aus  eigner  Gewinnsucht  nicht  zu  Stande 

kommen  liess,  einer  Gesellschaft  von  Eisenbahnen  in  die  Hände  getrieben 

wurde,  und  gegen  Verbürgung  eines  Jahreseinkommens  von  36  752  Lstr. 

die  Abgaben  im  Jahre  18r>5  erhöhte.  Erst  1888  trennten  sich  Eisenbahn 

und  Kanal,  die  entere,  weil  sie  nun  den  Verkelir  in  ihren  Händen  glaubte, 

der  letztere,  um  nnnmehr  den  Eisenbahnen  kräftig  Konkurrens  za. 

machen;  zu  diesem  Zwecke  nahm  die  Gesellschaft  eine  Anleihe  von 

48000  Lstr.  anf  nnd  richtete  damit  das  Frachtfuhrgeschäft  ein.  Die  Ein- 

nahmen stiegen  von  35  405  Lstr.  im  Jahre  1880  auf  49  250  Lstr.  im  Jahre 

1891,  obgleich  man  die  Gebühren  herabgesetzt  hatte.  Der  Kanal  führt 

durch  das  Zentrum  der  Stadt  Manchester  und  konnte  deshalb  nur  mit 

grossen  Kosten  erweitert  werden;  ausserdem  ist  an  keinem  Pnnkte  eine 

konknirirende  Eisepbahn  weiter  als  eine  Viertelmeile  entfernt.  74  <Vo  des 

Verkehrs  kommen  yon  oder  gehen  nach  dem  Bridgewater  Oanal,  Jedoch 

der  Ortsverkehr  in  Manchester  selbst  benutzt  den  Kanal  kaum,  weil  die 

hohen  Anlagekosten^)  von  21 760  Lstr.  fOr  die  Meile  sehr  hohe  Abgaben 

bedingen.  Wie  allen  Kanalmitemehmnngen,  so  fBM  es  auch  diesem  schwer, 

Kapital  zn  erhalten,  man  hat  daher  grosse  Anfwendnngen  ans  den  Eän- 

kllnften  'gemacht;  trotz  alledem  nnd  trotz  des  scharfen  Wettbewerbes  war 
die  Gesellschaft  dennoch  im  Stande,  im  Jahre  1898  1  %  Dividende  zu 

zahlen. 

In  einer  ganz  besonders  gOnstigen  Lage  befindet  sich  das  schon 

genannte  Calder  &  Hebbleontemehmen,  dessen  Linie  alle  auf  dem  Hndders- 

HeldCanal  von  Manchester  oder  Ashton  kommenden  Waaren  dnrchfahien 

müssen,  nm  nach  Osten  oder  Westen  zn  kommen;  diese  günstige  Lage 

machte  es  der  GeseUschafI  anch  mOglich,  den  angrenzenden  WMser- 

strassennntemehmnngen  Bedingungen  vorzusehreiben,  bis  die  Aire  ft  Calder 

Gesellschaft  das  Unternehmen  pachtete  zn  einer  Summe,  die  den 

Aktionären  der  Calder  A  Hebble  Navigation  8%  Jährlich  an  Dividenden 

abwarf.  Auch  Jetzt,  nachdem  das  Unternehmen  wieder  sdbstflndig  ge- 

worden ist,  weil  die  21  Jährige  Pacht  abgelaufen  war  und  weil  das 

Gesetz  deren  £meuemng  verbot,  wirft'  es  al^ährlich  4  bis  5  %  Divi- dende ab. 

So  standen  einige  Wasserstrassen,  die  einer  starken  Eisenbahn- 

konknrrenz  ausgesetzt  waren.  In  einer  günstigeren  Lage  befanden  sich 

1)  Canat  Tolls  Proceed.  1894. 
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einig-e  andere  Kanäle,  die  weder  unter  Land-  noch  unter  Wass>erkonkurrenz 

zu  leiden  hatten  und  bei  denen  der  Weg  zwischen  Herstellimgsort  und 

Verbrauchsort  in  einer  Hand  war. 

In  der  Grafschaft  Cheshire  war  seit  1721  der  fluss  Weavcr  auf  einer 

Strecke  von  20  Meilen  kanalisirt  worden,  sodass  er  von  Schiffen  mit  320 1  (Je- 

halt  befahren  werden  konnte.  Eigentiimnsrechte  hatte  die  Grafschaft  Cheshire, 

der  Flnss  nnterstand  aber  einem  pobUc  trost,  und  die  Ueberschüsse,  die 

seit  1778  eintraten,  flössen  in  die  Kasse  der  Grafschaft.  Allein  vom  Jahre 

1884  bis  1890  waren  96  ()00  Lstr.  auf  diese  Weise  zu  Nutzen  der  Graf- 

schaft verwendet  worden.  Rand  90%  des  Verkehrs  bestanden  in  Salz  von 

den  Salzwerken  bei  Winsford,  das  nach  dem  Hafen  von  Liverpool  ging, 

and  obwohl  die  Wasserstrasse  von  einem  aosgedelmten  Netze  von  Eisen« 

bahnen  umgeben  war,  gelang  es  ihr  doch,  so  günstige  E^fige  zn  er- 

zielen; denn  hier  gab  es  keine  Streitigkeiten  verschiedener  Gesellschaften, 

ausserdem  hielt  man  die  Anlagen  des  Verkehrswegs  auf  der  Hohe  der  Zeit 

Der  IIV4  MeOen  lange  Erewash  Ganal  nahe  bei  Nottingham  verbindet 

eui  kleines  Bergwerk  mit  dem  von  Eisenbahneinflilssen  freien  I^nsse 

Trent  Obgleich  die  Midland  Baflway  auf  dem  ganzen  Wege  neben  dieser 

Wasserstraaae  herlftoft»  mid  ansserdem  Wegeansbesserongsmaterialien  und 

Eisenschlacke  abgabenfrei  den  Kanal  durchfahren,  konnte  die  Qesellschaft 

mit  einem  BetriebskoeflBzient  von  47  %  arbeiten  nnd  6  %  Dividende  zahlen. 

Auch  hier  war  Wasserkonknrrenz  und  Verkehrsersehwerong  dnreh  andre 

Kanahmtemebmuigen  ausgeschlossen,  nnd  die  technischen  Anlagen  waren 

einigermaasen  zeitgemAss. 

Ebenso  hatten  die  Wasserstirassen,  die  die  Industriebezirke  von 

Leicester,  Northhampton,  Warwick  und  Birmingham  mit  dem  Hafen  von 

I><»ndon  verbanden,  eine  g-ünstigc  Rentabilität  aufzuweisen,  weil  sie  einif? 

waren  und  weitgehende  Verbesserungen  ihrer  Anlagen  im  Laufe  der  Zeit 

vornahmen;  und  dies  trotzdem  einige  finanzkräftige  Eisenbahnen  iiineu 

Konkurrenz  machten.  Verkehr  und  Dividenden  waren  im  Jahre  1898 

nämlich  folgende: 
Tonnen 

auf  I  M^Ic 

der  Coventry  Canal  zahlte    .   .   9    %  und  beforderte  11 300 

^    Oxford  „        «        .    .    5V4  „    „  „  ?^  160 

,    Grand  Junciion    „        „      4  'Vo    6     „    „  „         b  (iOO. 

Auch  andre  üutemehmen  konnten  Ähnliche  Ertrftge  anfrreisen. 

Natflrüch  Imtte  anch  eine  ganze  Beihe  von  Kanftlen  kanm  Gewinne  er- 

zielt, sofern  sie  nämlich  aof  Grand  nnznverlftssigerBerechnang  gebant  waren, 

oder  wenn  sie  zn  einer  Verkehrslinie  gehörten,  wo  die  Uneinigkeit  der 

^  y  i^Lo  l.y  Google 
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Einzeluntcniohmen  udor  Eisr-nhalnicinflüssc  den  Diirchprang^verkehr  er- 

schwerten, rKl«'r  endlich,  wenn  der  Besitzer  nicht  im  Stande  war,  sein 

Unternehmen  den  steigenden  Anforderungen  des  Verkehrs  anzupassen. 

Wo  jedoch  der  Durchgangsverkehr  nicht  durch  die  Uneinigkeit  der 

einzelnen  Theilbcsitzer  erschwert  wird,  wo  keine  Wasserkonkurrenz  vor- 

liegt, wo  hinreichend  Verkehr  vorhanden  ist  and  die  technischen  Anlagen 

einigermassen  auf  der  Höhe  der  Zeit  stehen,  da  erzielen  in  England  die 

Wasserstrassennntcmehmangen  selbst  bei  Eisenbahnkonkarrenz  hin* 

reichende  finanzielle  Erfolge;  wo  aber  kein  Wettbewerb  stattfiuid,  warfen 

sie  sogar  bedeutende  Gewinne  ab.  In  Anbetracht  der  widrigen  Umstfinde, 

mit  denen  die  Wasserstrassenantemehmongen  zu  kftmpfen  hatten,  ist  ihre 

Rentabilität  im  Durchschnitt  eine  unerwartet  gflnstige,  und  die  einiger 

Einzeluntemehmnngen  sogar  eine  bedeutende  zu  nennen. 

K  Wenn  man  die  Erl'ahnin<r''n.  'li>  amire  iJinder  mit  ilireu  Wasser- 

.stiM>si-n  rrrniarlit  halten,  hrranxieht.  sm  muss  e.s  erstaunlich  scheinen, 

da.-^  die  eiin-liselien  Kanah/  sich  verhiihnissniässif;  so  ̂ ui  renliren.  p]s 

\v;ii-(>  de^ji.'ili»  ii  -eli  ZU  nntfTsuchen.  oll  in  < i ro.s&l>ntaniiieji  besondre  Uni- 

ütÄnde  günstig  aul  die  wirtlischat'ilielii'  La^rt-  <ier  AVassers»tra:>5.en  einwirken. 

Scheinbar  ^Unsti^  u  nrile  in  Enzian«}  die  Binnenschiffahrt  beeinflnsst 

hauptsächlich  durch  sechs  Umstände,  nämlich: 

1.  'durch  die  gleichmässigc  Niederschlagsmenge  and  das  milde  Klima, 
die  Wassermangel  und  FVost  kaum  eintreten  liessen; 

2.  durch  die  Thatsache,  dass  ein  weitverzweigtes  Wasserstrassennetz 

zur  Verfü^^uii';  stand; 

3.  dadurch,  da>!8  sich  vor  Aufkommen  der  Eisenbahnen  Industrie- 

werke an  den  Ufern  der  Kan;ilo  rrehildet  hatten; 

4.  daihirch,  (hiss  die  Wasserslrashun  vieliacli  durch  das  Zentrum  der 

Btadte  liefen; 

5.  durch  <len  rni>!and,   dii»  die   einzelnen  T^ntcrnehnuinir'  n  schon 

t>ühe  im  Stande  waren,  aus  Einkünfli'n  Ka}»ilal  zurückzuzahl<-n.  und 

ü.  dureli  dif  ImiImmi  Abjfabeo,  die  auf  den  Wasserstrassen  erhoben 

werden  dui'l'ten. 

Zunächst  waren  allerdings  die  klimatischen  Verhältnisse  für  die 

Schiffahrt  in  ihren  ersten  Anfingen  ein  grosser  Vortheü;  seitdem  jedoch 

der  geringwerthige  Massenvorkehr  die  Haupteinnahmen  der  Wasserstrassen 

verursachtf  whrfcen  Wassermangel  und  Frost  nicht  mehr  so  bedenklich  auf 

diesen  Verkehr  ein,  besonders  da  dem  Wassermangel  durch  technische 

Anlagen  abgeholfen  werden  kann.  Die  wichtigsten  hier  zu  befördernden 

Ottter  sind  Getreide,  Baumaterialien,  Danger,  Kohlen  and  Erze,  von  denen 

Dlgitlzed  by  Google 
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di»'  drei  oi-j^ten  nur  in  der  warmen  Jahreszeit  in  Betracht  kommen.  Bei  Kohlen 

und  Erzen  könnte  sich  der  Handel  darauf  einrichten  und  thut  es  auch 

thaiÄMciüicli  in  Deutschland  zum  Beispiel.')  Im  Ruhrpebiet  wurden  näm- 

lich im  Jahre  1899  für  den  Versaadt  von  Kolüen  nnd  Koks  an  Eisenbabn- 

wa^u  gestellt  vom  Jahresbodarf: 

im  1.  Vierteljahr  (Januar  bis  März)  24  % 

„IL         „         (April  i)i8  Juni    )  24,7  „ 

„III.         „         (JuÜ  bis  Septemb.)  26,S  „ 

„  IV.        „        (Oktob.biBDezbr.)  24,5 

Daraus  gebt  benror,  dass  der  Winterkohlenbedarf  schon  vorher  ge- 

deckt Wurde,  sonst  mttsste  bei  der  Frostsperre  im  ersten  Vierte^ahr  der 

gTösste  Theil  des  Jahresbedarfes  an  Wagen  nothwendig  gewesen  sein. 

Aach  der  Bfineralienyerkehr  im  Winter  konnte  die  Einnahmen  der  eng- 

lischen Wasserstrassen  nieht  wesentlich  erhöhen,  weil  er  nämlich  ohnehin 

schon  zum  grOssten  Theil  in  den  Händen  der  Eisenbahnen  war.  Es 

kommen  also  fOr  den  modernen  Veikehr  günstige  klimatische  Verhält- 
nisse als  Vorthette  kanm  noch  In  Betracht 

Ein  weitverzwei^es  Wasserstrasseiiurtz  in  dw  Art  wie  da^  m^disclu' 

macht  zwar  eine  fjrrosse  Men^e  von  Crütern  versa ndtfjihiy:.  kann  aber  nur 

•  ilme  Eisenbahnen  bestehen,  gejs^en  die  nur  mit  j^rossi  n  Abin(  s>un<r<'n 

angelegte  Kan/Ile  konknrTiren  k<">nn<'n.  In  J^ngland  li  u  .d)er  die  Thal- 

saehe.  dass  viele  Wasserstrassen  nur  in  geringem  Alistande  von  einander 

herlaufen,  zu  einer  Verkehrstlieilnnc:  zwischen  diesen  Beft'trdeiningswegen 

und  einor  Herabrainderung  der  Kiiuialimen  beider  Unterneliinungen  geführt, 

sodass  mIso  ein  engmaschiges  Netz  von  Wasserstrassen  bei  Vorhandensein 

VMii  kunkurrirenden  Eisenbahnen  nicht  günstig,  sondern  nur  nachtheilig 

auf  die  Binnenschiffahrt  einwirkt. 

An  der  Wasserstrasse  liegende  Industriewerke  Tieimtzten  den  Wasser- 

weg nur,  wenn  er  niedrigere  Tnrifs.'itze  hatte  als  die  ntichste  Eisen- 
bahn: nur  wenn  das  l^etreflfende  Werk  dicht  am  Kanäle  lag  und  für  di«^ 

Schiffahrt  derartige  Anlagen  geschaffen  waren,  dass  unmittelbar  in  Kähne 

geladen  werden  konnte,  blieb  der  Verkehr  der  AVassersirasse  länger  ge- 

sichert, vorausgesetzt  natürlich  immer,  dass  die  Eisenbahn  nicht  ein 

Anschlussgleis  legte  oder  so  billige  Frachten  forderte,  dass  es  sich  lohnte, 

die  Waaren  nach  der  nächsten  Station  zu  karren. 

Hieran  braucht  nur  an  den  Leeds  &  Liverpool  Canal  nnd  an  den 

Bochdale  Canal  erinnert  zu  werden,  in  deren  Gebiet  Blanufakturwaaren  und 

Kohle  doch  dea  Landweg  benutzten.  Der  Umstand,  dass  schon  firühe  Fabriken 

Ofck,  Kaoal-AfiC,  siehe  Frostsperre. 
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Bich  an  den  Wnsserstrassen  ansiedeln  konnten,  fJilh  daher  als  Vortheil  für 

die  Wasserstrassen  weniger  schwer  ins  Gcwielit,  da  Eis('nl)ahnen  sich  mit 

leichter  Mühe  durch  Anschlussgleise  die  gleichen  and  sogar  noch  grOesere 

Vortheile  verschati'en  kannten. 

Dass  die  Kanäle  vielfach  von  Anfang  an  durch  das  Zentrum 

der  Städte  liefen,  scheint  j^ünstig  auf  ihren  Verkehr  eingfewirkt  zu  haben, 

insofern  als  der  Ortsverkehr  ausgedehnten  Gebrauch  davon  machen 

konnte;  jedoch  meistens  waren  die  Anlagekosten  dieser  Strecken  so  hoch, 

dass  die  ihnen  entsprechenden  hohen  Abgaben  den  Ortsverkehr  auf 

die  Strassen  zurückdrängten.  Im  Gegenthcil,  ein  grosser  Nachtheil  er- 

wuchs den  Wasserstrassen  aus  ihrer  zentralen  Lage,  insofern  als  dicht  an 

den  Ufern  GebÄulichkeiten  im  Laufe  der  Zeit  entstanden  waren,  wodurch 

eine  Erweiterung  des  Verkehrsweges  nor  mit  bedeatenden  Kosten  be- 

werkstelligt werden  konnte. 

Allerdings  war  es  vielen  Unternehmungen  gelangen,  vor  der  Eisen» 

bahnzeit  ans  Einkünften  Kapital  zorückzozahlen;  wenn  man  bedenkt,  dass 

von  den  im  Jabre  1898  noch  ausstehenden  Geldmitteln  von  15d9d21d 

Lstr.  im  ganzen  etwa  80%  ans  dem  Gewinne  abgezahlt  sind,  so  wiikt 

dieser  Umstand  doch  wesentlich  bei  der  jetzigen  Rentabilität  mit. 

Vor  allem  tragen  aber  sa  den  grossen  Einnabmen  die  sehr  hohen 

ScbÜfahrtsabgaben  bei.  Zwar  worden  die  HOchsts&tze  fttr  schwere  Massen- 

gater,  die  zwischen  and  1  d  fOr  die  Tonnenmeile  schwankten, 

selten  in  voller  Hohe,  sondern  im  Dorchschnitt  nar  za  einem  Drittel 

erhoben.  Dennoch  sind  sie  ganz  bedeatend  hOher  als  in  IVankreich,^) 

wo  im  Jahre  1867  etwa  Vao  d»  and  auf  den  deatschen  KanAlen  mit  Abgaben, 

wo  darchschnittlich  nar  etwa  Vso  d  für  die  Tbnnenmeile  erhoben  wird. 

Man  konnte  hier  nan  einwenden,  dass  niedrige  Abgaben  den  Veikdir 

steigern  and  schliesslich  doch  die  Einnahmen  erhöhen;  Jedoch  dies  gilt 

nar  innerhalb  gewisser  Grenzen,  die  darch  die  LeistangsfUiigkeit  des 

Verkehrsweges  bestimmt  sind,  and  die  englischen  Binnenwasserstrassen 

könnten  eine  viel  grössere  Verkehrsmenge  nicht  bewältigen.  Besonders 

kam  hier  den  Wasserstrassenantemehmangen  der  Umstand  gelegen,  dass 

die  Eiswbahnen  infolge  des  heftigen  Wettbewerbes  antereinander  and  spater 

infolge  des  Wettbewerbes  mit  den  Wasserstrassen  za  ongewOhnlich  grossen 

'  Kapitalanfwendungen  sich  gezwangen  sahen,  sodass  die  letzteren  nicht 
noch  mehr  in  den  Frachten  nnterboten  werden  konnten. 

Diesen  genannten  gOnstigcn  UmstAnden  steht  aber  aach  eine  Beihe 

grosser  Nachfhefle  gegenftber,  anter  denen  die  Binnenwasserstrassen  za 

leiden  haben. 

>)  Eger,  Die  BinnensehiflUirt  in  Europa  nnd  Nordamerika  8. 80  und  M. 
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1.  Zunächst  liessen  die  kleinen  (^uerschnittsabmessungen  keine  grossen 

Transportgefässe  zu,  wodurch  das  Verhältniss  von  todter  Last  zu 

der  Nutzlast  gross  blieb,  die  Beförderungskosten  verhältnissmässig 

höher  waren  and  somit  eine  Beihe  uiedi%werthiger  Güter  nicht 

transportwürdig  wurden. 

2*.  Dann  machte  anch  der  häufige  Wechsel  in  den  Querschnitts* 
abmessmigen  entweder  ein  Umladen  der  Güter  nothwendig,  oder 

raan  musste  von  vornherein  auf  den  breiteren  Wasserstnissen  mit 

Kähnen  fähren,  die  auch  auf  den  engeren  zugelassen  werden 

konnten;  dass  ao  eüie  Transportvertheoerong  eintreten  musste, 

ist  klar. 

3.  Auch  die  Planlosigkeit,  mit  der  man  Wasserstrassen  in  der  Griluder* 

seit  angelegt  hatte,  selbst  an  Orten,  wo  man  erst  mühsam  das  Wasser 

hcranpnmpen  musste,  oder  in  verkehrsarmen  Gegenden,  wo  nur  eine 

Wasserstrasse  allein,  aber  nicht  Eisenbahn  und  Kanal  zusammen 

bestehen  konnten,  trog  nur  dazu  bei,  die  Eänküufte  zu  8chmälci*n. 

4.  Die  Uneinigkeit  der  verschiedenen  Besitzer  einer  Durchgangslinie 

und  vor  allem  der  Umstand,  dass  es  einzelnen  Eisenbahngesell' 

Schäften  gelang,  wichtige  Zwischenglieder  solcher  Linien  in  ihre 

Gewalt  za  bringen,  konnte  nur  daia  fBhren,  dass  die  Wasserwege 

«noh  noeh  einen  grossen  fHieU  des  mühsam  emmgenen  Verkehrs 

verloren  und  keinen  neoen  dazn  gewannen. 

5.  Weiter  yerhinderte  die  Geldnotli,  in  die  die  meisten  Schiflhhrts- 

nntemehmimgen  infolge  mangelnden  Verkehrs  und  mangelnder 

Einnahmen  geriethen,  dass  ihre  technischen  Anlagen  auf  eine  den 

Anlbrderongen  des  modernen  Grossverkehrs  entsprechende  Stufe 

gebracht  wurden,  wodurch  manche  Wasserstrassen  geradezu 

leistongsunfthig  geworden  sind. 

Q,  Schliesslich  hat  auch  der  Konkurrenzkampf  zwischen  Eisenbahn 

und  Kanal  die  Finanzen  vieler  Wasserstrassenuntemehmungen 

von  Grund  aus  zerrüttet. 

Wiegt  man  VortheUe  und  Nachtheile  der  englischen  Wasserstrassen- 

Unternehmungen  gegeneinander  ab,  so  ergiebt  sich,  dass  die  letzteren 

allerdings  durch  grosse  Gewinne  vor  der  Eisenbahnzeit  und  durch 

hohe  Streekenabgaben  gute  Einnahmen  erzielen  konnten.  Diese  Vorzüge 

werden  aber  wieder  aufgewogen  durch  die  vOUige  Unzulänglichkeit  der 

AnUigen  und  die  glnzliehe  Systemlosigkeit  des  Kanabietzes;  besonders 

aber  hat  naobtheiUg  aof  die  BinnensohüKshrt  gewhrkt  der  nnn^elche  Kampf, 

den  die  EizeDbahnuntemehmungen  gegen  die  Wasserstrassen  führten; 

denn  hier  spielte  sich  nicht  etwa  der  Wettbewerb  zwischen  Eisenbahn  ond 

Kanal  unter  fibnUehen  Bedingungen  ab,  sondern  der  Kampf  zwischen  der 

^  y  i^Lo  l.y  Google 
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wnlil  ausp-nistt'tcn  mndcnu'ii  ll,in]til».ilin  und  dorn  für  den  Verkehr  des 

vi  rrtossonen  .lahrhunderts  erbauten  Kanal.  Man  kann  also  nicht  sagen, 

dass  hier  anerlei  gün^tiL'^o  Umstände  eine  liinreichende  Verzinsung  des 

angelegten  Kapitals  bewirkt  haben,  SDndern  dass  trotz  aller  widriger  Um- 

stände die  britischen  Binnenschiflfalirtäwcge  eine  unerwartet  günstige  Reu- 

tabiiität  aul'zaweisen  iiaben. 

Schlnsswort. 

1.  Im  Cregensatz  zu  den  Vorgängen  in  anderen  Ländern  haben  die 

BinnenseliifV iliTtsimteriu  lnnnngen  in  Grossbritaiuüen  eine  eigenartige  Ent> 

Wicklung  durchgemacht.  Ein  weitverzweigtes,  engmaschiges  Netz  meist 

kleiner  Wasserstrassen  durchzieht  das  Land,  OUd  mit  Anwendung  der 

ganzen  Kunstfertit^k.  it  geübter  Ingenieure  waren  vor  beinahe  hundert 

.Jahren  die  Schwierigkeiten  überwunden  worden,  di<'  der  rorherrscheiid 

wellige  rharakter  des  lindes  dem  Hau  von  Kanälen  entgegensetzte. 

Ursprünglich  nur  für  den  örtlichen  Verkehr  eingerichtet,  konnte  infolge 

eigenartiger  BesitzverhÄlttiisse  und  der  KurBsiehti^rkeit  der  einzelnen 

Unternehmer  ein  Zusammenschluss  gegen  den  mächtigen  Feind,  die  Eisen- 

bahnen, nicht  zu  Stande  kommen.  Mit  Hüt'e  eines  äusserst  verwickelten 

Werthklassensystems  in  den  Tarifen  suchten  die  einzelnen  Unterneh- 

mungen mühsam  Einkünfte  zu  erzielen  und  haben  Erstaunliches  geleistet, 

indem  sie  verhältnissmfissig  hohe  Einnahmen  abwarfen  und  ausserdem  di«^ 

Eisenbahntarife  niedrig  hielten.  Ob  nun  die  für  die  Bedürfnisse  tMncs 

(klLheren  Jahrhunderts  eingerichteten  Wasserstrassen  auch  in  Zukunft 

diese  beiden  Aufgaben  zu  erfüllen  im  Stande  sein  werden,  und  zwar  vor 

allem  in  einer  Art  und  Weise,  wie  die  englische  Volkswirthschaft  sie 

erwarten  musa,  erscheint  aus  Gründen,  die  noch  zu  entwickein .  wären, 

mindestens  fkagliob. 

2.  Das  Ziel  einer  gesunden  Verkehrspolitik  mnss  die  Einrichtung 

eines  für  die  heimische  Volkswirthschaft  möglichst  sweckmässigen 

Systems  von  Verkehrswogen  sein,  sodass  dem  Handel  des  Landes  weite 

Absatzgebiete  erschlossen  werden.  Der  Staat  kann  die  Aufgabe  selbst 

lösen,  indem  er  ein  eigenes,  loistungsf&higes  Sjrstem  von  Verkehrs- 

wegen erwirbt  und  selbst  in  Betrieb  nimmt  und  so  einen  wichtigen 

Bundesgenossen  in  seiner  Handelspolitik  gewinnt  Wenn  er  jedoch 

dieses  wirthschaftlicho  Monopol  privaten  Unternehmern  überlltsst,  welehe 

hanptsftchlich  eigene  Zwecke  verfolgen,  so  mnss  der  Staat  von  vom- 

herein  die  Ertheilung  der  Baueriaubniss  an  die  Erfüllung  einer  Reihe 

von  Bedingungen  knüpfen,  durch  die  er  die  Sicherheit  erlangt,  das« 
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das  OffentUohe  Interesse  nicbt  geechiidif^  wird  zu  Gunsten  eines  privaten 

riHornehmens.  Nun  entstanden  aber  die  Grossverlcelirswejjfe,  das  heisst 

die  Kanäle  and  Eisenbahnen,  in  einer  Zeit,  wo  man  ihre  Uebemahme 

durch  den  Staat  noch  nicht  für  die  beste  Lösung  dieser  yerkehrs- 

wirthaehaftlichen  Aufgabe  hielt;  ausserdem  entwiekelten  sich  in  den 

meisten  Ländern  die  Verkehrsmitte!  so  rasch  2a  grossen  Systemen,  dass 

die  verkehrspolitische  Gesetsgebimg  diesem  raschen  Aufechwunge  nichf 

.Schritt  halten  konnte.  Es  kam  daher  hAnflg  vor,  dass  die  einem 

Verkebrsiintemebmen  auferlegten  Bedingungen  wohl  vollständig  den 

AogenbiickUcbeD  Bedtlrftiissen  entsprachen,  auf  die  Dauer  jedoch  den 

Charakter  von  Einschränkungen  verloren,  weil  inzwischen  die  Selbst- 

kosten der  Betriebe  gesunken  waren.  Der  allmählich  in  ihre  Abhängigkeit 

gerathene  Handel  forderte  Jedoch  gttnstigere  Verkehrsbedingnngen,  und 

so  befand  sich  die  Staategewalt  in  einer  Kothlage  gegenüber  den  su 

wirthachaftlichen  Monopolen  gewordenen  Verkehrsuntemehmungen,  sah 

sich  nach  Bimdeagenossoi  um  und  fand  auch  solche,  indem  sie  von  den 

beiden  Qrosaverkehrswegen,  den  Eisenbahnen  und  Kanälen,  den  weniger 

mächtigen  in  den  Stand  an  setzen  suchte,  dass  er  mit  dem  mäehtigeren 

konkurriren  konnte;  dieser  Wettkampf,  glaubte  man,  würde  die  Frachten 

ennässigen,  in  WhrkUchkeit  führte  er  jedoch  meistens  su  einer  Verstän- 

digung der  Gegner,  vor  der  eine  Staatsgewalt  trotz  der  schärfiiten 

Aufsieht  niemals  sicher  ist 

3.  Eäne  solche  Entwicklung  nahm  das  Verkehrswesen  in  Qross- 

britaanien;  die  Staatsgewalt  Ueaa  eine  Menge  von  Unternehmungen 

entstehen  und  legte  ihnen  Bedingungen  auf;  mit  denen  man  dem  CITent- 

liehen  Interesse  völlig  gedient  zu  haben  glaubte.  Jedoch  die  vorher  im 

Wettbewerb  stehenden  Eisenbahngesellschaften  vereinigten  sich  und 

brachten  sogar  einige  Wasserstrassenuntemehmungen  in  ihre  Qewalt.  Da 

Handel  und  Verkehr  im  Lande  darunter  litten,  suchte  der  Staat  die  übrigen 

Wasserztraaaen  zu  kiäftigeu,  indem  er  ihnen  Tariferleichtemngen  gewährte 

nnd  neue  Einnahmequellen  erOflhete;  auch  suchte  er,  sowohl  eine  Ver- 

gewaltigung durch  Eisenbahngesellschaften  als  auch  eine  Verständigung 

mit  solchen  durch  den  Erlass  verschiedener  Gesetze  unmöglich  zu  machen. 

Selbst  an  einer  sehr  einschneidenden  Massregel  schritt  mau  im  Jahre  1888, 

indem  seit  dieser  Zeit  Eisenbahngesellschaften  durch  Enteignung  ein  Kanal 

genommen  werden  konnte,')  sofern  nach  der  Ansicht  des  Handelsamtes 

das  Öffentliche  Interesse  ohne  diesen  Besitzweehsel  beeinträchtigt  werden 

würde.  Auch  verschiedene  weniger  wichtige  Massnahmen  deuten  darauf 

bin,  dass  die  englische  Verkehrspolitik  nach  wie  vor  von  dem  Wett> 

1)  Local  anthorltie«  (canal)  act  188& 
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bewerb  der  beiden  Grossveikelirswege  mit  einander  den  grOssten  VortlieO 

für  das  Allgemeinwolü  erhoATt*  FOr  diesen  Zweck  scheinen  die  biftisclien 

Wasserstrassen  angenbliddich  noch  zn  genttgen,  da  ihre  geringeren  Ab- 

gaben in  der  That  anch  die  Eisenbahnen  zu  niedrigen  Frachtsfttsen  ge- 

zwungen haben.  Damit  ist  aber  die  Aufgabe  des  Staates  nicht  erschöpft, 

sondern  er  mnss  die  Frachten  auf  allen  Verkehrswegen  so  niedrig  wie 

Anr  irgend  mOgUch  sn  gestalten  suchen,  um  das  Land  nach  wie  vor  auf 

dem  Weltmarkte  konkurrenzAhig  zu  eifaalten. 

4.  Zur  Darchfnhmng  dieser  Politik  könnte  er  das  Wasserstrassen- 

netz  verwenden,  wobei  jedoch  Voraussetzung  ist,  dass  dieses  den  An- 

forderungen des  modernen  Verkehrs  genflge,  oder  mit  anderen  Worten, 

dass  es  völlig  umgestaltet  werde,  und  zwar  wäre  von  folgender  Grund- 

lage auszugehen: 

Die  natfirlichen  Nord-Sttdwasserwege  süid  in  England  die  SchiflUuts- 

linien  längs  der  Ost-  und  Westküste.  Wie  in  Jedem  Lande  die  Grund- 

lage der  BinnenschUfahrt  die  natOrlichen  Gewftsser  sind,  so  treten  in 

Grossbritannien  an  Stelle  der  nur  kleinen  I^flsse  die  Kttstenschiflhhrts- 

wege,  and  es  müssten  die  Kantfe  daher  derartige  Qnerschnittsabmessungen 

erhalten,  dass  die  flbUchen  Kflstenfahrzeuge  und  Seeleichter  sie  befahren 

könnten.  Da  solche  KanAIe  verhflltnissmSssig  theuer  sind,  und  ausser- 

dem in  manchen  Gegenden  sich  nicht  rentiren  würden,  so  wftren  nach 

dem  flranzösischen  Systeme  nur  die  Hauptlinien  als  Grossschifliiüirtswege 

auszubauen,  während  die  Nebenlinien  kleinere  Abmessungen  behalten 

dllfflen;  efaiige  der  Jetzt  vorhandenen  kttnstiiehen  WasserstrsMen, 

die  unter  grossen  technischen  Schwierigkeiten  leiden,  dürften  auf- 

gegeben werden,  falls  die  konkarrirenden  EisenbahngeseHsehaftm  zu 

entsprechenden  Zugeständnissen  bereit  wären.  Hauptlinien  würden  fol- 

gende werden  müssen: 

1.  Liverpool— Manchester— Hnll,  unter  Benutzung  des  Manchester 

Ship  Canal  und  durch  Erbauung  eines  Uingelmngskanales  um 

Manchester; 

2.  IJverpool — Birmingham  District— London,  unter  Benutzung  des 
Flusses  Woaver; 

3.  Birminghaiu — Glouecster — Uristol  Channel,  unter  Benutzung  des 

Glouccster  Ship  Cunal  und  des  für  grosse  Kähne  befahrbaren 

Flusses  Severn; 

4.  London— Soulhampton ; 

5.  London — Glouccster; 

ü.  Birmingham — Nottingham  District — Htdl; 

7.  Glasgow — Edinburgh,  unter  Benutzaug  des  für  die  Seeschiflfalirt 

befahrbaren  Flusses  Clyde. 

L/iyui^cü  uy  Google 
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Daza  wftren  noch  eiuige  Stichkanäle  zu  bauen.  In  weitgehendster 

Weise  müssten  die  vielen  kleinen  Schleusen  durch  solche  mit  grosser 

Habhöhe  oder  wenn  nOthig  durch  Schiffshebewerke  ersetst  werden. 

5.  NatürUoh  sind  gründliche  Aendemngen  von  der  angegebenen  Aus- 

dehnung nur  mit  grossen  Kosten  mOgüoh.  Es  fragt  sich  daher  noch,  wie 

die  nOtliigen  Geldmittel  anligebraoht  werden  sollen,  nnd  wer  als  Eigenthflmer 

die  Aufgabe  zalOsen  hat  Daas  hiersa  die  vielen  bestehenden  kleinen  Kanal- 

gesellschaften  nieht  geeignet  sind,  ist  ohne  weiteres  klar;  denn  die  Uneinig- 

keit, die  diese  ein  Jahrhundert  lang  bewiesen  haben,  wflrde  auch  jetst 

das  Zustandekommen  eines  Wassersbrassensystems  nach  grossen  Gesichts- 

punkten nnmOgUoh  machen.  Auch  w&re  es  unzuUlssig,  dass  einselne 

wichtige  lonien  im  Besitz  von  BtaibahngesellBchaflen  blieben.  Es  kommen 

somit  vier  Möglichkeiten  einer  Gestaltung  der  lägenthumsverhAltnisse  in 

SVage,  nfimlioh: 

1.  eine  Vereinigung  von  GeseUsohaften  oder  besser  eine  grosse 

KanalgeseUaoliafk; 

2.  ein  Zoaammenwirken  der  bestehenden  ESsenbahngesellschaften; 

3.  eine  GeaeUsohafk  mit  Staataunterstfttxnng; 

4.  der  Staat  selbst 

<$.  Die  üebeinahme  des  bestehenden  Wasserstrassennetzes  und 

dessen  Umbau  durch  das  Privatkapital  ohne  staatliche  üntersttttzung 

wird  anf  bedeutende  Schwierigkeiten  stossea  ZunActist  geniessen  private 

Unternehmer  nur  geringes  Vertrauen  und  konnten  daher  Kapital  nur  zu 

einem  hohen  ZinsAisse  erhalten;  ausserdem  würden  sie  fttr  das  grosse 

Bisiko,  das  sie  hier  zu  tragen  haben,  verhUtnissmlssig  grossen  Gewinn 

veriangen  und  konnten  sieh  daher  nicht  mit  niedrigen  Abgaben  begnügen. 

Die  Geaetsgebung  wflrde  auch  jetzt  aller  Wahrschehilichkeit  nach  wie 

firOher  stets  zu  spät  kommen,  sodass  die  Wasserstrassen  bald  eine  der 

beimizclieii  Volkswirthachaft  nachtheilige  Monopolstellung  einnehmen 

konnten,  und  ausserdem  noch  eine  Verständigung  mit  den  Eisenbahn* 

gesetlselialten  zu  befOrehten  wftre.  « 

Auch  einem  Verein  von  Etsenbahngesellschaften  konnte  der  Staat 

etaie  derartige  Machtstellung  nicht  einräumen.  Zwar  wäre  zu  erwarten, 

dass  sich  hier  die  natOrliche  Verkehrstheilung  herausbilden  nnd  eine 

^'^tiflirtung  der  Qsenbahnen  eintreten  würde,  aber  die  Erfahrung  hat 

gezeigt,  daas  die  Gesellschaften  stets  die  schärfeten  Uaasregeln  des  Par^ 

hunenta  zu  umgehen  verstanden;  es  wftre  daher  hier  ein  doppeltes  Verkehrs* 

mouopol  m  befOrehten. 

Wenn  der  Staat  privaten  Unternehmern  Untersttttzungen  gewährt, 

so  setst  er  diese  zwar  in  die  Lage,  sich  mit  niedrigeren  Abgaben  zu 

b^gnflgen,  und  kann  auch  wohl  einen  Druck  auf  sie  ausflben;  Jedoch 

^  y  i^Lo  l.y  Google 
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auch  hier  ist  es*  di  iikbar»  daes  mit  der  Vorlx'sscnmg  der  technischen 

Anlagen  und  mit  dem  znrn  limondon  Vorkehr  der  Wassorstrassenbesitzer 

in  den  Stand  gesetzt  wird,  auf  die  BeiliOlfe  zn  verzichten  und  seine 

Monopolatellwig  nOthigenfalls  mit  Hilfe  der  Eisenbahnen  fühlbar  za  machen. 

Ausserdem  ist  anznnehmcn,  dass  die  privaten  Unternehmer  auch  dann 

noch  dem  langsamen  Schritte  der  Gesetzgebung  vorauseilen  und  stets 

Mittel  und  Wege  finden  werden,  um  ihnen  lästige  Kontrolvorecbriften  zu 

umgehen. 

Als  letzte  Eigenthumsform  bleibt  noch  der  Staatsbesitz  ftbrig.  Die 

öffentliche  Gewalt  geniesst  in  England  grosses  Vertrauen,  wird  auch  auf 

einen  Gewinn  von  vornherein  verzichten  können  und  sich  daher  mit 

geringen  Schiffahrtsabgaben  begnttgen.  Ausserdem  ist  nicht  zu  befOrchten, 

dass  der  Staat  seine  Monopolstellung  im  Widerspruch  mit  den  wirthschaft- 

lichen  Forderungen  des  Landes  fühlbar  mache.  Besonders  werthvoll 

kann  aber  ein  Staatswasserstrassensystem  dadurch  werden,  dass  die  Elisen* 

bahnen  in  ihren  Frachten  unterboten  und  schliesslich  zur  Verstaatlichung 

gezwungen  werden  kOnnen.  So  wäre  es  mOglich,  ein  billig  arbeitendes 

System  von  Vorkehrswegen  zu  schaffen,  das  der  Staat  vollständig  be- 

herrscht und  als  wichtigen  Bundesgenossen  in  seiner  Handelspolitik  nach 

freiem  Ermessen  verwenden  konnte,  und  so  wäre  jedenfalls  den  allge- 

meinen  Interessen  des  Landes  am  besten  gedient  Doch  welche  Auasicht 

hat  die  Verstaatlichung  der  Wasserstrassen  in  Grossbritannien? 

7.  Es  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  in  England  eine  starke  Strömung 

für  die  Uebemahme  der  Verkehrsuntemehmungen  durch  die  Öffentliche 

Gewalt  vorhanden  ist,  tuid  zwar  besonders  in  den  BevOlkenmgs* 

schichten,  die  unter  der  Tarif|»olitik  der  Eisenbahnen  schwer  zu  leiden 

haben.  Die  Gesammtheit  der  letztgenannten  Unternehmungen  leitete  im 

Jahre  1898^)  aus  dem  Personenverkehr  44%  ihrer  Ctosammteinoahmen 

ab,  was  nur  möglich  ist,  wenn  das  Personenfehrgeld  im  Vergleich  zu  den 

Frachtsätzen  sehr  hoch  ist  Da  nur  8%  der  Einnahmen  ans  dem 

Personenverkehr  auf  Reifeende  der  1.  Klasse  entfällt»  so  geht  daraus 

hervor,  dass  die  wenig  begüterten,  aber  viel  reisenden  Schichten  der  Be- 

völkerung für  die  Verluste  der  Gesellschaften  im  Güterverkehr  aufkommen 

müssen;  daher  hat  hauptsächlich  der  unbemittelte  Mittelstand  das  grOsste 

Interesse  an  der  Uebemahme  der  Verkehrsuntemehmungen  durch  den 

Staat,  von  dem  er  eine  nach  allen  Seiten  hin  ausgleichende  Tarif^olitik 

erhofft,  während  der  untersten  Klasse  zum  grOssten  Theil  die  Mitwirkung 

auf  die  Politik  versagt  ist.  Ob  ferner  die  Grundbesitzer  und  die  Gross- 

kapitalisten  einen  unmittelbaren  Vortheil  von  einem  Staatswasserstrassen- 

Railway  retanis  189S. 
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«ystem  liaben  wflrden,  ist  EweifeUuilt  Zwar  ist  es  wabrscheiaiicb,  dass 

durch  dessen  Einrichtong  in  der  oben  geschilderten  Weise  die 

Tcuisportkosten  für  viele  Massengfiter  wie  Kohle,  Mineralien,  Getreide, 

Baonutterialien,  Dtinger  und  andere  sinken  wflrden,  jedoch  die  meisten 

grossen  Verfh^hter  haben  keine  besonderen  Vortheile  gegenüber  den 

angenblicklichen  Zuständen  an  erhoflfen.  Die  kleineren  Getreidebanem  in 

England  müssen  fttr  ̂ eichlange  Strecken  oft  ganz  erheblich  höhere  Eisen* 

bahnfhMihten*)  aahlen,  als  für  eingefohrtea  Getreide  von  den  Ufifen  zu 

den  Yerbrauchsplfttzen  ZQ  entrichten  ist,  und  zwar  weil  das  letztere  ziemlieh 

regehnAssig  in  grossen  Mengen  yerftrachtet  wird,  sodass  gleichzeitig  einige 

Transporte  den  Hafen  verlassen  nnd  sidb  in  Wagmladnngen  Uber  das 

Laad  vertheilen.  Die  kleineren  englischen  Besitzer  Jedoch  sind  nur  selten 

im  Stande,  einen  ganzen  Wagen  zu  füllen  und  nach  einem  bestimmten 

Ort  zu  verseoden,  sodass  ein  Zug  zunAchst  längere  Zeit  Ladungen  sam- 

mehi  muse.  Bei  Ebirichtong  von  Grossschiffahrtswegen  in  England  wOrde 

sieh  der  Unter8<diied  noch  verschärfen,  insofern  als  die  Umladekosten 

vom  Seesebiir  in  das  Binnenschiff  noch  billiger  sind  als  in  Eisenbahn- 

wagen, und  die  Getreidehändler  stets  in  der  Lage  sein  werden,  ganze 

SchüBtladnngen  landeinwärts  zu  senden;  der  kleine  Getreidebauer  in 

England  wird  aber  erst  recht  nicht  im  Stande  sein,  ein  Schiff  zu  füllen, 

nnd  mnss  daher  von  einem  guten  Wasserstrassensystem  eine  weitere 

Verschärfang  der  auswärtigen  Konkurrenz  befürchten,  so  lange  nicht 

gleichzeitig:  die  Eisenbahnen  gezwungen  werden,  ihre  Ausnahmetailfsätze, 

mit  denen  einige  in  ilirer  Gewalt  be6ndllchG  Uafenplätze  begünstigt  wer- 

den, abzuachaffen. 

Di<*  Getreidelländler,  ferner  die  Vorfraciiter  viui  Mincrjili<  ii  und  KkIiIc 

leiden  aupenblicklicli  nicht  an  y.n  hohen  BetV)rdenin^^kusten.  da  di»-  Kisen- 

hnhii^csellschaften  ihni'M  derartig  niedrige  Ausnalimt'prei.se  gewähren  — 

allerding;s  auf  Kosten  des?  l'orsonenvcrkehrs  —  dass  auf  einer  Wasner- 

.Mrasse  kaum  billiger  hefr»rdert  werden  könntr:  ;uiss<'rdem  halten  einige 

Kiseiüjahnen  einen  grossen  Theil  de»  Koldeuiuiudels  in  ilireu  eigenen 

Uanden. 

Weiter  befahren  Dünper,  Ge(r<Mde,  Früchte,  elxMiso  wie  Wr^fliaii- 

malerialieii  schon  von  jeher  die  meihlm  Wassersfrassen  abj^aht-nfrei,  und 

die  Rohstoffe  zu  Ziegehi  betinden  sich  fast  üb<  rall  im  I^and«'  zerstr<  ut 

und  endlich  können  die  Verfrachter  von  hochw<M"thipMi  uml  von  leicht 

verderblieben  Waaren  überhaupt  keinen  Vortheil  von  einem  ivanalsystem 

erhoff'en. 

And<>rer8eits  haben  Grosshilndler  auch  grosse  Vorth«üU^  von  einem 

^;  König,  Die  Lage  der  engitscIttiB  LHudwirthHchaft  1696»  S.  371  ff. 
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privaten  Wasserstrassenimteroehmen;  denn  in  seiner  FInanznotb  wird 

ein  solches  einem  gnten  Kundenfsieheriicli  niedrige  AnsnahmesAtsse  soge- 

atohen,  während  der  Staat  solche  flberall  anf  gleich  langen  Strecken  for- 

dern mttssto,  wenn  nicht  gerade  politische  Grfinde  dagegen  sprftchen. 

Welter  ist  zu  bedenken,  dass  das  in  Kanaitmtemehmangen  mit  Ein- 

8clilii8s  der  Seekanäle  angelegte  Kapital  von  33  348574  Lstr.  bei  einer 

Verstaatlichung  keinen  Schaden  haben  würde,  dass  jedoch  die  Einkünfte 

der  Eisenbahnen,  deren  für  den  Massenverkehr  fjeschaff'ene  Anlag-en  nun 
unverzinst  bleiben  würden,  bedeutend  sinken  müssten,  sodass  die  Gläubiger 

von  1  13l4ß8  4(»2  Lstr.  nur  Naelitheile  zu  befürchten  hätten;  ausserdem 

sitzen  im  Parlament,  wie  es  im  Jahn-  UKK)  gewählt  ist.  nicht  weniffer  als 

60  Eisenbahndirektoren  und  ö  Eisenbahubauunt<'nielnn<T  -  ..members  who 

may  be  expected  to  support  proposals  beneticial  .iiid  ()i)])(ise  tiioht-  dt  tri- 

uiental  to  Railway  enterprise."  wie  das  engli.sche  FH('hl)latt.  dem  die 

Berechnung?  entnomnit  n  i.st.  niii  iiaivt  i-  lYeude  sich  ausdrückt.')  Es  kf^nnen 

daher  nur  die  Masse  der  KonsunnMiten  und  ausserdem  diejeiujyen,  wrlche 

die  Ib">he  dt's  Persniicntahrp^eldes  drückend  «'mpfinden.  Vortheile  von  «-incni 

StaatswasscrstrassiMisystcm  erwarten,  das  heisst  der  unvermr)gfende  Mittel- 

stand und  die  unterstr  Vi ilkskiasse;  vrrrar>p>  des  englischen  Wahlrechts 

jedoch  und  v(  rnir»«?«-  der  lierrsehenden  Wahlkreiseintheilunj;  ist  diesen 

Schichten  «1er  Bevrilkerun«;'  ein  weitp  liender  Einfluss  auf  die  Pitlitik 

versag.  Da  ferner  ein  StaatswasHer>trassennetz  schliesslich  auch  die 

VerstaatiichunfT  der  Eisenl)ahnen  herbeiführen  würde,  wodurch  die  Re- 

^ierunp.  das  heisst  in  parlMtiientarisch  reirjorten  Lfhidern  wie  Kn^land  die 

herrschende  l'ai-tei,  ein  .-starkes  Machtmittel  zur  kräftijferen  Durchführung 

der  ihr  «renelinien  llandelspdlitik  erhält,  «u  muss  jede  der  heid<Mi  Partei«Mi 

fürchten,  dass  sii-  >ii  Ii,  wenn  sie  bei  den  Wahlen  nnterlicgt,  riicksiclitslos 

dem  (iegiier  ausliefert,  w/ihrend  bei  einem  im  Privatbesitz  hetindliclu-n 

Verkehrssystem  es  immei-  noch  denkliar  wHre,  dass  die  Verkchrsunter- 

nelimer  ihn-  Taritpolitik  nicht  im  Sinne  der  von  dem  Staate  befolgten 

Handelspolitik  einrichteten. 

Die  Strömung-  für  die  Vei-stJUitlichun^  der  Binnenschittahrtsunter- 

nehmunir*'!!  ist  daher  in  (Jrossltritannien  vorlfluflf?  in"cht  ernst  zu  nehmen, 

da  die  mass<j:el»en(ien  l'aneien  kein  Interesse  an  der  Verwirklichung*"  einer 

solchen  Massnahme  halten.  Zwai-  ist  (ieutlich  eine  Abnahme  aristokratischer 

und  Zunahme  demokratischer  Idc^en  in  der  »'njiflischeji  Politik  zu  erkennen.-) 

indem  während  des  verllosücnen  Jahrhunderts  allmählich  uebeu  den  Grund- 

')  RailwHV  News  vom  20.  Oktober  1900. 

-)  Verjrl.  hei  Colin.   Zur  Oi'nrh icli'e   un<!  I'olirik  ties  Verkehrawesons  1900, 

deo  Aufsatz  über  die  Ver»taatlictmug  der  englischen  Eisenbatmeo. 
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besitsem  zuerst  das  bewegliche  Kapital  und  schliesalieh  auch  die  arbei- 

tenden Klassen  im  Parlament  zur  Vertretiing  gelangten;  ebenso  lassen 

die  Bäitwicklong  der  Steuer-  imd  der  Arbeitersohntzgesetsgebnng,  wie  die 

Bestreboni^n  der  Stadtverwaltungen  in  Industriestftdten,  Elektrizitfttswerke 

nnd  Strassenbahnen  selbst  zn  ttbemehmen,  darauf  schliessen,  dass  die 

eng^che  Demokratie  noch  weitere  Fortschritte  machen  wird.  Jedoch  die 

Macht  der  Gewohnheit  beherrscht  das  englische  Staatsleben,  und  die 

Staatsmaschine  arbeitet  langsam.  Zeigen  sich  Answflchse,  so  werden  sie 

beschnitten,  aber  Ängstlich  vermeidet  die  Gesetzgebung  die  Aufotellnng 

von  schroffen  Grundsätzen  und  klar  festgelegten  Plänen.  Kan  wird 

daher  fortfahren,  wie  man  es  bis  Jetzt  gehalten  hat:  Entstandene  Sdiäden 

wird  man  umfangreich  untersuchen  und  durch  kleine  gesetzgeberische 

Massreg^cln  anszubessem  suchen.  Eine  Verstaatlichung  der  Wasserstrassen 

ist  aber  erst  dann  zn  erwarten«  wenn  ganz  aussergewOhnllehe  Umstände 

das  Land  dazu  zwingen. 

.  y  i^  -o  i.y  Google 



Zur  Geschichte 

des  Eisenbahnwesens  im  firossherzogthum  Finland.  0 

^ieiSQ  eine  Uebersichtskarte.) 

Vom  Qeheimea  Bwirath  a.  D.  H.  dun  in  CaMel. 

Das  Grossherzogthiim  Finland  wurde  bei  dem  Friedensschlnsa  in 

Fredorikshamn  am  17.  September  1800  von  Scliweden  an  Bnssland  ab- 

l^etreten,  bildet  jedoch  bis  jetzt  noch  einen  besonderen  Staat  mit  eigner 

Verfkssnngf  Gesetsgebnng  nnd  Verwaltung.  Die  Gesetzgebung  und  das 

Bestenemngsrecht  kommt  dem  Landtage  zu,  der  ans  Vertretern  der  vier 

Stande:  Adel,  Geistlichkeit,  Bürgern  nnd  Bauern  besteht  und  auf  Grund 

eines  Erlasses  des  Kaisers  Alexander  IL  vom  18.  Juni  1863  mindestens 

alle  5  Jahre  Eusammentreten  muss.  Die  höchste  obrigkeitliche  Behörde 

des  Grossherzogthums  ist  der  kaiserliche  Senat,  aus  20  vom  Kaiser  er- 

nannten eingeborenen  Hftnnem  bestehend,  deren  Vorsitzender  der  General- 

gouvemeur  ist. 

Eine  Besonderheit  des  373604  qkm  umfassenden  Landes  ist  dessen 

grosser  Reichthum  an  Binnenseen,  die  12%  ct^i*  ganzen  FUtohe  einnehmen. 

Nur  10%  der  Fläche  sind  bebaut,  etwa  57%  sind  mit  Wald  bedeckt. 

')  Uehpr  die  Krgobnisse  des  Betriebes  der  tiiiländisclKMi  Stnatsbahtu-n  liat 

dns  Archiv  seit  einer  Kei he  vou  Jahren  rezelmÄijsige  Mittheilungen  nach  amtliclieii 

Quollen  gebracht,  zuletzt  19ül  S.  661  über  die  Kr^ebnisse  im  Jahre  1899,  1900  S.  822 

ttber  die  Ergebnisse  im  Jahre  1896  u.  s.  w.  Die  nachstebeudra  Mittheilungen  sind 

einer  Druckschrift  entnominen,  die  von  der  Direktion  der  finländischen  Staats- 

babiicn  lür  die  Wcltausslellun;^,  Paris  l'JUO,  vorf.isst  wurde.  Der  Titel  dieser  Schritt 

hiutet:  „1^8  cbeniin»  de  fer  de  i'Etat  du  Grand-Duche  de  Finlaude.  Aperyu  publik 
par  la  Direction  k  Toecaslon  de  TExporitloii  Universelle  de  Paris  1900.  Avee  une 

carte.  Helsingfors,  Frenckellska  Tryckeri - Aktiebolafjet,  HJOO."  In  dieser  Schrift 

werden  mehrfach  Verhandlunicen  de--  finüiiidischen  LaMdlMt^-e»;  ü)ier  Eiscnbahüfrag'en 
ausführlich  wiedergegeben,  uin  darzuthun,  dass  die  Herritellung  und  den  Intere8<e.a 

des  Landes  entsprechende  Gestaltung  deü  Eiseobahonetz«»  in  erster  Reihe  der 

Landesvertretnng  zu  danken  sei,  trots  der  etwas  veraltet  erscheinenden  Verfassung 

des  Landes,  an  (1er  die  Finländer  mit  Zähigkeit  festhalten.  Au>  den  Mittheilunge.n 

j?ehi  indessen  auch  lu  rvor,  dass  es  doch,  naiiientlicli  im  Be;::inn,  mehrfacher  An- 

regung und  Unterstützung  durch  die  ru?»sibche  Zentrai regier ung  bedurft  hat,  um 
den  Bau  Ton  Eisenbahnen  ins  Werk  zu  setien. 
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Zur  O«8cliielit0  dm  EineulmhnwMeiis  im  CHrossherxogthnm  FinlMid.  in 

Von  den  2  «(>7  CHX)  Kinwohneni  (185)9)  —  7.9  auf  1  qkm  —  gehört  der 

ühorwieg-ende  Theil.  etwa  S'2  "  ,^  dem  finischen  Volksstamme  an,  der  übrige 

Tlieil  setzt  sich  aus  Schweden  (etwa  13%),  Rassen,  Deatschen  o.  s.  w. 

zusammen. 

Bei  der  Sonderstelhinp  Finlanda  im  rassischen  Reiche  und  den  he- 

sondern  Vertmltnisseii  des  l^andes  entwickelte  sich  auch  das  Kisenbahn» 

wesen  daselbst  wesentlich  anders,  als  im  übrigen  Kassland.  Bemcrkena- 

werth  ist  insbesondere,  dass  in  dem  Grossfttrstentbam  die  Eisenbahnen 

von  Anfang:  an  fast  ausschliesslich  vom  Staate  gebaut  und  betrieben 

wurden.  Die  Eutwicklimg  des  Netzes  zn  dem  Jetzigen,  yerhältnissniftssig 

betriehtliehen  Umfange  wurde  nur  ennnglicht  durch  das  lebhafte  Inter« 

es;«o,  das  von  der  Mehrheit  der  BevOlkemng  und  deren  Vertretern  im 

Landtaafe  dem  Eisenbafanhan  entgegengebracht  wnrde.  Dieses  Interesse 

wurde  besonders  rege,  als  nach  Inbetriebnahme  der  ersten  Strecken  der 

gflnstif^c  Einflass  erkannt  wurde,  den  die  Eisenbahnen  anf  die  wirthschafc- 
liclien  Verhältnisse  des  Landes  ansttblen. 

1.    £rste  ü^is^ubaba  (Hslsingfors— Tavastehus). 

Wie  in  den  Nachbarlindem,  wurde  auch  in  Finland  der  Nutzen  der 

Eisenbahnen  ent  spAt  erlcannt  Das  Konigrei<^  Schweden,  das  als  Stamm- 

land flrOher  in  vielen  Beziehungen  für  Finland  als  Muster  diente,  besaas 

fan  Jahre  1856  nur  einige  unbedeutende  Eisenbahnlinien  von  zusammen 

etwa  40  km  LiAiige.  In  Russland  war  zwar  seit  1888  die  kurze  Elsenbahn 

8t.  Petersburfir — Zarskojeselo  als  Versuehsbahu  Im  Betriebe,  die  zweite 

Strecke,  8t.  Petersbui^—Mnskau,  wurde  aber  erst  1851  erOihiet.O  Viel- 

fach war  In  diesen  nordischen  Lftndem  die  Ansicht  verbreitet,  dass  bei 

den  klimatischen  Verhältnissen  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  doch  nicht 

wihrend  des  f^anzen  Jahres  dnrchfnhrbar  sein  werde  und  dass  jedenfalls 

die  Betriebskosten  durch  die  klimatischen  Einflösse  ausserordentlich  hohe 

werden  wflrden.  Bei  dem  Reichthum  FUüands  an  Binnenseen  war  deshalb 

die  Ansicht  stark  vertreten,  dass  eine  Verbesserung  der  Verkehrsverbftlt- 

nisse  des  I^andes  durch  den  Bau  von  Kanälen  anzustreben  sei,  was  mit 

wesentlich  g^eringeren  Kosten  geschehen  konnte,  als  die  Herstellung  von 

Eisenbahnen. 

Die  erste  Anregong  zum  Bau  einer  Eisenbahn  wurde  im  Jahre  1849 

gegeben.  In  diesem  Jahre  beanflragte  der  Qeneralgouvemeur  den  Chef 

des  flnlilndischen  Ingenieurkorps,  Oberst  Alftred  Sljemvall,  mit  der  Prafüng 

der  Frage,  in  welcher  Weise  eine  Verbindung  zwischen  Helsingfors,  der 

1)  \'er^l.  den  AnfHats:  «Zar  Geschichte  des  russischen  Eisenbahuweseus''  im 

Archiv  1887  S.  »O  IT. 
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jetasigcn  Hauptstadt  des  I^indes  und  dcw  n<»i<lli<'ji  davon  frelepenen  Sefii 

des  Tavastlandes  herpeRtellt  werden  kiMin»-.  Infolge  dieses  Auftrages  wurde 

ein  Entwurf  für  eine  etwa  104  km  lanj:»'  Eisenliahn  von  Ilelßingfors  nach 

Tavastehus  aut^festellt  und  im  .lahre  1851  vor^eleji-t.  Die  Kosten  dieser 

Eisenbahn,  die  mit  Pferden  hetriehen  werden  sollte,  wurden  zu  1,5  Mil- 

lionen Kübel')  (t>  Milliotien  Francs)  bereclinet 

Die  weitere  Verlul^mjr  dieses  Planes  wurde  indessen  durch  die 

politischen  Erei^isse  y:est()rt.  Der  Orientkrieg-  veranlasste  schwere 

Schädigiinjren,  die  Handelsbeziehnng'on  des  Landes  wurden  völlig  unter- 

brochen, mehrere  Hafcnst.idtr  wurden  beschossen  und  geplündert,  vi«'le 

Handelsschiffe  durch  englisciie  Kreuzer  weggenommen  und  verbrannt. 

Die  Frage  des  Eisenbahnbanes  wurtle  danach  erst  im  Jahre  1856  wieder 

anf;_'^(  iu)mmen  und  /war  auf  Anregung  des  Kaisers  Alexander  H.,  der 

bestrein  war,  die  durch  den  Krieg  verursachten  Schädigungen  und  die 

dadurch  hervorgerufene  tiefe  Entrauthigung  der  Bevölkerung  wieder  zu 

heben.  Infolge  dieser  Anregung'  wurde  die  Frage  (l<  s  Eisenl)ahnbaues 

alsbaki  sehr  lel)haft  erörtert,  wnliei  besonders  der  Schriftsteller  und  l^liilo- 

st»ph  .1.  V.  Snellmann-)  in  Wort  und  Schrift  Aufklflnmg  über  das  Wesen 

und  den  Nutzen  der  Eisenbahnen  zu  verbreiten  suchte,  wie  er  «lies  auch 

schon  früher,  als  die  ersten  Eisenbahnbaupläne  in  Finland  atifUiUchten^ 

getban  hatte. 

Auf  Anordnung  (b'r  Hegicrnng  wurde  auch  noch  in  dems('ll)cn  .Talire 

ClHnOi  ein  neuer  Entwurf  tür  <'ine  mit  Dampf  zu  betreib<Mi(lc  Eisenbahn 

Helsingfors — Tavnslelins  aufgestellt,  wonach  die  Kosten  der  Ausfülining^ 

zu  8.'^  Millionen  Francs  bcreclinet  wurden.  Gleichzeitig  wurde  von  Re- 

gierung und  l^andcsvertreiung  «  rrirtert.  ob  es  nicht  zweckmilssig  sei, 

zunächst  eine  Eisenbahnverbindung  herzustellen  zwischen  St.  I'etersl)urg, e 

Helsingfors  luid  Abo,  der  alten  Hauptstadt  des  GrossfÜrstenthums.  Die 

1)  Zti  i(«ner  Zeit  wurde  in  Finland  noch  in  gleicher  Wei^e,  wie  im  übrigen 

Kus.sland,  nach  Rubeln  gt  i .  chuet;  erst  in  18<)'2  wurde  als  Münzeinheit  die  Mark 

eingeführt  =  100  Peoui  =  I  Franc.  Zur  N'ermeidunjj;  einer  Verwechelong  mit  der 
deutacheii  Beldninaik  aliid  im  aaeh>teh«adeB  In  gldeher  Weiie,  wie  in  der  Schrift 

der  flnllndischen  EIsenbahnTerwaltung,  die  Geldwerthe  in  Francs  angegeben. 

'2)  J.  V.  Snellmann,  der  spater  Vorstand  der  Flnansabtlieilnng  im  Senat 
des  Grossfttrstenthums  wurdo,  hat  für  das  finländisclie  Eisenbahnwesen  nusren- 

pcheinlich  eine  ähnliche  UoUc  gespielt,  wie  der  schwÄbische  Volkswirtli  Friedrich 

Eist  für  das  deutsche  (vergl.  d*  n  Aufsatz:  _I)ie  Entstehung  der  Magdeburg- 

Leipziger  Eisenbahn"  im  Archiv  lööO  S.  :iiTtl.j.  Erwähnt  luüge  werden,  dass 

Snellmann  den  Gegnern  der  Eisenbahnen  g<'genaber,  die  den  Bin  von  Wasser» 
strsssen  für  vortheilhafter  erachteten,  u.  a.  die  Ansieht  aussprach,  dass  Elsenbelmen 

jedenfalls  mindestens  0  Monate  im  Jahre  würden  betrieben  werden  können,  wlhrcod 

Wasserstrasflen  In  Finland  nur  6  bis  6  Monate  betriebsfähig  seien. 
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Mt  hrheit  der  I-rfindesvertrctung  entseliic«!  sich  indtsscn  schliesslich  dafür, 

«lufis  flif  lAnio  Ilclsing'fors — Tavastohus  zuerst  gebaut  worden  solle,  und 

der  Kaiser  g-fnehmipTte  diesen  Beschluss  durch  Erlass  vom  4.  Milrz  \Hh7. 

Der  Bahnb.ni  wurde  danach  auch  sofort  in  Auffritt"  g-enommen.  aber  erst 

am  81.  Januar  18Ö2  konnte  die  Bahn  von  einem  Endpunkte  zum  andern 

mit  einem  Zu^e  befahren  werden,  wonach  dann  am  17.  Milrz  desselben 

Jahres  der  Betrieb  cröfltoet  wurde.  Zunächst  wurden  wöchentlich  nur 

a  Züg^e  in  Jeder  Richton^p  gefahren,  am  Sonntag  rabte  der  Verkehr  voll- 
ständig. 

Der  Bau  hatte  statt  der  veranschlagten  H,s  Jlilliiinen  Frcs.  die  Auf- 

wendung: von  14,4  Millionen  Frcs.  (VM  000  Frcs.  für  1  km),  also  über 

60 'Vo  mehr  als  veranschlagt,  erfordert.  VemrBacht  war  diese  Ueber- 

schreitung:  zum  Theil  durch  Aendemngen  des  ursprünglichen  Entwurfes, 

zum  Theil  aber  dadurch,  dass  ausser  dem  baoleltenden  Oberingenieur,  der 

beim  Bau  der  Xikoiaibahn  beschftfrigt  gewoson  war,  alle  beim  Bau  Be- 

Kbeiligten  eine  Eisenbahn  vorher  nicht  gesehen  hatten,  sodass  ans  Mangel 

an  Erfahmng'  mancherlei  kostspielige  Missgriffe  gemacht  wurden.  Be- 

sondere Kosten  waren  aach  dadurch  entstanden,  dass  die  Bauleitung  eine 

grossere  Zahl  von  Gefangenen  zur  Beschäftigung  1x1  den  Bauarbeiten 

überwiesen  hotte,  deren  Unterbringung  und  Beaufsichtigung  allein  etwa 

600  OOO  Frcs.  erforderten,  wahrend  die  Leistung  nur  eine  geringe  war. 

Die  Bauzeit  wurde  dadurch  stark  verlängert,  dass  vielfach  von  der 

Kegiernng  die  erforderlichen  Geldmittel  ni'iit  rechtzeitig  bereit  gestellt 

wertlen  konnten,  sodass  die  Bauleitung  mit  der  Förderung  der  Arbeiten 

über  ein  g-ewisses,  durch  die  ihr  ztir  Verfügung  stehenden  Mittel  begrenztes 

Maas  nicht  binansgehen  durfte.  Dabei  ist  xu  bemerken,  dass  die  Bau- 

kosten von  der  Regierung  nur  sum  Tlieil  durch  eine  Anleihe  anfgebraoht, 

im  flbrigen  aber  aus  Ersparnissen  gedeckt  wurden,  die  im  Staatshaushalt 

sieh  erzielen  Hessen. 

Die  Betriebsergebnisse  dieser  ersten  finländischen  Eisenbahn  waren 

in  den  ersten  Jahren  sehr  nngOnstig.  T^tz  der  grt^ssten  Sparsamkeit 

wurden  die  Betriebskosten  nicht  gedeckt. 

Baa  der  Eisenbahn  Riihimftki— Petersburg. 

Die  ungfknsügen  Betriebsergebnisse  der  ersten  Eisenbahn,  die  hohen, 

den  Voranscblaer  ^^^^  ttbeniteigenden  Baukosten  und  die  durch  MIssemten 

▼eroraaehte  schlechte  wirthschafUiehe  Lage  des  Landes  wirkten  in  den 

nichsten  Jahren  lähmend  auf  die  Bestrebungen  fttr  den  Bau  neuer  Eisen- 

bahnen. Das  Bedflrfhiss  der  Verbesserung  der  Verkehrsmittel  wurde 

zwar  in  weiten  Kreisen  des  Landes  anerkannt,  aber  ebenso  verbreitet 

war  anch  die  Anschauung,  dass  das  Land  zu  arm  sei,  uro  sich  den  T^uxus 
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der  in  Hau  und  Betrieb  »o  koatHpieli^'cn  Ei^cnbahne^  K'ostjUteii  zu  könin'ii  M 

Wenn  Eis««nhahnen  überhaupt  in  Hetracht  kommen  s<»llten,  so  mü>>-i«'ii 

diese  in  der  Anlag^e  jedenfalls  viel  billip:«T  zu  stehen  kommen,  a!>  'iif 

erste  finländische  Hahn.  Ldztcre  war  mit  der  ntssisotien  Spürw«'ite 

(f)  I'>iss  mss.  -  l.r.2-J  ni)  ausgeführt.  Wie  bf-reits  erwilhnt,  war  der  den 

Bau  der  JJnif  Helsinj^ors — Tavastehiis  h-itcnd«'  Techniker  beim  Hau  df^r 

Nikolaibahn  beschittti^  {^owesen  imd  hatto  das  bei  letzterer  Hahn  zur 

Anwendnnf;  f^ekommene  Spurraass  wohl  ohne  weiteres  bei  d<'r  ihm  unt<*r- 

stellten  Bahn  zu  Gninde  ffj'lejft.-)  Für  den  Bau  weiterer  Eisenbahnen 

kam  deshalb  im  Interesse  der  Verbillip^unK  in  erster  Reihe  in  Fra»'«*.  "b 

solche  nicht  zweckmässig  mit  einer  k!ein<*ren  Spurweite  zur  Ausfilh- 

Ttmg  zu  bringen  sein  würden.   Zum  Studium  dieser  im  Lande  viel  er- 

')  Die  «rleiche  Ansrhaunng;  wnr  nucli  in  Deutschland  vertreten  zu  der  Zeit, 

als  die  Kunde  von  dem  neu«n,  in  Kurland  und  Amerika  zxir  Anweudiuig  jjekom- 

menen  Verkehrsmittel  sich  verbreitete  und  die  Frage  erörtert  wurde,  ob  dasselbe 

»neh  bter  efattnftthren  sei.  Namentlich  wurde  befiirchteki  das»  der  Yericehr  in 

Deutschland  gegenüber  dem  In  England  Wel  au  gering  sei,  um  die  Betriebskosten 

einer  Eisenbahn  zu  decken,  also  von  einer  Verzinsung  des  aulzuwendenden  hohen 

Anlagekapitals  in  Deutsi-hlfind  keine  Rede  »ein  könne    Hr  A  1  »•  \  a n  der  Li  ps, 
Profo'i'^nr  der  StaatswissenHchaft  an  der  Universitftt  Marburg,  sagt  in  einer  im 

Jahre  iHS:i  erscliieneiien  Schritt,  die  den  Titel  führt:  „Die  Unanwendbarkeit  der 

englischen  Kiseubaluieu  auf  Deutschland  und  deren  Ersatz  durch  Dampf-Fubrwerk 

auf  verbesserten  Chansseen''  nach  Schilderung  desVeriiebra  in  England:  »Wo  findet 

sich  aber  anderwärts  in  Europa  und  namentlich  in  Deutachland,  dem  armen,  aer* 

^Issenen,  von  Vielherrschaft  und  Mauthlinien  durchschnittenen,  getrennten  und 

gequälten  Deutschland  ein  Verkehr  der  Art,  um  das  zur  Anla^  von  F.isenbabnen 

erforderliche  Ka]>itnl  zn  verzinsen  oder  die  zur  Unterhaltung  erforderliche  Summe 

aufzul)ringen,  <j:esehwfi;;v  noch  einen  Gewinn  für  den  Unternehmer  übrig  zu 

lassen Dr.  Lips  befürwortete  deshalb  für  Deutschland  deo  Ausbau  eines 

Netaes  von  gnt  anssnfUhrenden  Land-  und  Wasserstrassen  und  die  Anwendung 

des  Dampfes  als  Zugkraft  auf  den  gewöhnlichen  Landstrassen.  Aber  schon  8  Jahre 

nach  Kr,-<fheinen  dieser  Schrift,  im  Dezember         wtirde  iWp,  erste  Eisenbahn 

Deutsehlands,  die  6  km  Innere  Strecke  Nürnberg— Fürth  eröffnet  und  der  Hau  der 

Leip/iu  —  Dresdener  und  der  Magdeburg  —  Leipziger  Eisenbahn  in  Angriff  ge- 
nommen. 

^  Ueber  die  Enlstehunj^-  des  Masses  der  russaichen  Spurweite  vergl.  den 

Aufsats:  f,Zat  Geschichte  des  msslschen  EisenbahnweHens*,  Archir  1887  S.  68  und 

„Major  Georg  Washington  Whistler*,  Archiv  1887  S.  416.  Es  möge  hier  nur  er- 
wähnt werden,  dass  die  vielfach  verbreitete  Ansicht,  die  Abweichang  der  rassischen 

Spurweite  m)  von  der  in  Deutschland.  Oesterreich  u.  s,  w.  zur  Anwendunsr 

{iekoinnieneii  Stephenson'schen  {1,4;(:.  m)  sei  von  nissischer  Seite  eingeführt  worden, 
um  den  Uebergung  der  fremden  Eisenbahnfahrzeuge  auf  das  russische  Bahnnetz 

unmöglich  an  machen,  nicht  zutrifft.  Für  die  Feststellung  des  Masses  für  die 

russische  Spurweite  waren  vielmehr,  wie  an  den  vorbeaeichneten  Stellen  n&her 

dnrgBl^gt?  lediglich  cisenbahntechnische  Gründe  massgebend. 
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4inttten  Fnge  wurden  auch  zwei  finlftndische  Ingenieare  ins  Ausland 

gescliiekt 

Von  der  rassischen  Regierung  wurde  besonderer  Werth  auf  eine 

Verbindang  der  Stadt  Helsingfors  mit  Petersburg  gelegt  und  deshalb  für 

4ea  Baa  einer  diese  Verbindang  herstellenden  Eisenbahn  ein  Zoschuss 

▼on  10  Millionen  Francs  unter  der  Bedingung  gewahrt,  dass  ihr  ein  Drittel 

des  zukanftigen  Reinertrages  zustehen  sollte.  Mit  Hilfe  dieses  Darlehens, 

das  im  Jahre  1888  der  rassischen  Regierang  zurückgezahlt  worde,*)  und 

nachdem  im  Janoar  1868  die  Auftiahmc  einer  Anleihe  im  Auslände  zu 

Stande  gekommen  war,  konnte  der  InangriflFtaahme  des  Baues  nilher  ge- 

treten werden.  Am  31.  Januar  1868  wurde  denn  auch  bereits  eine  Bau- 

direktion eingesetzt  mit  dem  Auftrage,  mit  der  Bauausführung  sofort  zu 

beghmen,  am  der  nothleidenden  Bevölkerung  Beschäftigung  nnd  Verdienst 

zu  gewAhren. 

Fttr  die  Verbindang  von  Helsingfors  mit  Petersburg  hätte  eine  Linie 

in  der  Nähe  des  Meeres  geführt  werden  kOnnen.  Eine  solche  Linie  würde 

fruchtbare  und  veihältnissmässig  dicht  bevölkerte  Landstriche  durchzogen 

haben,  hätte  aber  auch  viele  Kunstbauten  von  zum  Thell  beträchtlichen 

Spannweiten  für  die  Ueberbrttckung  der  vielen  Wasserläafe  nothwcndig 

gemacht  Da  in  erster  Reihe  aber  fftr  den  Bau  der  Grundsatz  grösst- 

mOglichster  Kostcnerspamiss  massgebend  sein  sollte,  so  wurde  eine  Linie 

gewählt,  die  aus  der  Eisenbahn  Helsingfors— Tavastehus  bei  der  Station 

Riihimäki  abzweigend,  entfernt  von  der  Kflste  Uber  einen  niedrigen  Höhen- 

zag hinführt,  der  die  Wasserscheide  zwischen  den  Inneren  Binnenseen 

ond  dem  finischcfi  Meerbusen  bildet.  In  der  gewählten  Linie  waren  nur 

unbedeatcnde  Kanstbanten  erforderlich,  ebenso  waren  auch  die  Erdarbelten 

nar  von  mä^sigem  Umfang^e.  Dagegen  durchzog  sie  einen  wenig  frucht- 

baren, nur  dttnn  bevölkerten  liandstrich,  sodass  ein  lebhafterer  Ortsverkehr 

nicht  zu  erwaiiien  war. 

Der  Puhnhau  wurde  so  gefördert,  dass  die  Ilicilstrccke  Rühiniftki — 

I>ahti  schon  anfangs  November  lHtt9.  die  Strecke  Wiborg  PetersV>arg 

am  1.  Februar  1870  und  die  ganze  Linie  Hühiniiilvi  — Petersburg  am 

11.  September  1H70.  dem  Namenstag  dos  Kaisers  Alexander  II.,  eröffnet 

werden  konnte.  Die  Ge.sanimtkosten  <ler  870  km  langen  Eisenbahn  be- 

liefi'n  >ich  aul"  etwa  "J7.i;  Milliunen  Franes.  wäiu'eiid  M)  MilliomMi  Fraiu  s 

Vf;raiischlagt  waren.    Auf  1  km   kamen  also   bei  dieser  lialwi   nur  etwa 

')  Die  Rüekznhlun;?  (Iie>i's  Dnriehensi  erfolgte  im  InteresBe  der  Vereiiitacliung' 
des  Rechnungswesens  der  finlrtiidischen  Staatsbahneu,  da  zur  KrniittUuig  des  dem 

ruasiscbcu  K(*iclie  zustelieuden  Aiiitieils  nu  dem  Keingewinn  der  Linie  Uiihim&ki — 

St  Petenboi«  fCtr  diese  besoudore  Rechnang  geführt  werden  musste. 
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74  000  Fros.  Kosten,  gegenüber  108  000  Frc«.  bei  der  Buhn  iielsingforti  — 

TavahU'lius. 

Die  k'iteiui«-  HHulM  iKudc  war  der  ihr  gewordenen  Weisung,  die 

Baukosten  nir»glielist  herabzumindern,  streng  nachgekommen.  Alle  An- 

Ingen, namentlich  die  Ötationseinrichtungen,  waren  aber  auch  aufs  knappste 

b«  messen,  sodass  nach  kni-zer  Zeit  des  Betriebes,  als  der  Verkehr  sich  in 

unerwarteter  Weise  hob,  k(^st^pi('lige  Erweitemngen  nothwendig  wunlen. 

Zu  der  llerabminderung  dfr  Hauk<ist.  u  hatte  ferner  auch  der  infolge  der 

allgemeinen  Nothlage  des  liiiinks  x  hr  niedrige  Preis  der  Handarbeit  bei- 

getragen, sowie  die  Billigkeit  des  ( Jrund'  i  w  »  rbs  auf  dem  griissten  TheUe  der 

iStrecke.  Kinzelne  Grussgrund bcsiizer  gabt  ii  das  erforderliche  Land  kosten- 

los her.  Nur  in  Petersburg  und  in  der  rni^^ebung  dieser  Stadt  mussten 

höhere  l^reisc  für  das  zu!n  Bahnbjui  erforderliche  Land  gezahlt  werden. 

Nach  vielen  Errtrteinin^^fn  hatte  man  sich  schliesslich  zur  Anwendmig 

der  russischen  Spurweite  (.l,.Vi4  m"»  entsehlf)ssen.  hauptsächlich  wohl  des- 

halb, weil  die  I'.aiin  In  Petersburg  an  die  russischen,  mit  dieser  Spui^wt-ite 

hergestellten  B.iimen  Anschluss  erhielt.  Die  russische  Spurweite  ist  danach 

auch  bei  rh  u  weiteren  Bahnbauten  in  Finland  zur  Anwendung  gekommen, 

nur  einige  kleine  Privatbahnstrecken  von  untergeordneter  Bedeutung 

haben  schmalere  Spur. 

Um  die  durch  die  Anwendung  <iei-  breiten  Spur  entstehenden  .Melir- 

kosten  wieder  auszugleichen,  wurde  der  Oberbau  der  Bahn  sehr  leicht 

gestaltet  und  zur  m<'»gliclisten  Mindernng  der  Beanspruchung  dieses  0>)er- 

baues  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Zuge  auf  ein  sehr  geringes  Mass  — 

höchstens  ;{()  km  in  der  Stunde  —  festges«'tzt. 

Die  [iinien  Ilelsingfors  Tavastehus  und  Hiihimiiki  Petersburg  waren, 

wie  angegeben,  auf  Staatskosten  gebaut  worden  und  wurden  auch  v(nn 

St^iate  be:irieben.  Bald  nach  Inbetriebnahme  tler  letzteren  Linie  wurden 

(1er  Hegierung  von  Privaten  Angebote  wegen  Uebernahme  beider  Bahnen 

gemacht.  Die  Frage,  ob  Staats-  oder  Privatbahnen  vorzuziehen  seien^ 

wurde  damals  vi(d  erörtert,  und  insbesondere  in  Russland  haben  die 

Anschatiungen  über  diese  Frage  vielfach  gewechselt.  Der  tinländische 

I^ndtag  von  1872,  dem  die  Frage,  ob  dem  Verkaufe  der  Eisenbahnen 

näher  getreten  werden  solle,  von  der  Kegiening  vorgelegt  wurde,  ent- 

schied sich  für  Beibehaltung  »les  Staatsbahnsystems  mit  der  Begründung,, 

dass  dal)ei  die  Interessen  der  Allgemeinheit  besser  gewahrt  seien,  als 

beim  Privatbahnsystem.  Durch  diesr-n  Beschluss  hat  sich  der  I^andtag  in 

Bezug  auf  seine  politische  und  wirthschaftliche  Einsicht  ein  gates  Zeng- 

niss  ausgestellt. 

Von  demselben  Landtage  wnrde  ferner  ein  r;es<  tz  entworfen,  nach 

welchem  eine  besondere  Kasse  ftir  Zwecke  der  Unterhaltung  wie  der 
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Ki->\eitemnfr  und  Verbossoi'unpr  Vorkehrsm Ittel  eingerichtet  werden 

sollte.  Dii  ses  Gesetz  erhielt  die  kaiserliche  Genehmigung  durch  Erlass 

vom  21.  Juli  1872.  In  diese  noch  jetzt  bestehende  Kasse  Hiesseu  die 

Einnahmen  aus  I^isenbahnen,  Kanälen  und  soustigen  Verkehrsmitteln, 

sowie  sonstige  Mittel,  die  ihr  vom  T.andtage  überwiesen  werden.  Die 

Mittel  der  Kasse  werden  verwendet  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  für 

Verkehrsmittel  aufgenomnn-nen  Anleihen,  zur  Bestreitung  der  Kosten  der 

Vorarbeiten  zu  neuen  VerkchrK^nlagen,  sowie  zur  Deckung  sonstiger  im 

Interesse  der  Verkehrsmittel  entstehenden  Ausgaben.  Die  Einrichtung 

di<'ser  Kasse  hat  sich  für  die  Fi'irderung  des  Eisenbahnbaues  als  sehr 

zwfckiiiflssig  erwiesen,  da  in  derselben  später  stets  Mittel  für  Eisenbahnen 

zur  Veifügung  standen,  ohne  dass  der  allgemeine  Staatshaushalt  in  An- 

spruch genommen  zu  werden  brauchte. 

8.   Private  Efsenbahnunternehmnngen. 

Am  10.  November  1869  wurde  einer  Vereinigung  von  Unternehmern, 

anter  denen  sich  drei  Grosskaufleute  von  Helaingfors  befanden,  die  Kon- 

zession zum  Bau  und  Betrieb  einer  149  km  langen  Eisenbahn  von  Hangö 

nach  HyvinklUl,  einer  Station  der  Eisenbahn  Helaingfors — ^Pt't«  rsburg  in 

der  N&he  von  Riihimiiki,  ertheilt.  Der  kleine  Hafenort  Hangö  liegt  auf 

einer  weit  in  die  offene  See  vorgestreckten  Landzunge  und  hat  gegenfiber 

andern  Hafenplätzen  an  der  inländischen  und  esthlftndischen  Küste  den 

Vorzug,  nur  kurze  Zeit  im  Winter  durch  Eis  gesperrt  zu  sein.  Da  bei 

den  günstigen  örtlichen  Verhältnissen  gute  Ilafenanlagen  Ohne  ttber- 

BlAsBigen  Kostenaufwand  sich  würden  schaffen  lassen,  so  wurde  ange- 

nommen, dass  in  Hangö  ein  starker  Umschlagverkehr  von  Schiff  auf 

Eisenbahn  sich  entwickeln  und  der  geplanten  Eisenbahn  ein  starker  Ver> 

kehr  in  der  Richtung  auf  Petersburg  zufallen  werde. 

Die  Unternehmer,  denen  die  Konzession  ertheilt  war,  traten  dieselbe 

an  eine  Petersburger  Gesellschaft  ab,  die  mit  einem  Kapital  von  8  Mil- 

lionen Francs  in  Actien  und  20  Millionen  in  Obligationen  den  Bahniviu 

m  AugrifT  nahm.  Obgleich  diese  Gesellschaft  von  Anfang  an  mit  Geld- 

schwierigfceiten  zu  kftmpfen  hatte,  so  gelang  es  ihr  doch,  den  Balmbau 

so  zu  fordern,  dass  die  Linie  am  a  Oktober  1873  eröflYiet  werden  konnte. 

Die  Hoflhiingen,  die  auf  die  Bahn  gesetzt  waren,  erfüllten  sich  nicht. 

Der  erwartete  grosse  Durchgangsverkehr  nach  Petersburg  blieb  aus,  da 

die  inzwischen  auf  dem  Südnfer  des  flnlftndischen  Meerbusens  von  Reval 

nach  Petersborg  gebaute  EUsenbahn  in  Wettbewerb  trat  und  der  Ausbau 

des  Hafens  bei  HangO  unterlassen  worden  war.  Die  lediglich  mit  Rück- 

sicht anf  den  erwarteten  Durchgangsverkehr  gclmuto  Linie  führte  durch 

wenig  bevölkerte  Landstriche,  sodass  auch  der  Ortsverkehr  nur  nnbe- 

L^iyiii^uu  Uy  Google 
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deutend  war.  Infolge  desson  «leckton  die  Einnahmen  nicht  die  lietrieb:*- 

kosten.  Damit  der  Betrieb  nicht  wieder  einprestellt  werde,  tibenjulmi 

schliesslich  im  Jahre  1875  die  Reg^iening  die  Bahn.  Die  Gesellschaft 

erhielt  einen  Kaufpreis  von  10  500  000  Frcs.,  also  71000  Frcs.  für  1  km. 

Einen  für  die  unternehmende  Oesell^chaft  noch  ungünstigeren  Ab- 

sehlnsR  fand  eine  zweite  private  Eisenbahnnntemehmung.  Eine  Verbin- 

dung der  kleinen,  etwa  60  km  nordostlich  von  Helsingl'ors  gelegenen  Hafen- 
sta<lt  Borj?A  mit  der  Hauptstadt  durch  eine  Eisenbahn  war  schon  in  den 

Landtagssitzunpcn  von  18()H  und  IHtiT  beantrag  und  besprochen,  von  der 

Mehrheit  des  Landtages  aber  abgelehnt  worden.  Die  Stadt  BorgA  erachtete 

aber  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  für  eine  I.ebensft^ge  und  beschloss 

deshalb,  sich  dm<  li  eigene  Kraft  die  Verbindung  mit  der  HauptUnie 

Helsingfors  I'ctei-sburg  zu  verschaffen.  Durch  Einführung  einer  Steuer 

auf  alle  in  die  Stadt  eingefühlten  Waaren  wurde  ein  (iruiidstock  zam  Zwecke 

der  Verzinsung  and  Tilgung  der  aufzunehmenden  Anleihe  gewonnen.  Die 

Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  33  km  langen  Eisenbahn  von 

der  Station  Kerava  der  Eisenbahn  Helsingfors— Kiihimäki  nach  B<»rgÄ 

wurde  danach  durch  Erlass  vom  2H.  Mai  1871  der  Stjidt  ertheilt  und  von 

letzterer  an  eine  Aktiengesellschaft  abgetreten,  die  ihrerseits  die  Aus- 

ftthrang  der  auf  8  Millionen  Francs  veranschlagten  Bauarbeiten  einem 

ruBsischcn  Generaluntemehmer  übertrug.  Die  Ausführung  stiess  auf  viel- 

fache Schwierigkeiten,  u.  a.  konnten  die  von  einer  belgischen  Fabrik 

gelieferten  Schienen  wegen  Mangelhaftigkeit  nicht  angenommen  und 

mnsstcn  durch  andere  ersetsst  werden.  Trots  der  hierdurch  entstandenen 

Verzögerung  konnte  doch  die  ganze  Strecke  am  16.  Juli  1874  in  Betrieb 

genommen  werden. 

Die  Mittel  der  Gesellschaft  waren  indessen  zu  dieser  Zeit  vOllig 

erschöpft»  sie  mnsste  sieh  für  zahlungsunfähig  erklaren  und  wurde  in  eine 

grosse  Zahl  von  Prozessen  verwickelt,  die  sieh  fahrelang  hhnzogen.  Der 

Konkursvcrwaltimg  gelang  es,  10  Jahre  lang  den  Betrieb  auArecfat  zu 

erhalten,  und  die  Ergebnisse  dieses  Betriebes  zeigten,  dass  das  Unter- 

nehmen an  sich  lebensffthig  gewesen  wflre  ohne  die  übertriebenen  An- 

sprüche der  Obligationcngläubiger.  Im  Jahre  1887  wurde  die  Bahn 

schliesslich  in  Öffentlichem  Ausgebot  für  den  lächerlichen  Preis  von 

400000  Francs  an  eine  neue  ActicngeseUschaft  veritauft,  in  deren  Hllnden 

sie  sich  noch  jetzt  als  ein  gewinnbringendes  Unternehmen  befindet 

Nach  diesen  Misserfolgen  des  Privatbahnbaues  kamen  weitere  Privaf- 

bahnen  in  Finland  l>is  zum  Jahre  1896  nicht  zur  Ausführung,  obsehon 

verschiedene  Städte  und  im  Jahre  1882  auch  der  Landtag  sich  zur  Ge- 

währung reichlicher  Unterstützungen  fSr  private  Eiscnbahnuntemehmungen 

bereit  erklilrten.   Erst  nach  1896  sind  einzelne  kleinere  Eisenbahnen, 
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die  Ordiehen  Zwecken  dienen,  dnrcb  PriTatantemehmimg  zxl  Stande  ge- 

kommen. 

4.   Weitere  ataatUclie  Eisenbahnbaaten. 

Nach  der,  wie  mitgetbettt,  am  11.  September  1870  erfolgten  ErOfflanng* 

der  Linie  Biihimfiki— Petersbug  vergingen  einige  Jahre,  ehe  der  Staat 

neue  Eäaenbalmbaaten  in  Angriff  nahm.  Die  Linien,  deren  Bau  dann 

zonftchat  ansgeftthrt  wnrde,  waren  die  Fortsetzung  der  Eiaenbahn  Heising» 

fors—Tayastehns  naeh  Tammerfors,  einer  Stadt,  die  wegen  ihrer  starken 

Oewerbthfttigkeit  als  das  Manchester  Finlands  bezeichnet  wird,  und  die 

von  dieser  letzteren  Bahn  bei  der  Station  Toyala  abzweigende  linie  naeh 

Abo,  der  fktiheren  Hauptstadt  des  Grossfürstenthums,  zusammen  212  km 

Eisenbahn.  Für  den  Bau  dieser  beiden  Linien  war  fMIher  einem  Fürsten 

Uchtomski  die  Konzession  erthellt  worden,  da  die  Ausführung  aber  nicht 

in  Angriff  genommen  wurde,  so  erlosch  die  Konzession  am  20.  Februar 

1874.  Da  dieser  Ausgang  Yoransgesehen  wurde,  waren  seitens  der  Re- 

giemng  und  des  Landtages  bereits  vorher  die  erforderliehen  Massnahmen 

fOr  die  Ausführung  der  beiden  Bahnlinien  auf  Staatskosten  getroffen 

worden.  Eine  Baudirektion  wurde  eingesetzt  und  der  erste  Spatenstich 

bereits  im  Mai  1874  gethan.  Die  ErOlhiung  des  Betriebes  erfolgte  im 

Jooi  1876.  Die  Bankosten  betrugen  bei  diesen  Bahnen  19,9  Hillionen  Francs, 

fttr  1  km  also  etwa  92000  Fres.,  mithin  wesentüch  mehr,  als  bei  der 

Petersburger  Linie,  wo  das  Kilometer  nur  auf  74  000  Ttqb,  zu  stehen  ge- 

kommen  war.  Dieser  höhere  Preis  hatte  hauptsftcblich  darin  seine  Ursache, 

dass  infolge  des  inzwischen  eingetretenen  allgemeinen  Aufschwungs  des 

wirthachaftttchen  Lebens,  die  Lohne  und  die  Preise  der  Baustoffe  eine 

wesentliche  Steigerung  erfahren  hatten.  Femer  wollte  die  Bauleitung 

auch  nicht  wieder  in  den  bei  der  Petersbuiger  Bahn  gemachten  Fehler 

znraekfallen  und  durch  flbertriebene  Sparsamkeit  bei  der  ersten  Anlage 

den  spAtem  Betrieb  belasten  und  kostspielige  Nacharbeiten  notbwendig 

machen. 

Der  günstige  Einfluss,  den  die  Eisenbahnen  auf  die  wirthschaftliche 

Entwicklung  der  von  ihnen  durchschnittenen  Gebiete  austtbten,  wurde  im 

Luide  und  dessen  Vertretung  immer  mehr  erkannt  und  deshalb  von 

letzterer  auf  weitere  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  hingedrSngt  Ist 

der  Versammlung  des  Landtages  von  1877  wurde  ein  st&ndiger  Ansschuss 

für  Eisenbalmangelegenheiten  eingesetzt,  der  namentlich  auch  prttfen 

sollte,  in  welcher  Seihenfolge  und  In  welchem  Umfange  mit  dem  Bau 

der  in  Vorschlag  gebrachten  Bahnlinien  vorzugehen  sei.  Seit  dieser  Zeit 

wurde  mit  dem  Bahnbau  nicht  mehr,  wie  dies  seither  geschehen,  stoss- 

weise  vorgegangen,  sondern  planmflssig  und  stetig. 



\  2t)     Zur  Geschiebte  des  EisoDbahnwesens  im  Orosshei'sngtliuin  Finland. 

Vor  iDangriflfhahme  des  Baues  der  ausgedehnten»  nach  dem  Norden 

führenden  Bahnlinien,  von  denen  anzonelimen  war,  dass  ihnen  aneb  bei 

weiterer  Entwicklung  doch  immer  nur  ein  verliAltniasmftasig  kleiner  Ver- 

kehr zufallen  werde,  wurde  nochmals  die  Frage  sehr  lebhaft  erOrtert,  ob 

diese  Bahnen  nicht  sweckmflssig  mit  einer  schmaleren,  als  der  russischen 

Breitspurweite  auszuführen  sein  würden.  Ein  besonderer  Aussehuss  wurde 

zum  eingehenden  Studium  dieser  Frage  eingesetzt  Auf  Vorschlag  dieses 

Ausschusses  wurde  danach  als  den  BedOrftiissen  des  Landes  am  meisten 

entsprechend  bestimmt,  dass  auch  fllr  die  weiter  vom  Staate  zu  bauenden 

Bahnen  die  russische  Breitspurweite  beibehalten  werden  solle.  Diese 

Bahnen  sollten  aber  in  gleicher  Weise,  wie  dies  auch  für  die  Bahn 

Riihimäki— Petersburg  bestimmt  worden  war,  einen  leichten  Oberbau  er- 

halten und  Ihre  grOsste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  auf  27,5  km  in  der 

Stunde  festgesetzt  werden.  Zur  Verbilligung  des  Betriebes  wurde  femer 

u.  a.  die  Zahl  der  in  den  Zflgen  mitzufahrenden  Wagenklassen  auf  zwei 

herabgesetzt 

Nach  diesen  Grundsfttzen  wurde  zunAchst  zam  *  Bau  der  810  km 

langen  Eisenbahn  Tammerfors-'NikoIalstad  (Wasa)  geschritten.  Der  Bau 

dieser  Eisenbahn,  die  am  28.  September  1883  erOffhet  wurde,  verursachte 

einen  Kostenaufwand  von  15  Millionen  Francs,  für  1  km  also  noch  nicht 

50000  Frcs.  Diese  Kosten  wurden  lediglich  aus  der  oben  erwAhnten 

Eisenbahnkasse  bestritten,  ohne  Zuhiifcnalini«  einer  Anleihe.  Diese  Art 

der  Ko8tenbe!*treitung  wurde  indessen  im  Lande  und  in  der  Landesver- 

tretung starlv  rtiijLf«  ̂ ^rifTen,  weil  dadurcli  der  Gegenwart  zu  gunsten  der 

Zukunft,  die  doch  von  dem  lUni  den  Nut/eii  liat,  zu  grosse  Opfer  auf- 

erlegt wurden.  Die  Mittel  für  alle  weiteren  Staatsbalinbauten  wurden 

deshalb  gröt^stentheils  durch  Anleihen  beschafft. 

Mit  dem  Bau  der  von  der  Station  Seimljoki  der  Eisenbahn  Tammer- 

fbrs — Nikolaistadt  nach  TTleÄhorg  abzweigenden,  H44  km  langen  Linie 

wurde  mit  dem  Antaiig  des  Sommerb  1884  begonnen.  Die  Betriebserwff- 

nung  erfolgte  im  Oktober  1886. 

Im  Osten  des  Grossfüi^stenthums  wurde  die  vim  der  Station  Kouvola 

der  Linie  K'iiliiniäki  Petersburg  aus  in  nOnllieher  Kiclitung  nach  Kuopio 

tüliieiide,  2S,S  km  lange  Eisenbahn  am  1.  Oktober  1880  eröffnet.  An 

demselben  Tage  des  darautf* ilfr,^.ii,|,.n  Jahres  erfolgte  die  Er(vffnung  der 

südlichen  Fortsetzung  dieser  Linie  von  Kouvola  bis  zu  dem  am  tini- 

schen Busen  frelegenen  Hafenorte  Kotka.  Die  Baukosten  der  Linie  Kou- 

vola— Kuopio  hatten  17  Millionen  Francs  betragen,  für  1  km  also  etwa 
59  0(X)  Frcs. 

Der  weitere  Ausbau  des  finländischen  Eisen hahnnetzes  wurde  nach 

dem  von  der  Regierung  im  Linverständnib!>  mit  dem  Landtage  aufge- 
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stellten  Baaplane  bis  Jetzt  stetig  fort^setst  Am  Sohlns«  des  Jahres 

1890  setzte  sieh  das  Bisenbalinnetz  des  Gtossfltratenthoms  Flnland  ans 

nachstehenden  Linien  zusammen: 

L  Staatsbahnen  im  Betrieb: 

1.  Helsingfors — ^Petersburg  (441  km)  mit  den  Zweigbahnen 

nach  Tavastehns  (37  km)  und  Wilmannstrand  (19  km) 

und  einigen  anderen  kleineren  Abzweigungen,  zusammen  520  km 

2.  Hyvinkan— Han^n   154  „ 

H.  Tavastohus -Tummerfoi-s  (SO  km)  und  Toijala — Abo.    .  212  „ 

4.  Tammorfors — Nik(»Iaistad  (Wasa)   310  „ 

5.  Soinäjoki  über  Oamla  Karloby  bis  zu  der  nntt-r  dem 

60.  Breitengrad  gelegenen  Stadt  TN^aborg  mit  der  U  km 

langen  Abzweigung  nach  Jakobstad   359  „ 

6.  Yon  Kotka  am  flnischen  Busen  ftber  die  Station  Kon- 

vola  der  Eisenbahn  Helsingfors — ^Rühimäkl — ^Petersburg 

nach  St.  Ifichel  und  Kuopio  (Savolaks-Linie)   ....    343  „ 

7.  von  der  Station  Wiborg  der  Eisenbahn  Helshigfors — 

Riihimüki — ^Petersburg  Aber  die  am  Ladogasee  gelegene 

Stadt  Sordavaia  nach  Joensuu  nebst  einer  39  km  langen 

Zweigbahn,  die  zu  den  Wasserfilllen  von  Imatra  und 

zum  Saimasee  ftthrt  (Linie  von  Carellen)   363  « 

8.  Tammerfors— Björneborp — Mantyluoto  (am  bottnischen 

Meerbusen)  156  „ 

9.  von  der  Station   Haapamäki  der  Linie  Taninierfors  — 

Nikulaistad   (Wasa)  über  Jyväskyla  nach  Öuolahti  am 

See  von  Keitele  120  ̂  

10.  von  Abo  nacli  der  Station  Karis  der  Eiseubahu  von 

HyvinkäÄ  nach  Hangö  112  „ 

zusammen  Staatsbahnen  im  Betrieb  2  649  km. 

Von  dieser  Länge  waren  77  km  zweigleisig. 

IL  Privatbahneu  im  Betrieb:  , 

IL  von  der  Station  Kerava  der  Bisenbahn  Helsingfors — 

Tarastehus  nach  BorgA  am  finisehen  Meerbusen  ...     33  km 

12.  von  der  Station  Peipohja  der  Eisenbahn  Tammerfors — 

BJOmeborg  nach  der  Hafenstadt  Banmo  am  bottnischen 

Meerbusen   48  „ 

zu  ül>ertragen      81  km 
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TJeberirag      öl  km 

13.  von  der  Station  Hnnippila  der  Eisenbahn  Toyala — Abo 

nach  dem  Fabrikorte  Forssa,  die  „Jokkisbahn'*  genannt 

(sehmalspnrig)   ^  i» 

14.  von  der  Station  Inkerolnen  der  Eisenbahn  Konvola — 

Kotka  nach  fVederikshamn  am  finischen  Meeibasen   .     26  ̂  

15.  von  der  Station  Kovjoki  der  Eisenbahn  SeinAjoki — 

UleSborg  nach  der  Stadt  Nykarleby  am  bottnisehen 

Meerbusen  

16.  von  der  Station  Lappi  der  Bisenbahn  Seiniyoki — Ule&- 

borg  nach  Brahöstad  am  bottnisehen  Meerbasen  ...     32  ̂  

17.  von  dem  Hafenorte  Lovisa  am  finischen  Busen  zum 

VesUArvi-See,  die  Eisenbahn  Rühimftki— Petersburg  bei 

Lahti  kreuzend  (Schmalspur ifir)   82  ̂  

zUKiiiniii'  ii  rriv;itl>alinen  im  Betrieb     'Jö7  kiu. 

Im   ganzen    wjiren  (.lanucli  an  Staats?-  und  Privatbahnen 

am  Schlüsse  des  .laliros  1H*)9  im  Betrieb   2  90C  ̂  

Im  Bau  waren  zu  derselben  Zeit  uur  ätaatübahneu  und  zwar 

die  Linien: 

1.  Kuopid — Idensalmi,  die  ncirdliche  Fortsetzunji:  der  vor- 

stehend unter  6  aufgeführten  Eisenbahn  Kouvola — Kuopio      85  km 

2.  von  Uleftboi^  nach  Tome&  an  der  schwedischen  Grenze    180  „ 

H.  von  Station  Karis  der  Eisenbahn  HyvinkAtt — UangO 

nach  Helsingfors  als  Fortsetzung  der  Linie  Ai>     k  <>  ; 

zusammen    298  km. 

V(»n  den  M  Städten  Finlands  sind  jetzt  27  unter  sich  und  mit 

Peterbljurg  durch  Eisenl)ahnen  verbuncb-n. 

6.  Ergebnisse  des  Eisenbahnbetrlebefl. 

Wie  im  Vorhergehenden  schon  erwflhnt,  waren  die  finanziellen  Er- 

gebnisse in  der  ersten  Zeit,  als  die  Linie  Helsingfors— Tavastehus  allein 

im  Betrieb  war,  sehr  tmgünstig.  In  den  beiden  ersten  Jahren  nach  der 

Betriehseröffhung  dieser  ersten  Bahn  wurden  trotz  grOsster  Sparsamkeit 

durch  die  Einnahmen  die  Betriebskosten  nicht  gedeckt  Erst  nach  der 

Eröffnung  der  ISisenbahn  Kiihiraftki-^Petersburg  stiegen,  wie  aus  der 

nachstehenden  Uebersicht  zu  ersehen,  die  Einnahmen  ziemlich  stetig,  seit 

1896  in  stärkerem  Masse.  Während  in  den  voriiergehenden  Jahren  die 

Zunahme  von  einem  Jahre  zum  andern  etwa  1  Million  betragen  hatte» 

war  dieselbe  in  1897  um  nahezu  2  Millionen  höher  als  im  Voijabr,  und 

(ForUetsung  8.  190.) 
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UeberaIdU  der  flMiwielleii  Erie^ebnU^o  der  flnJKndiacbeii  StaatstMÜnea 

1^68  bis  188811) 

Jahr 

Anagftbe Ueberaehna« 

un 

gusen 

auf 

Ibm 

im 
•uf 

I  1  km  I 
IUI 

ganxen 

auf  j 

tkm  < iu  Tausenden  Fr&nea 

Bemerkungen 

1864 

1867  I 

1888  ' 

1870 
1871 
1072 
1878 
1874 

II 

&Ö6 

464 

521 
430 
4«» 

1475 •2f>r>i 

34tiU 
8980 
4(!0B 

1876  6806 

6.t 

4^ 

44 5^ 

7,1 
7,7 

1876 
1877 
1878 
1879  I 

Ii 

1880 
1881 
1888 
1888 
1884 

1885 
\m 
\m 
1888 

1880 
1891 
1892  I 
1883  I 

1884  '
 

1886  » 

1888' 

1887  < 

1898 

1899 

697 

540 

48*» 

42ü 

864 

1  4>2 I  M44 

2051 

S633 

8666 

6  878 4  ÖOI 
6  766 

7^ 

5  166 
6884  1 7,4 

4968 
6100  i 

7,t 
4387 

6886  I 
8,1 4  25H 

7235  ' 

8^ 

4501 

7917 

9^1
  ' 

'  4748 

7r>44 4  91!» 
7»4b 

6,7  ; 

( 

5020 

8450 7,2 
41J16 

8-2C)l (i,6 
3  217 

6  H.S2 

5,  j 

3  887 

9  6*2ü  1 
5  946 

10489  i 
;  6399 

11881  
' 

»V 

7  m.\ 
12732 8  2)5 

12  3» 
8  «W2 

1H4(H 9113 

14  .Wl  ' 6,7 
9187 

154Ö6  1 .  10120 
17807  ! 

7,5  1 

1  10800 

19524 

0,1 

'    12  282 

■ 

880M  j 8.» 
14886 

25M7  j 

1 

9,9 
175U3 

5,4 

4^ 

4,*i 
3,  « 

4.0 

4.  » 

6y« 

6,« 

6,11 

6,0 
6,» 

3,0 

5,3 

5^ 

3^ 

\^ 

4,'i 

4,a 

3,» 

.1,3 

4.4 4,6 

4,6 4.3 

4,i 
4,1 

--39 
—  76 

82 l 
88 

53 
807 

1409 
1480 
1877 

2  377 
1619 
1861 
1722 

2  (J27 
2  734 
3  174 

2  72.") 

2820 

3  .')34 

2  !>84 2  «>H3 

36H0 

4200 

4(WW 
4  527 

3  690 4291 5114 

5336 
7067 

7  242 

7G18 

7,'^14 

I 

-0,3 
-0,7 

0,7 

0^ 

0,» 

IJ 

2,5» 

8»» 1760  I  8,0 

3,3 

1,6 

3,t 

3.3 
3,7 

2,u 

2,1 

3,0 

•2,* 

2,<i 

2^ 

•2,^ 

2.4 

1,» 

2,2 

'i,4 

8,0 

3,0 

8,1 

8,0 

17.  Man  1882  Melniaipf  ora— Ta- 
vwMnw,  106  km.  «rSfflBet 

11.  September  1870  Kiihiuinki — 
Fatonbora  «rSffnet,  870  km. 

Erwerb  der  PrivHtbahn  Hyrin- 
kttä— liaac».  149  km.  «eitenii 
de»  StaatM. 

187(i  Tavastehus  — Tumiuerfor» 
und  Toijala  —  Abo  eröffnet. 
919  km. 

^)  VergL  S.  198  nnten. 
AwhiT  IMf  llwliibawMin.  im 

September  1883  Taminerfoi 
Nikolais tad,  810  km.  eröffoet 

Kriiftiuuii;  der  Uleaborc-Bahn. 

844km. I 

|S  BrOffnuna  der  Linie  Kowrole 

i|     Kuopio,  288  km. Eröffnung  der  Uni''  Koiuola  - 
Kotka.  52  km.  und  der  Jakub- 

!|    stad— Ulelborf-Bahn,  16  km. 

I.  Novbr.  18U5  Erüffaung  Tam- 
merfo»— BjKrnsbora.  186km. 

II.  Novbr.  1807  Hrüttuuiig  Haa- 
pamilkl— JyvSakyla.  78  km. 

l>;r)8  Kröf fnung  Jy väskyU— Su- 
olahti,  42  km. 

1.  Novbr.  1899  Erüffnuuic  Äbo — 
Kar».  112  km. 

9 
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dieser  tTnterschied  gfigcn  das  Vorjahr  erhöhte  ssich  in  1896  aof  2,»,  in  1899 

auf  3  Millionen  Francs.  Auch  die  auf  die  Längeneinheit  bezogene  Ein- 

nahme zeigt  in  den  letzten  Jahren  eine  starke  Erhebung.  Die  Ausgaben 

Rind  allerdinge  ebenfalls  beträchtlich  in  die  Hnhe  gegangen,  doch  hat  sich 

von  18f)8  ab  immer  noch  ein  Ueberschoss  ergeben,  der  in  den  letzten 

Jahren  das  verwendete  Anlagekapital  stets  noch  mit  mehr  als  3%  ver- 
zinst hat. 

Wesentlich  stärker,  als  die  Ziffern  der  Einnahme  dies  erkennen  lassen, 

ist  der  Verkehr  und  zwar  sowohl  der  Personen-  als  der  Güterverkehr 

gestiegen.  Diese  Steigerung  wird  besonders  dem  Umstände  zugeschrieben, 

dass  in  188Ü  und  1807  wesentliche  Tarifermässigungen  zur  Einführung 

gelangten.  Während  im  Durchschnitt  auf  1  km  Bahnlänge  im  Jahre  189S 

67  000  Reisende  und  74  000tGater  befönlcrt  wurden,  erhöhten  sich  diese 

Zahlen  in  1898,  also  in  dem  Jahre  nach  der  letzten  Tariflierabsetzung, 

auf  1 14  000  und  97  000.  In  diesen  5  Jahren  hat  also  der  Personenverkehr 

eine  Steigerung  um  70%,  der  Güterverkehr  eine  solche  von  81%  er- 

fahren. Eine  weitere  beträchtliche  Steigerang  hat  in  1899  stattgeftmden, 

in  welchem  Jahr  auf  1  km  durchschnittlich  125  000  Personen  und  112000  t 

Güter  befördert  wurden.  Ausser  der  Tarifermässigung  hat  neben  dem 

allgemeinen  wirthschaftlichen  Aufschwung  auf  die  Erhöhung  des  Per* 

sonenverkehrs  auch  die  in  den  letzten  Jahren  erfolgte  Einführung  von 

Nachtzflgen  auf  den  Uauptllnien  des  Grossfttrstenthums  günstig  eingewirkt 

Wenn  danach  die  unmittelbaren  Ergebnisse  des  Eisenbahnbetriebes 

die  hochgespanntesten  Erwartungen  f^herer  Zeiten  übertroffen  haben,  so 

sind  doch  die  mittelbaren  Vortheile,  die  die  Eisenbahnen  dem  Lande 

gebracht  haben,  noch  wesentlich  grösser.  In  dichter  bevölkerten,  südlicher 

gelegenen  Ländern,  in  denen  durch  Ackerbau  und  Industrie  Güter  in 

grösserer  Menge  und  von  höherem  Wertho  erzeugt  werden,  als  in  dem 

dünnbevölkerten,  kalten  Finland,  waren  meist  schon  vor  der  Eisenbahnzeit 

mehr  oder  minder  vollkommene  Einrichtungen  für  die  Beförderung  von 

Personen  und  Gütern  von  Ort  zu  Ort  getroffen.  In  Finland  waren  solche 

Einrichtungen  aber  nur  in  höchst  dürftiger  Weise  vorhanden.  Zur  Ver^ 

mittlung  des  Personenverkehrs  und  zur  Beförderung  von  Postsachen 

zwischen  den  Hauptstationen  des  liandes  waren  auf  den  VerbindungB- 

Strassen  in  Entfernungen  von  10  bis  20  km  Umspannstationen  eingerichtet. 

Den  Grundbesitzern  oblag  die  Verpflichtung,  den  Auf  diesen  Stationen 

ankommenden  Reisenden  für  die  Weiterfahrt  gegen  eine  festgesetzte 

mässigc  Vergütung  Pferde  und,  sofern  der  Reisende  nicht  eigenes  Fuhr- 

werk mitbrachte,  auch  solches  zu  stellen.  Diese  Verpflichtung  war  für 

die  Grundbesitzer,  insl>esonderc  die  kleineren,  eine  sehr  drückende  Last 

Der  sehr  beschränkte  Güterverkehr  wurde  im  Sommer  hanptsächlich  durch 
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die  AVasserwege  verniitrelt,  soweit  ̂ "!<  he  zur  Verfügung  standen,  im  Winter 

durch  Schlitten.  Bei  diesen  mangelluüteji  Bef<">rderang8initteln  konnte  der 

grosse  Holzreichthiuu  des  Landes  nur  in  sein-  l)eschrankter  Weise  ver- 

werthet  werden.  Welche  Bedeatnng  ab(>r  der  fioizbestand  fär  das  Land 

bat,  geht  daraas  henror,  dass  jetzt  die  Walderzeagnisse,  Bretter,  Bau-  und 

Brennholz,  in  ihrem  Gewichte  die  Hülfte  aller  [auf  den  linischen  Eisen- 
bahnen beförderten  Güter  ausmachen. 

Der  Nutzen  der  Eisenbahnen  trat  besonders  augenfifflig  im  Jahre  1892 

zu  Tage,  als  infolge  von  Mlssemten  in  den  nördlichen  Bezhrken  eine 

Hungersnoth  zu  befürchten  war.  Wfthrend  bei  der  Hungersnoth  in  1867 

wegen  mangelnder  Verkehrsmittel  tmd  Sperrung  der  Häfen  am  bottnischen 

Busen  durch  Eis  es  nicht  möglich  war,  den  nothleidenden  Bezürken 

Lebensmittel  zuzufahren,  und  infolgedessen  damals  Menschen  in  grosser 

Zahl  an  Nahrungsmangel  starben  oder  siech  wurden,  gelang  es  in  1892 

mittelst  der  Eisenbahnen  die  Notb  ganz  wesentlich  zu  lindem.  Die  Re- 

gierung gewährte  für  die  Beförderung  von  Lebensmitteln  aller  Art  nach 

den  Nothstandshezirken  auf  den  Staatsbahnen  sehr  erhebliche  Fracht- 

ermilssignng,  was  zur  Folge  hatte,  dass  Getreide  und  Mehl  in  so  grosser 

Menge,  insbesondere  in  den  Bezirk  von  Ule&borg,  der  am  meisten  von 

dem  Nothstande  betroffen  war,  befördert  wurden,  dass  schliesslich  dort 

die  Preise  dieser  Erzeugnisse  niedriger  waren,  als  im  südlichen  Theile 

des  Landes.  Wenn  danach  infolge  der  zeitweisen  Herabsetzung  des 

Tarife  die  Eisenbahnen  auch  einen  Ausfall  an  Einnahmen  hatten,  so  war 

doch  einem  grossen  Theile  der  Bevölkerung  durch  die  Wirksamkeit  der 

Eisenbahnen  sehr  wesentliche  Hilfe  geleistet  worden. 

Die  Ehrkenntniss  von  dem  Werthe  der  Eisenbahnen  ist  Jetzt  in  Fin- 

land insbesondere  auch  bei  der  T.andesvertretung  allgemein,  und  wird 

deshalb,  wie  schon  erwfthnt,  auf  planmissigen  und  stetigen  Ausbau  des 

Netzes  liingewhrkt  Der  Landtag  von  1897  hat  der  Begiemng  über  48  Mil- 

lionen XVancs,  der  von  1900  weitere  85  Millionen  för  den  Bau  neuer  und 

Erhöhung  der  Leistungsflttiigkeit  im  Betrieb  befindlicher  Eisenbahnen 

durch  Erweiterung  von  Bahnhofen,  Vermehrung  der  Fahrmittel  u.  s.  w. 

zur  Verfügung  gestellt.  Nach  Anfhahme  der  Anleihen,  zu  denen  die 

Kegiening  durch  die  Landesvertretnng  zur  Zeit  ermftchtigt  ist^  wird  die 

öffentliche  Schuld  des  Grossfllrstenthums  auf  150  Millionen  Francs  ange- 

wachsen sein.  Dieser  Schuld  gi^nüber  steht  aber  der  Werth  der  Staats- 

bahnen, der  auf  900  Millionen  Francs  berechnet  wird.  Es  sind  also  auch 

die  Staatsflnanzen  durch  die  Eisenbahnen  durchaus  nicht  ungünstig  beein- 

flusst  worden. 
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Uebereichtskarte  der  Eisenbahnen  des  Grossherzogthums  Finiand. 

Teeftn  Btir.^  £jl*nb  - Abtuen  pti  »■  A  R.tclt*nhmr^ 
Staatthahne-n  >m  Befritb  ^       •   Pri^gtbahnrnn  im  B*trtfh 

■  ■  ■  ■  ■=»»       -  Bau  ■    ■  Bau 
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Die  unter  königlich  eächeiecher  Staatsverwaltung  stehenden  ' 

Staate-  und  Privateisenbahnen  Im  Künlgreteh  Sachsen 

im  Jahre  1900.  >) 

1.  Längen. 

Am  Jahresschluss  1900  betrag  für  die  königlich  sächsischen  Staats- 

eiaenbabnen 

die  Eipenthumslänge*)  .    ......    2  990^8  km, 

„  Betriebslünge^)   3034,02  „  , 

davon  waren  swel-  nnd  mehrgleisig    .     859,88  „  . 

Als  Nebenbahnen  wurden  1  226,44  km  betrieben,  davon  410;W  km 

sehmalspnrig. 

Die  Oeaammtlftnge  von  3  034,09  km  besteht  ans  28,14  %  zweigleisigen 

Strecken,  dl«47%  eingleisigen  Vollbahnen,  26,87%  eingleisigen  Neben- 

bahnen  nnd  18^%  Behmaiapurbahnen. 

Die  BetriebslAnge  im  mittleren  Jahresdurchschnitt  berechnet  sieh  für 

die  sAchsischen  Staatsbahnen  zu 

3  023,96  km  Ar  den  Gaterverkehr  nnd 

2978^  nun  Personenverkehr. 

Tergl.  Statistik  für  1889  Archiv  1901  8. 18S  ff. 

Die  nadistehendea  Ifittheilimgen  sind  dem  von  der  königlieh  sftchsischen 

Regiemng  veröffentlichten  Jahresberichte  entnommen:  Stntistischer  Bericht  über 

deu  Betrieb  der  unter  ivöniglich  s&chsischer  Staatsverwaltung  steheiui^'n  Staats- 

und  Privateisenbahnen,  mit  Nachrichten  über  Kisenbaimneubau  im  Jahre  1<>0<J. 

(Hierzu  eine  Uebersichtskarte  vom  Bahunetz.)  Herausgegeben  vom  küuiglich 

sichsischeii  Ftnaasministeriom  Dresden,  1901. 

Abweiehnngen  von  den  Angaben  des  Vorjahres  berohen  anf  neaeren  statistl- 

seilen  MIttheihmgea. 

*)  Hiervon  liegen  fiX,«  km  im  Auslände. 

*)  Nach  Abzug  von  km  verpachteten  eigenen  und  Zareebnong  von 

4^  km  gepachteten  und  Qjtn  km  mitbeuatsten  firemden  Strecken. 
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Die  BetriebsUlnge  der  unter  Stantsverwaltung  stchcndeii  Prlvateison- 

babnon  betrag'  95,09  km,  davon  41,02  km  für  Personen-  und  Güterverkehr 

(danmtcr  26,C1  km  im  Vollbetrieb)  und  54.07  km  RoblenzweigbAhn  nnd 

Bahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr. 

Au^MTilcm  sind  iiMcli  -JS^).-'-  Um  d<  iii  «'»ll'cmlichen  Verkehr  nielit 

dienende  Ans<'lilus^l>.ilin«'n  v<>rliand<Mi. 

Die  Iwiiij^e  der  uiit<'r  k<>niirl.  >.u'li>i--rli(  r  Si,i.i!>\  i  rwallun»^  stelieiidru 

Ei.sriiW.ilini-n  hctni«]:  liieriiaeli  am  .Jainvsseiriu->s  l!H)i)  /u>,iinni<'n  H  l'iH.ll  km 

(3  l();5,ti7  km  in  davon   la«;en   im  K<»ni>i;T«'icli  .SacUseu  2  758,80  km 

(eiuschl.  öl,'.»4  km  l'rivathalnu'U  iinier  Staatsvcrwaltuujf;. 

Im  KOnijj^reich  Sachsen  liefen  noch  150,32  km  Hahnen  auter  fremder 

Verwaltung^. 

Die  Oesammtlänge  der  Im  Königreich  Sachsen  betriebenen  Bahnen 

betrug  Ende  1900  =  2  909,12  km  (gegen  2  888,is  km  im  Vorjahr),  d.  i.  durch- 

Bchnittlioh  auf  Je  100  qkm  Ftöche  =  19,40  km  (19,36  km  im  Voijahr). 

Das  Verhftltniss  der  Bahnlflngen  (MUierer  Jahre  zur  Bahnlfingc  am 

Scblass  des  Jahres  19(X)  nach  Antheilen  vom  Hundert  ergiebt  folgende 

Zasammenstellung: 

im  Jahre  1840   3,84   (  115,51  km) 

„      ̂   1850    15,«B   (  470,02  „  ) 

„  1860    24,0B   (  722,51 

„  1870    37.S8  (1119,» 

„  1880    71,61    (2 152.88  „  ) 

„      „  1890    87,95    (2  643,07  „  ) 

„      „  1900    100,00   (3  034,02  „  ). 

«  ) 

8.  Ban*  und  Ailagekftpltii]. 

Es  l)('tni*r  am  Jahresücliiuss  iüi"  die 

Staat  86  ibeultahiien: 

das  Baukapital  überhaupt  .   ,   .   .  M 

für  1  lern  mittlere  Bigenthums- 

l»nge   „ 

„    Anlagekapiuil   „ 

für  1  km  BahnUin«rc  .  . 

mitih-iT Anla^^fkM])ital  (kireiidi-n 

Belriel)süi)erisclmss  zu  verzinsen) 

für  1  km  mittlere  Kigenthums* 

länge  

1  899 1  900 

926  815  098      967  206  084 

310800 321  192 

872  388611  ^    912  779  596 

292  549  HOS  118 

870  110  483  893  988  524 

293  321  297  863 
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Für  Fahrbetriebsmlttel  waren  bis  Ende  1900  =  105  647  367  ,H  aus- 

gegeben worden  (gegen  159  930  451  «J»  im  Vorjahr). 

Das  grOsste  Anlagekapital  für  1  km  durchschnittliche  Eigonthumit- 

lioge  mit  952  745  «M  entfiel  auf  die  Linie  Bodenbach — Dresden  und  mit 

765  282     anf  die  Linie  Leipzig —Dresden  (mit  Grossenhain— Priestewitz). 

Das  Darchachnittükapital  für  1  km 

betrog: 

fttr  Voüsparbalmen  .H  '{ 

„  Schmalspiirbahnen    .   .   .   .  ̂  

übcrliaupt    „  « 

1899 

324  718 

92850 

292  549 

1900 

336  61G 

94  448 

3o;niH 

Boi    den    von    dor   Staatsvenvaituug    betriebenen  Privateiscn- 

bahiifii^j  l>etriig^  in  IDIM): 

fftr  die  Bahnlinien 

Anla^e- 

(Aktien-) kapital 
if 

B  a  u  k  H  |i  i  i  a  1 

Im  (lurcliM-hn. 
.  tür  1  km gansen  BAhnlHngre 

Zittau — Rt^ichonberg  .    .  -JOjtii  km  (Vollspur) 

Zittau— Üvbin—Jonsdort'  14,4..  „  (SehmnUpur) 

1  1  -iryOOlKt 

1  (RNIUUO 1  0(NKNR> 
■ 

1 1 1  u:U 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  Jahresschluss  waren  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen  an  Be- 

triebsmitteln vorhanden  und  wurden  geleistet: 

Es  waren  ▼orhandea 

bei  den 

Staatsbahuuu 

'    1H99  (  1900 

Privatbalmmi 

(im  Staatsbetrieb) 

1899 1900 

Lokomotiven  Stitek 

Personenwagen 

darin  PUtse 

,  1244 

'«)  81 

140108 

1302 

30(29 
158  806 

U 

29 

I  Iis 

11 82 
1248 

1)  Die  2r>,vt  km  Innge  Vollspurbahn  Altenburg— Zeitz  int  am  1.  Januar  1698 

ditrcb  Ankauf  in  den  Besitz  dos  königlich  sjlt  hsi sehen  Staates  üb«'i;i:<'y-(ingeii. 

*)  Ausserdem  wurden  von  den  l)e(leckten  Güterwagen,  die  in  Beilnif^tällen 

als  Perüoneuwageu  eingerichtet  werden  können,  117  Stück  mit  4t>6ü  riiit/.en  zur 

Penonenbefördemng  (in.  Klasse)  verwendet 

^  y  i^Lo  i.y  Google 
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! 

I 

Es  waren  vorhanden 

bei  de 

Staatsbahnen 
Privatbahnen 

(im  Staatsbetrieb) 

1  w  (k  <i  ̂  

1      ̂ (  M  1 1  Q  n l  o  y 

1   fk  J^l 1  y  n t 
1 

Gtttenragen : 

(init  vrepackwagen)  .   .  .otliCK 80174 1  ̂          a  a  e  I 
*}      81 186  j «An 

189 188 

mit  iragfllii^KeiC  {LAWr 

616  IUI 1  SDO 1  ZOO 

(teleiatet  wnrdent 

< 

a)  von  Lokomotiven: 

38278217 88886692 292686 275278 

Lokomotiv-  nnd  Rangir> 

48773460' 
49825076 468024 825950 

b)  von  den  Wagen: 

anf  eigener  Bahn    .  .  Aehskm  | 1 142968246 
1 1610070&4| 7960885 8041206 

anf  fremden  Bahnen: i 

durch  eigene: 
! 
1 

Personenwagen   ...  „ 

rm  30-2 

4r>i  417 

2ü5&d42B5| 
282496488 2766810 2610510 

Anf  1  km  der  unter  Staataverwaltung  atebonden  Staatseisenbahnen 

entfallen  durchsclinittlich  an  Betriebsmitteln: 

Anz.  , 

0,41 

0^ 

Peraonenwagehacbaen  

2,88 2,91 
„  plHtze  

47,41 53,06 

Zu|;tülirei'  und  Gepäckwagenacbsen n  1 

0^ 

0,48 
m 20,48 20,60 

Gepäck-  u.  Güterwagen,  Ladegewicht 
t 

104/» 

100,80 

1  899 1  9  00 

Die  Anschafhingskosten  der  am  Ende  des  Betriebejabres  yorbandenen 

Betriebsmittel  der  Staatseisenbahnen  betrugen  in  1900  durehsobnittlich 

auf  1  km  Betriebsiii  ngc  rand  58 .369  ««6  gegen  50  829^  im  Voijabre. 

»)  Ohne  -3)0  Hilfswageu. 
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Davon  entfleten: 

'1 
.t 

18  9 9 1  V  OU 
. 

1 

Mg 

mf  Lokomotiven  and  Tender  . 
) 

• 18  976 
87,44 

•21  301 

36,4S n  Personen  wagen  8  172 

15^:.  1 

10  8-28 
18,55 

«  Gcpftek-  und  Güterwaj^eu  . 
• 23660 

46,71  1 

26280 44,97 

Auf   sämmtlicheii  von 

de 

r Stiuxtsver 
vvaltunj;: 

betriebeueu Bahnen 

wurden  (ohne  die  Bauzüge)  iii  IUC)0  zusammen  06-1  122  Züge  (gegen 

928  225  in  1899)  abgelassen.  Auf  1  km  der  durchschnitilichen  ßetriebs- 

lAnge  kommen  22  72G  geforderte  Züge  während  des  Jahres. 

4.  Yerkcbr. 

i 
Sta&lsbahnen 

Prlvatbehnen 

• 1 (im  Staatsbetrieb) 
1 
1 1899 1900 1899 1900 

Beftidert  wurden: 

1 

1 

Ans.  1 

65091499 67944473 1106406 1904917 

Güter  (EU*  iL  Fnkchtgat) t 94211 888 
96  7685851 

484611 
462067 

Die  Beisenden  Ifigten  mrilek 
1 

Itm 1817896019 

1406099545' 

14814786 14965687 

dmrchachn.  jede  Person  . m 90y»l 11,M 
lliB« 

Die  Güter  lieben  sorfldtgdegt: 

< 
1648060667 

17167069751 
8806896 9809195 

dnrcbBchnittl.  jede  Tonne 

kni  • 
1 

67,7» 
66/>» «  1 14,43 

14,0« 

Ea  Bind  dabei  eingekommen: 

Vit  1  i*er$on  und  lun  .  . 

^  ! 

•2,8« 

2,78 
3,33 

3,si 

„   1  t  und  km  ...  . 

»  ! 

4,M 4,» 

1  8»W 8,61 

DnichseliiiittUch  kamen  auf  jedes  Kflometer  mittlerer  BabnlOnge: 

1. 

Beförderte 

1^  PeiBODen Ii  Anaeh
l 

Befördertes 

Gütergewicht 

t 

92617 8  526 

,   der  Zittau — Reichenberger  Bahn      .  . 
.  !      30  m 

iri306 

,     «  Zitteo—Oybiu— Jonadorfer  Bahn.  . .    '  27964 1954 
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138 Die  k6iiigl.  «leluiMbea  Staats-  und  PriyatbafaiiMi  im  Jahra  1900. 

Naoh  den  Wageuklasscn  vertbeileu  sich  die  Reisenden  und  die  Etu- 

nalimen  im  Personenverkehr  in  1900  wie  folgt: 

£8  kamen  1900 

Keiseude 

Iii 

Prozenten 

der  Ge- aammtiahl 

0 

durchschnittliche 

Einnahme 

i'er»ou  j auf  jedes 

Personen» 

km 

Fahrt 

einer 

Person 

km 

bei  den  Staattieisenbahnen: 

auf  die    I.  Khisse 

N        »  11' 

.    ,  IlL 

.     -  IV. 

ttberhanpt 

bei  der  Zi  t  lau  —  Beichenber 

ger  Balm: 

auf  die    L  Kiasse 

«   •   n.  , 
in.  , 

TV.  . 

« 

1» 

Militär 

überhaupt 

bei  der  Zittau— Oybin— Jons* 

dorfer  Bahn: 

auf  die    I.  Klasse  .  .  .  .  . 

1,3» 

5,06 
l,4T 

0,6» 

7,1)7 

2,7« 

Ifta 

0,M 

41.17 

e9,*7 

8,16 

0^77 

04» 

») 

1,14 

lOCkoo 

9m 

7l^i 

82JI7 

I  7, TT 

äO,M 

ItM« 

14,» 
II,» 

1«.^ 
14,6« 

»  n. 
;  Ob«  ! 

6,51 

9^ 

II n  m. 

0,16  1 

S,M 

7,74 

» -  TV. 

Militär 

1,17 

0,13  j 

1,» 

fUierhaapt  .  .  . 

100^ 

0^ 

H,I7 

1 

7,7» 

')  Der  Durclisclmittaertrag  der  1.  Klasse  erhcheiai  nur  uubedeuteud  hoher 

•Is  der  der  II.  Klasse,  weil  unter  den  Fahriuurten  I.  Uasse  die  den  Durchschnitt 

herabmindernden  Zeitkarten  Überwiegen. 
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Die  köniffllob  aicbaiccfaeii  Staata-  und  Privatbabnen  fm  Jabre  I90a  139 

Der  stärkste  Personenverkehr  des  Jabres  1900  fiel  mit  6  875  9B0  Per- 

sunen  und  4  654  866  M  Einnabme  auf  den  Monat  Juni  Im  Güterverkehr 

kam  die  grösste  beförderte  Last  mit  2360176  t  und  die  grOsste  FVaelit- 
elnnahme  von  7  056  440  M  auf  den  Monat  Oktober. 

Die  Verkehrsschwanknnif  betmg  im  Personenverkehr  47,77  im 

Oflterverkehr  26,24^0- 

V'uu  den  auf  den  St;iatsl)alin«'n  JM't'örderteii  Oütcniu'ngeu  kamen: 

auf  den  Hinnenv«Tkt'hr  ....  IJ.-o'^/g. 

,     „    direkten  Verkehr  .    .    .    4Ü,9S  „ » 

„    n    Durchgangsverkehr  .   .     7,87  „ . 

An  Fracbteinnahmen  ergaben  sich  in  1900  (gegenüber  1899): 

dnrelisehnittiicb  für  die  Tonne  Gut  M 

.  J^   da»  Tonncnkiu  .1^ 

1899 

2,98 

4,40 

1  900 

2,99 4,2s 

Die  durcbschnittliche  tägliche  Transportleistnng  der  königlich  aMch- 

Bischen  Staataeisenbabnen  betmjjr: 

1899 1900 

Personell     .    .    .  . 

Eiunahine  davon 

Güter  

ESnnahme  davon 

Anz. 

t 

ITH  333 

104  Ol  1 

68  705 

199796 

184  231 

110  176 

69  350 

207  409 

Die  Gesammteinnahme  für  alle  Transporte  (nach  Abzug  der  Rück- 

erstattoni^n)  betrug: 

in  1900    115  496447 

oder  durcbsehnittlich  für  den  Tag        316  42!)  „ 

dagegen  in  189«)  111  742  870  „ 

oder  durchschnittlich  für  den  Tag 306145 

Ueher  den  Gesammtkoblen verkehr  auf  den  süchsfschen  Staats- 

and mitverwalteten  Privatbahnen  ergeben  sieb  für  1900  gegenüber  1899 

die  nachstehenden  Zahlen: 
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140  königlich  tlehaisehen  Staats-  und  PHvatbahnen  im  Jahre  1900. 

Zahl  der  beförderten  Tonnen  (Stein- 

und  Braunkohlen)  

davon  blieben  im  eigenen  Balin- 

bereiche  

auf  Steinkohlen  kamen  .   .  .  . 

.  Brannkohlen    «.     .  .  .  . 

1899 

10897  591 

7o  1 

82,88 

89,87 

60,13 

1900 

11  854  592 

82,21 
59,06 

6.  FinnuiflUe  Brfebnisie. 

A.  Staataeisenbahn en: 

Eb  betrog: 

dnrehachnittlich  anf : 

1  km  BahnlAnge  

1  Nntzkm  

1  Wageiiachskm  

die  Ausgabe  

durchBehnittlich  anf: 

1  km  Bahnlftnge  

1  NntKkm  

1  Wagenachekm  

der  Uebersehnss  

durchschnittlich  auf: 

1  km  Bahnlänge  

1  Nutzkm  

1  Wagenachekm  

In  Prozenten  des  mittleren  Anlage- 

kapitals   

■
1
 

1  809 

m  V  V  " 

1000 ■   V  W 

^  1 181 068  288 186  984  762 

AH  IVA 40  «Hill 

3,068 

»1 

0,116 
0,118 

"  1 

98  852  222 103891  273 

n 82999 84  856 
- 

2,970 
8,066 

0,067 
0,089 

1 82216  011 33  093  489 

10  754 10  944 

« 

0,968 
0,976 

0,008 0/189 1 

% 

3,70  1) 3,70 

1)  Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  Staatsefsenbahneii  betrog: 

im  Jahre  1850  .  .  %u  %  im  Jahre  iBtiO  .  .  4,440/0 

„       ,     1860  .    .   5,25  »  »       »     1B90  .    .    4,87  ,  ood 

1870  .    .    5,r,i  „  «       -      IO<M}  .    .    3,7.1  „ , 

Die  höchste  Ver/.insung  brachten  das  Jahr  1865  mit  7,33%  und  das  Jahr  1671 

mit  7^70/0. 
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Di»  kSnlglldi  »ichtlieb«!  Stwti-  and  Priv«th«hnwi  im  Jahn  NOa  141 

I 

r 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1900: 

die  Einnahmen  ...  um  4^U%  nnd 

„  AoBgaben   .   .   .     „  5^  „  „ 

der  UebenchoM    .   .     „  2,7S4  „  vermehrt 

Dat>  Verbältniss  der  Ausgabe  zur  Kobeinualimc  betrug: 

in  1900.    .    .    .  75.R4lO/o, 

dagegen  in  1899  ....    75,420  „  . 

Bs  entfallen: 

von  der  Oesammtefainahme: 

anf  Personen-  nnd  Oepflckrerkebr  Jt 

in  Prosenten  % 

„    Güterverki'lir  M 

in  Prozenten  'Vo 

durciiBchnittlich  auf  1  km  Buhnlün^e: 

im  Personen-  n.  Gepitckverkehr  J6 

„  Ofltenrerkebr  „ 

von  der  Gesammtansgabe: 

anf  persönliche  Ausgaben  .   .  .  .  %  i       52,199  | 

n  sächliche  „       ....„{       47,866  ! 
l!  I 

1899 

89  840  202 

30,016 

76  450  231 

08,328 

13  391 

25  521 

1900 

40490957 

29,669 

79  442  883 

57,994 

13  619 

26  271 
51^ 

48,7SS 

B.  Von  der  Staatsverwaltung  betriebene  Privatbahnen: 

Es  betrag  In  1900 

Zittau—         Zittati  Ovbin- 

Reiclienberg  Joiisdorf 

(26,6t  km)  (U,4S  km) 

(Vollspur) 
'Sclnnnl'^piir 

die  nesamniteinnahnie   J6 

durchschniulicb  auf  1  km  Bahnlänge  .  „ 

,  „    1  Nutzkni  .    .    .    .  „ 

„  »    l  Wagenaciiskiii  .  „ 

die  Anssrabe  

durcbschoittUch  auf  1  km  Babulän^e 

»  1  Wagenachskm 

der  üeberschuss  

doichschnittUch  auf  l  km  Bahnlänge  .  . 

„  „1  Wagenniliskm   .  p 

in  Proz.  des  mittleren  AnlageJ^pitals  .  o/q 

9 

« 

973  771 

8U594 

0,1  n 

«Ki  «i-24 

87  4:>:? 

130  ̂ -Wi 

9  405 

1  ,^r> 

II»)  l±2 

'2^)  124 

l  39»i.-. 

0,'it-i 
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142     Die  kdniglich  sAcbslscheii  Staats-  und  Privatbahnen  im  Jabre  1900. 

Zittau— 

Zittau— Oybin— Beicbenberg 
Jonsdorf 

Es  betriior  fn  1900 mim  O      V  V  V  ■   Va            m  mm      ■  V  V  V 
(26^1  km) (14)45  km) 

(VollBpnr) (Schmalspur) 

1)  2i8S3 — 

durchsehnittUcb:  , 1)  SS8ß — 

»  1  Wagenachakm  „  ! 
— 

in  Prosen!  des  mittleren  AnlagekapitalM 

Von  der  Gesammteinnahme  entfielen;  > 

auf  Personen-  und  GepMckverkebr   .  .  M  t 
mm 104656 

37^1 

79,7» 544812 23971 

in  ProzfUtiMi  ..•/(( 

56,MH 

17,m 

uurL  iisciini viiivii  Hill  1  K  III  J3uiiiiiaii|jv« 

im  Personen-  niid  Qepäclvverkehr    .  ! 
i:;847 

7  2r><) 

20474 

\6M 

8,0» 3,87 

5,68 
6.  Unfälle. 

Es  wurden  beim  Betriebe   insee-  ; 1900 
Bammt: 

▼erletzt 

getOdtet 
a)  unvereehaldet: 

4 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  .   .   .   .  1 1 

b)  durch  eifjcne  8chiilrl  des  Betroffenen:  • 1 

Ri'iscndc  

!  -1 

1 

Hahnb<'amte  uiiü  Arbeiter  .... 170 
88 

21 

17 

zusammen    .    .  . 

200 

56 

dagegen  in  18ÜU  . 1  254 1 t 

>)  Die  Zittau— Belcbenberger  EisenbahngesellBebaft  hat  der  königl.  slehaiachen 

Staat^reg^ierung  für  den  Betrieb  und  die  Tnterhaltnng  der  Bahn  Tertragemlffglg 
einen  PausrliaUM  tra^  von  OD  vom  Hnndert  der  Bruttoeinnahme  zu  zahlen.  Der 

Rechnungsnbschluäs  der  Gesellschaft  weist  daher  im  Gegensatz  zu  den  vor- 

stehenden Angaben,  wobei  die  Ausgaben  in  der  wirklich  entstandemB  HOhe  an* 
gerechnet  sind,  einen  Ueberachuss  von  868970  M  nach. 
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Die  königlich  slchsischen  Staate-  und  Frivatbahnen  im  Jahie  190O. 

7.  Beamte. 

1  ii  0  0 

Am  Jaliresschluss  waren  beschäftigt: 

in  "/g 

iM-i  (U'V  all^emeiiu  ii  Verwaltuii^r .    .    .  . l>,94 
m   dorn  Ötreckeudionst  2  7H2 

17,7« 

^     otations-  and  Expcoitionsdienst (j  US 

8!  »,10 

^     Zaipbegleitangedienst  .... 2  625 16,78 
2588 

16,S9 

^     ̂      elektrotecbnischen  Dienst .   .  . 53 

0,34 
J          324      ,  2|07 

121 

0,77 zusammen  .  .  . 
'       15  047 100,00 

dagegen  in  1899 . 
14  709 

Ett  kommen  dnrcbschrnttiicb  in  1900  anf  jeden  Beamten: 

des  Streekendienstes  2,090  km  Gleislänge, 

dca  Za^befOrdenmgsdienstes  19  859  Lokomotiv-  nnd  Rangirkm, 

^   Zugbegleitongsdienstes  446  000  Wagenacbskm. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  nnd  Haltestellen  kommen  durch- 

schnittlich in  1900: 

anf  jedes  Kilometer  Bahn  2,0  Beamte,  gegen  1,9  im  Voijahr. 
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HauptergsbiiiaM  der  Merreichiacheii  EiMitbaliiMtatittlk 

für  dM  Jahr  im. 

Aus  dem  von  drr  stAtistischeti  Al)theilung  des  k.  k.  östcm-ii  lü^^chen 

Eisenbahniiiinisteriums  iM^niusgegolx'neii  zweiten  Hände  dlT  Statistik  der 

in  den  im  Keiclisratlic  vertr<'t«MU'ii  Kf'migreiehen  und  liändern 

im  Betriebe  gestandenen  Lokomotiveisenhahnen,  umfassend  das 

Jahr  1899,  werden  nachstehende  Angfaben  veröffentlicht  und  mit  den 

BetriebsergebnisseQ  des  Jahres  18980  in  Verifleich  gestellt 

Die  Länge  sHmmtiicher  Eiseubaiiueu  betrug: 

Ende  1898    18183kmt 

daron  entfielen  auf  Staatsbahnen  and  Privatbahnen 

im  Staatsbetrieb  10 195  „  , 

Ende  1899    18  826  „  , 

davon  entfielen  auf  Staatsbahnen  und  Privatbahnen 

im  Staatsbetrieb   10  784  „  . 

Der  Zuwachs  beträgt  mitliiii  <)44  km. 

Die  Vertheilung  des  Eisenbahnnetzes  nach  Ländern  erhellt 

aus  naebstehender  Üebersiebt: 

Vergl.  Archiv  1901  S.  410i 
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Hanpfeeisrebiiisie  der  Ssieireicliiseheii  EisenbafanstatUtik  fBr  1809.  145 

Im  Reichsrathe 

vertretene 

Köni^iche  und  Ulnder 

BahnUnge 

(Elgentliiiiiifl- 
länge) 

Ende 

1698  <  1899 

km    j  km 

1  Kilometer  Bahn  kommt 

auf  qkm 

1896 1899 

auf 

Einwohner 

1898  .  1899 

Oesterreich  unter  der  Enns 

Oesterreich  ob  der  Enns  . 

Salzburg  

SMemuiik  • 

Kirnten  

Krain  

Küstenland  (öatoiT.>illyr.). 

Tirol  nnd  Vonrlb«ig  .  . 

Bdlunen  

Mähren  , 

Schlesien  (österr.).  ... 

Galizien  

Bukowina  , 

Dalmatieu  

1  889 
889 

381 
1964 

477 

818 

Suumie,  Durch&dmitt 

6464 
1804 

575 

3222 478 

196 

1  900 

894 

»81 

1820 

477 
434 

319 
868 

67SJ7 
1841 

575 

3483 

486 

126 

10,4» 

13,48 
18,7« 

17,47 
21,67 

23,57 

25,01 
88,M 

9,51 
12,3s 

8,95 24,36 

21, H6 

101,86 

10,43 

13,41 
18,77 

16,9» 

21,6» 

22,»4 24,» 

88,M 

9,07 8,» 

22,54 

21,51 

81,86 

18182  i  18  826 16,M 

1  409 884 

455 999 
757 

1181 
9188 

10f76 

1071 
1968 

1053 
2051 
1352 

4187 

1  401 

879 

455 972 

757 
1160 

9180 
1078 

1090 

1987 
1  053 

1897 

1330 
4186 

15,94   il  1 
314 1269 

Die  Vennetuimg  ist  hiernach  in  der  Hauptsache  auf  Böhmen  und 

Galizien  entfallen. 

lieber  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  in  den  Jahren  1898  und 

1889  giebt  die  nachfolgende  ZusammensteUang  AnfschlnsB: 

Beförderte  Personen: 

im  ganzen  MüL 

auf  den  Staatsbahnen  und  Pri- 

vatbahnen im  Staatsbetrieb  ^ 

Beförderte  Güter: 

im  ganzen  MiJl.  t 

auf  den  Staatsbahnen  und  Pri- 

vatbähnen  im  Staatebetrieb  „ 

Betriebseinnahmen : 

im  ganzen  Mill.  Gld. 

bei  den  SCaatsbahnen  nnd  Pri- 

▼atbahnen  im  Staatsbetrieb  „ 

AkUv  für  liMatehBiraMa.  MB. 

1898 1899 

126,09 142,30 

55,79 

68,36 

111,90 
114,74 

37,66 38^14 

287^9 296,84 

117,10 130^78 

10 
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146      HAupteigebaUse  der  öskerreichiacheu  EUenbahnstatistik  für  ld99. 

Betrlebseümaluneii  für  1  km  Bahn: 

im  ganzen  Gld. 

bei  den  Staatabahnen  und  Pri- 

yatbahnen  im  Staatsbetrieb  „ 

BEferron  entftillen  auf  Transpoiteiiuiahmen: 

aus  dem  Personenverkehr: 

im  g-anzcn  Mill.  Gld. 

bei  den  Staatsbalinoii  und  Pri- 

vathahnen im  Staatsbetrieb  „ 

aus  dem  Güterverkehr: 

im  ganzen  

bei  den  StaatshaliniTi  und  l'ri- 

vatbahueu  im  Staatsbetrieb  „ 

Die  Länge  der  Lokalbahnen  und  deren  Vertheihmg  anf  die  ein- 

sefaien  Länder  erglebt  sich  ans  nachstehender  üebersieht: 

1 

1  1898 

1899 

16386 16 193 

i 

11  017 

1 
1 

68,1  S 

72,56 

30,46 
i 

33,10 

2ia,öo 217,38 

83,90 84,28 

Länge  der  Lokalbahnen 

Im  Eeiehsrathe 

▼ertietene 

1 

im  gansen  i 

1 

hiervon  im  ' StaatBeigenthum  j 

hiervon  im 

Prirateigenthum 

Eönigrelcbe  und  Linder 1898 1899 1898 1899 
1898 

1899 

Kilometer 

Oesterreich  unter  der  Enns  . 462 456 110 
109 

»52 

Oesterreich  ob  der  Eons  .  . 2Ö2 282 

,  282 

282 

176 

176 

I  1 

^  176 

176 

888 894 

90 
90 

968 

904 

69 69 
1  69 

69 

166 
167 

9B 98 188 144 

Küstenland  (österr.-lllyr.) •  • 19 

19 

19 19 

Tirol  und  Vorarlberg  .  .  . 
118 

119 

118 

119 
1  358 

1  642 148 155 
1210 

1  487 
810 

845 

67 

78 

1  743 

767 
Schlesien  (Osterr.)  .... 906 908 69 69 

>  166 

166 

Gaiinen  
716 

987 
968 

964 

'  468 

688 

883 840 81 31 

^1
 

809 
6 6 

i  ̂
 

5 1 1 

Snnune 490O 5660 
797 

4981 

4858 
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Haaptei^pebiitose  der  östeneicbischeii  EiseabahnatatUtik  für  lö99.  147 

Hiernacii  ist  bei  den  Lokalbahnen  eine  Vermehrimg  um  590  km  ein- 

getreten, die  fast  ganz  auf  die  Privatunternehmung  entfällt. 

Von  den  Bnde  1899  yorhandenen  Lokalbahnen  im  Privateigen- 

thum in  der  Länge  von  4  85dkm  fand  bei  2  087  km  eine  finanzielle 

Betheiligang  des  Staates,  der  Landesfonds  und  der  Interessenten 

statt.  Das  gesammte  Aktien-  und  Prioiittttenisapital  dieser  2  087  km  betrug 
98800  000  Oulden. 

Hieran  waren  betheiligt: 

der  Staat  mit  .    12  972  000 

Gulden, 

die  T>andesfonds  mit  6  H2()  800 

n  » 

znaammen  mit  39  886  500  Golden. 

Die  Terlorenen  Beitrage  sind  hierbei  nicht  berttcksichtigt. 

Die  GosammtUiuge  der  Doppelgleise betrug  Ende 1898  2  641  km, 

1899  2  740  luu. 

Von  der  GesammtiAnge  aller  Bahnen  entfielen  auf: 

1898 
1899 

Kilometer 

EUseubaiiaen.  mit  Reibungsbetrieb    .    .  . 
17  955 18  59Ö 

„           n   Zahnstangenbetrieb  .  .  | 
17 

17 „           „   gemischtem  Betrieb .  . 

68 
68 

142 

145 

zusammen 18 182 18826 

17  548 18  186 

634 640 

zusammen 18  182 18  826 

Von    den    öchmalspurigen  Eiaeubaimen 

hatten: 

eine  Spurweite  von  1,106  m  .  .   .  . 

28 
28 

f»           »           if    1|000  ̂   .... 
89 39 

n             t»             n    0,760  „  .... 
567 573 
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1  48     Hauptergebnisse  der  österreiehlscben  Eiseabalinstatistik  für  itiW. 

Das  Bahnnetz  vertlioilte  sich  Ende  1899  unt»_'r  IHii  vci^chitdene 

Besitzer  (1H98:124),  und  zwar  5  Stmitsvorwalrung'en  (die  österreichische, 

die  bayerische,  die  preiissische.  die  siichsische  Staatsverwaltung  und  die 

bosnisch-herzegowinische  Laudesrcgiuniug)  and  auf  131  private  Besiteer. 

Das  Terwendete  Anlagekapital  der  öBterreiehisehen  ElsenlMdineii 

I  81»  8 18  99 

a)  fllr  Staatsbabnen  und  Frivatbahnen  im 

Gulden 

1200714081  . 1228870494 

fOr  Staatsbabnen  im  fremden  Staats-  | 

für  Staatsbabnen  im  Privatbetrieb  .  . 

ii)  zusammen 

1 

1  208  394  726  i 1  227  790  309 

Hiervon  entfielen: 

• 

fllF  1i^i*WArhmifr  von  T'rIvftAiKtt.hnAVk AAA  AfTA  OTA 
892  879  372 

OtU\  ttttH  AOA 
890926  860 

fDr  Staatseisenbahnban  und  nacbträg- 

1 

olo  olo  ooi  1 
OOO  ooo  44v 

SQsammen  wie  vor 
1208394  726  • 

1227  790309 

148  702  1 
150  065 

b)  f(tr  die  vom  Staate  anf  Rechnung  der 

El  gentbilmerbetriebenen  Lokalbahnen* 160  442  413 178  242  303 

für  Privatbatinen  im  i^rivatbetrieb  .  . 1527  828  313 1  556  953  342 

b)  zusammen 1  678  270  726 1  735  195  645 

Hiervon  entfielen: 

auf  Ban  nnd  Einrichtong  der  Bahn  nnd 

Besehafltang  der  Betriebsmittel  .  . 1800152087 1354156  757 

anf  Knrsverlnst  368  878  448 359  746  009 

aal'  sonstige  Anlagen  
19  240  191 21  292  879 

zusammen  wie  vor 1  678  270  726 

1 
 

1  735  195  645 

auf  1  km  Baolänge  168  069 169  025 

Summe  a)  und  b) 2  886  665  452 2  962  985  954 

Digitized  by  Google 



HauptergelNiltM  der  tetorreldiifdieii  Eiaoibalmstatifltik  fOr  1890.  149 

Stand  der  Betriebsmittel: 

Eisenbahnen 

Beseiebnung 

i 

im 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb Bttsammen 

1898 1899 1 

1898 1899 
1898 1899 

S  t  ft  c  k 

eigene  LokoinotiveD  . 
1 

9640  ; 

davon : 

voUspiirig'  9963 
2469  . 2480 2576  ! 4  743 5045 

32 
38 

39 ; 

67 

71 

Zahnrad  ! 
12 12 

25 

25  1 

87 

37 für  das  km  Betriebs- 

län^e  
1 

0,2t 

0,33  , 

,  O^ta 

O^M  j 

Oi« 
0,97 

in  Verwendung  g'fstan-  ' 
i 

dene  Lokomotiven  . 2305 2514 2  543 
2  638 4848 

5  ir)'2 

eigene  Tender     .   .  . 1  «fUU 9  0>H £  «AlU 

■1  !  1  l 

eiipene  Sehne ei>tiü'^p 38 29 164 166 

20-2 

i;»r> 

Miirtuno  Pprt^ouenwncpii  i 6485 5688 
1  5352 5477  1 

10847 11  165 

davon   s»chmals|)uri(^  j 

1 

-  i 

AAS 

235 
227 Üir  dag  kui  Betriebs- ! j 1 1 

0..  1 

1  0,1»
 

0,70  , 

,  0
,60 

0,&i> 

1 T1   V                 ii  II  II  cf  f^i*  Q  t  Hfl  - III  >  (  r>%t                j,^t  airtu 
1 ( 

*  lt.  1 1 '    I  t  r?*v/iicii  tt  «lg  cu 5  508 5  701 
5  381 

5  :m 

lü  ̂ i8!t 

1 1  237 

eigene  Postwagen  .  . 347 
357 

234 
244 

j  5rt
l 

(iOl 

eigene  I^stwagen  .  .  j 41872 43668 

1  66574
 

694B7 

1  108446 

,  113100 
davon:  j i 

» 

schmalspurig  ... 

1  Ö75 

1K)1 

Gepäckwagen  .   .  . 1219 1275 
1  170 1  229 2  389 

2  »4 

gedeckteGüterwagen 
17  352 17  903 2(  J  964 ^2:^07 38  316 40  210 

offene  Güterwagen  . 23  301 24  485 

1  4444
0 

45  901 

I    67  741 

70  386 

6^1 

für  das  km  Betriebs- 1 

3,99 

1  ̂  8,00 
in  Verwendung  gesten- 

1 
1 

75492 
dene  Lsstwiigen  .  . 45689 46614 71669 

117098 
193  106 

Hiernach  ist  folgende  Vennehrung  bei  den  Hetriebsmittcln  einge- 

treten: .MX)  Lokomotiven,  214  Tender,  318  Personenwagen,  "20  Postwagen 

und  4  <i54  Lastwagen.  Dagegen  hat  die  Zahl  der  Schueeptiäge  um  7  ab- 

genommen. 
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Die  BeBchaffungBkOBten  betmgcn  im 

Durchschnitt: 

ffir  eine  Lokomotive  Gulden 

„  einen  Personenwagen  ...  „ 

„      „    Lastwagen   „ 

1896 

30  660 

5181 

1673 

1899 

:u)  866 

Ö154 

1679 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrugen  bei  den  Eisen- 
bahnen: 

"  -  •  

Bezeichnung 

Im  ; 

Staatsheteieb  i 

im 

Privatbetrieb 

1 
zttsammea 

1898 

18^9  , 

1898 1899 
1898 

1899 

GeAilirene  Zttge  .  .  . 1043634 
1 11887S8| 
1222209 1281644 2265788 

8465867 

L<ikiJiiioti\'('n: 

Nutzkilciuietor: 1 

überhaupt .  .  Mill. 63,2 
67,0 

66,8 68,3 

1  12ö,i 

186,8 

anf  die  LokomotiTe 38481 26648 26860 
25960 

i  27857 

26295 

Toonenkilometer: 
! 

Nettogewicht: 

im  ganzen  .  MilL 
4  672,» 4729,» 6154,0 6860,6 

!  10826^ 

11088,8 

anfllcmBetrielis- i 

1 

länge  .... 

,  478906 

450924| 
798642 810928 616866 604961 

Bruttolast: 

im  ganzen  .  Mill, 18 148,9 18454,8 16666«6 17285|9 29704,8 30740,7 

auf  1  km  Belriebs- 

laoge  .... 1333  702 1282902 2148626 
2208801  1  1691 162 I 

1676937 

Personenwagenacbs- 
1 
1 

kilometer: 

überhaupt  .   .  Miil.  H  462,1 
486,2 

604,T 526,8 

'  966,8 

1012,8 

auf  1  km  Betriebs- 

47260 46674 66377 67  104 
55626 55  704 

LsstWagenaclisltilo- 

) 

1 

meter:  ■ 

überhaupt  .    .  Mill. 1661,8 1696,« 2802,7 2366,9 
3963,9 

4064,« 

auf  I  km  Belriebs- 
1 

168494 1619541 296841 

301 679 1 

1  22587
7 

221 794 

Gopen  das  Vorjahr  s^ind  hiernach  mehr  fjefahren  worden:  199  634 

Züge,  7  Millionen  Lokomotivnntzkilnmeter,  263,5  Millionen  Lokomotiv- 

tonnenkilometer (Nettogewicht),  1U35,9  Millionen  Lokomotivtonn<  i)kilometer 

(Bmttolast),  46,7  Millionen  Personenwagenacbskilometer  und  100,7  Idülionen 
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Lastwagenachskilometer.  Auf  die  LokomotiTe  und  auf  ein  Kilometer 

BetriebsUbige  bereehnet,  baben  die  Leistongen  der  Betriebsmittel  jedocb, 

mit  Ausnahme  der  Personenwagen,  eine  nicht  unbedeutende  Vermlndenmg 

erfahren.  Sie  betrftgt  2.  Bb  auf  1  km  BetriebsUnge  14  226  Lokomotiy- 

tonnenkilometer  CBnittolast)  und  4  068  Lastwagenachskilometer. 

An  ErhaltongB-  und  Umgestaltangskosten  der  Eahrbetriebsmittel 

wurden  rerausgabt  im  Durchschnitt 

Ar  eine  LokomotiTe  Gulden 

„  ̂   Personenwagenaehse .  .  « 

^  n  Postwagenaohse  ...  „ 

„     0    Lastwagenaehse    ...  ^ 

1898 1899 

1928 1937 138 
134 

98 92 

29 28 

Ueber  den  Personen-  und  Güterverkehr  sind  nachstehende 

Zahlen  von  Interesse: 

Eisenbahnen 

Beseicbnung 

j  
im 

1  Staatsbetrieb 

im 

i^rivHtbetrieb auaammen 

1  ̂  q  q 

1  c  n  V 

1  -  M  s 1  s  f)  <) 

BcturdiTte  Personen  . 55  787  877 68  357  009 70  299  426 

73  939  23(j 

126  087  303 142296  239 

gefahrene  Ferson<"n- 
kiloineter  .   .  Mi».  2044,i 

durchschnittlich  hat 'i 

jeder  Beisende  au- 

rOekgelegt    .  km  [  86,m 

von  den  bewegten  | 

Plätz**n    waren  [ 
durch  sc hnittlich  1 

hfsetast  ...   %   |  23,:.3 

l 
2377^ 

1 

i 

84,7»  \ 

- 

• 

2395,7 

84,08 

25l8,t  1 

84,« 

1 

86^ 4  893,7 

84in 

25,92 

Befördertes  Gepäck  t 77  823 
1 79  955 121 879 122  791 199702 202746 

gefahrenp     Tonnen-  j 
kilomcter  .   .  Mill. , 

9,1 

9,s 
18,1 

18,6 

Beförderte  Güter .  t 37665  734 38  057  391  73  415  740j76  464  529. 
110981474 114511990 

beförderte  Tonnen- 

kilometer .   .  Mill.  ̂ :  4499,7 4629,5 

• 
5  95M 

( 

6  148,3  1 
i  10451,a 

10677,8 

befördertes  Güterge-  V 

wicht  in  Prozenten 

der  Tragfähigkeit  ': 

der  Guterwagen  %  jj  »i« 

1 1 
i 

4^1 

j 

1 

1 

47^! 

1 
< 

61,u  (  46,58 

ui^ui^i^ü  uy  Google 
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Die  VLrkchrszuiialinic  im  .J.ilin'  1H99  g-cfreuüber  dem  Vorjahre  hr- 

träf^:  lG'2()S!t3()  iM'fi'irdorte  Personen.  15H,9  Millionen  Personenkilomcler, 

3  ()4.l  t  (;»'i)iiok.  0,2  Millionen  'roniicnkilomcler,  3580  448  t  Oütrr.  220.6 

Millionen  'J'onnenkilomt'ter.  Die  bedeutende  Verkelirsstei^erunf;  im  Pr-r- 

sonenverkehr  ist  nicht  allein  auf  die  Eroöimng"  neuer  Linien,  wie  ins- 

besondere neuer  Linien  der  Wiener  Stadtliahn,  sondern  auch  auf  eine 

allgfemeine  Verkchrszunalune  der  bestehenden  Linien  zurückzuführen. 

W/ihrend  der  Personenverkehr  aucli  auf  das  Kilometer  Betriebshin fje  be- 

reclmet  gestiegen  ist,  ist  im  Güten-erkelir  auf  das  Kilometer  Betriebs- 

Iftn^e  eine  Abnahme  ^epen  das  Vorjahr  von  71  t  Güter  und  12  503  Tonnen- 

kilomet(!r  eingetreten.  Wie  bereits  oben  envähnt,  sind  auch  die  Leistungen 

der  ßetriel^smittel  auf  1  Kilometer  Betrieb8l|inge  im  Jahre  1899  gegen 

das  Vorjahr  geringer. 

Ueber  die  aufgelaufenen  Einnahmen  und  Ausgaben  bietet  die 

naehstehende  Tabelle  eine  eingehende  Uebersicht: 

■ 

Eisenbahnen 

Staatsbetrieb  > 

im 

Privatbetrieb 
snsammen 

1898 18?>n  1R?W 

■ 

1808 
1399 

Betriebseinnahmen: 
117,1 laobs 170^7 

176,0 
287,8 

296,8 

fOr  1km  BetriebsUnge  CKüden 11877 
11517 22166 22445 

16886 

16198 hierunter: 

ans  dem  Personenveikehr: 

ftberbaupt    .  .  .  .Mill.Gald.' 

83,t 
87,T 89,» 68,9 

72,8 

fOr  1  km  Betriebslinge  Golden 8116 8171 4968 509» 8910 

8  992 
ans  dem  Gftterrerkehr: 

fiberhanpt    .  .  .  .Mill.Guid. 

83,'.' 

84,3 
129,6 

183,1 
213,:. 

217,1 

rar  1  km  Betriebslftnge  Gnlden 

1  8511
 

8086 16826 16979 12158 11862 

Betriebsanagaben: 
l 

82,9 

1  96,0 

108,6 178,» 

198,4 

eigeotüche  Betriebsansgaben: 
1 
1 

überhaupt    .  .  .  .MilLGold. 

1  70,4
 

70,» 74,9 
79,7 

145,8 
156,5 

fir  1  km  Betriebslinge  Gnldea 7196 7316 9722 10162 
8271 6685 

besondere  Ausgaben: 1 

überiiaupt    .  .  .  .MilLGuld. 
12,6 

18.1  ) 

81,1 
28,» 

88,7 

1  87,^ 

für  1  km  Betriebslänge  Onlden 1S74 

1246  ; 

2738 
1 

8044 1916 

1  2016 

1 

.    i^cd  by  Google 
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Eisenbahnen 

im 

Staatsbetrieb 

1  
im 

1  Privatbetrieb 

1  suiammen 

ld9d  I  1699  II  1896 

1899  1 

1  1896 
1899 

Von  den  eigentlichen  Betriebsaus- 

h 

! 

H
 —
 

1 

gaben  «itfallen  «nf : 1 

AUgemdne  Yerwaltang  .  .  . % 

1.» 

IM 

4,»t 

1  2|
M 

2,80 

Bebueiifsieht  u.  Bahneriialtaiig » 95.M 

!  SMi 
98,48 

1 
28}tt 

Verkehrs-  und  komnierddleii 
1 

Diener   

1 
 36«04

 

86,« 

48.50 

4«,Mj 

89,88 
40,3» 

Zug-f  <  »rderungs-  u.  WerkstÄtten- 
• 

37,41 
36,7!*  , 

30,35 

30,81  ^ 

l  33,77 

33,74 

zusammen % UXM» 10(V»! 

j 
 100,0
0 

100,00 
0fe  eigentlichen  Betriebsaus- 1 

gaben  betragen  in  Prozenten 
1 

der  BetriebBeümahmen  .  . m 

j  43,88 

45,aa 

1 
 ÖO.«

 

52,71 

Die  Angaben  über  den  erzielten  Betriebsertrag  entbAlt  die  fol- 

gende Zaeammensteliang: 

Betriebeertrag 

Eisenbahnen 

iin 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 
■nsanmen 

1  Q  9  Q      1  s  n  0      I     K     !   0        1     '-^       1  ̂*  't 

Betrieböüberschu»»: 

im  jranzen     .    .  Gld.  ̂   46  740021  44  030  301^ 

auf    1  km    Be-  | 
triebslange    .    „  4741  4198 

In  Prozenten  des 

rerwendeten 

Anlsgekapitals  ^  8,4« 

Betriebsreiuertrag: 

im  ganzen    .  .  Old.  84  613 171 

«nf  1  km  Be- 

iTlebsllage  .   ,         8611  80S1 

In  Prosen  ten  des 

Anlagekapiftels  % 

8,u 

^808661 

IS  483 

6|W 

8l68ftOU  74700904 

0086 

4,M 

96  34Ö  595| 

12283 

6,18 
72466877 

0S8S 

48S 

142  &43  802  140  375  896 

8115 

4.« 

100881875 

6224 

8>i» 

7G58 

4,M 

104161896 

6681 

8|M 
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BetrUbaertrag 

Eisenbahnen 

im 
 ' 

Staatob
etrieb 

1 

im  1 

.  Privatbetrieb 

susammen 

1  C  O  ä 1  O  C 1  Q  Cl  O 1  Q  O  U 

1  n  M  r- 

1  S  !l  0 

1  q  O  0 

1  ~  i' 

Dem  Berviebsreinertrag 
1 

II 

treteu  uuch  hinzu  GlcL , 2089806 2  799833 24  071064 26026  906 26610870 
28  826819 

hierunter: 1 
1 

1 

Uebertrag  aiu  dem 

Vorjahr    .  .  Gld. 111518 5662209 7822  238 

;  5978722 

7922067 

AUoCflltootl     IMIO  UCU 
1 

StaatBkafsen.  Old. 67665 762047 762 047 819613 762047 

Erfofderoisse  aus 

dem  Titel  der  staat- 
1 

lichen  Garantie  Gld. 588316 1623414 1688  646 
1682885 

1 
2221963 8294  748 

Das  finanzielle  Ergebniss  der  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre 

18Ö9  ist  liiemaeli  bei  einem  Zuwachs  von  644  km  gegen  das  Voijabr 

sowohl  an  sich  als  ant'  1  km  Betriebslänge  und  in  Prozenten  des  ver^ 

^wendeten  Anlagekapitals  berechnet  ein  nn^nlnstigfercs;  die  Erfordeniiflse 

ans  dem  Titel  der  stajitlichen  Garantie  sind  um  44,23%  gestiegen. 

Die  vom  Staate  den  ßahnon  gew&brten  Garantieleistungen  sowie 

die  thatsächlich  in  Ansprach  genommenen  Vorschttsse  sind  in  folgender 

Privatbahueu 

Staatliche 

Garantie 
1 

im  i 

Staatsbetrieb 

im 

Privatbetrieb 
susammen 

18U8  ,  1899  i 
1898 

1899  1 

1898 
1899 

Läuge  der  giurantirteu 

Bahnstrecken    .  km 

Garaotlrtes 

Beinertrftgniss 

Onlden Silber.  . 

„     Noten.  . 

Rohertrlgniss 

Gnlden  Silber .  . 

a     Noten.  .  1 
1 

i 

795  892! 

705248  1604662 

!  ! 

S7S8 

1 

6688165 
799616 

19629089 

2789 

6724509 
806680 

10629089 

6638 

6688165 
1604864 

19639069 

8681 

6734509 

3401313 

1968906» 

uiyui^Cü  üy  Google 
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Privat behnen 

S  i  a  a  t  i  i  c  h  e 

Garantie 

1 im 

Staatsbetrieb  1 

im  1 

Privatbetri^ 

insammen 

1898 

1899  1 

1898 

1899  1 

1898 1899 

1'
 

WirkUeh  in  Ansprach  r 

genommene    Yor>  , 

scKflsse:  ii 

1 

1 

1 

im  Jfthre 1 ; 
1 

Onlden  Silber .  . 

1  _ 

976620 1009834 975  620 1009  834 

„      Noten  .  . 601465 1546  996  705023 

Ii 

775  9UÖ 1306  48ö 2  322  904 

bis  Ende  des  Jahres 
1  . 

• 

1 

1 

Gulden  Silber .  . 86567017*37576851 86567017 87576851 

,     Noten .  . 

|1471S84 

8018418 80105986 80887564 81576600 
88905982 

i 1 i  1 

Ausserdem  besteht  eine  Garantie  für  Verzinsung  und  Tilgung  des 

aufge brachten  Aulagekapitals  mit  6  789  692  Francs  in  Gold. 

Die  Anzahl  der  bei  sflmmtlichen  österreichischen  Eisenbahnen  An- 

gestellten (Beamte,  ünterbeamtei  weibliche  Bedienstete  und 

Diener)  bezifferte  sich  im  Jahre  1898  auf  84  217,  im  Jahre  1899  aof 

Ol  172;  Arbeiter  im  Tagelohn  waren  im  Jahresdurchschnitt  beschaftiii^r 

1898  :  95  722,  1899:  101657.  An  Besoldungen,  Löhnen  und  sonstigen 

Heziigen  wurden  im  ganzen  gezaliit  1898:  99  432  482,  1899:  lüT  792  6üG 

Gulden,  hiervon  entfielen 

18  9  8  18  99 

G  alden 

auf  die  Angestellten   67  790  579       73  584  211 

„    Arbeiterlim  Tagelohn.  .  .  31  641  903       34  208455. 

Die  folgende  Zasammen«>te11ung  enthält  eine  Uebersicht  über  die 

A^kgestellten,  getrennt  nach  Beamten,  Unterbeamten,  weiblichen  Be- 

diensteten und  Dienern,  sowie  über  die  Arbeiter  im  Tagelohn  und  deren 

Yertheilnng  auf  die  im  Staats-  und  Privatbetriebe  befindlichen  Eisenbahnen 

ferner  ancb  die  Angaben  ttber  die  bezahlten  Besoldungen  und  LOhne. 

Digitized  by  Google 
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Beseiehnung 

Eisenbahnen 

int 

biaaubotrieb 

im 

Privatbetrieb 
susftmmen 

1898 
1899      1898  I   1899   !  1898 1899 

PersonalHtaiid: 

Angestellte: 

Beamte  .  .   .  Anz. 

Unterbeumte .  „ 

weibliche  Be- 

dienstete   .  y 

Diener  .... 

Arbeiter  Im 

Tagelohn  .  , 

zusammen: 

Itberbaupt.  .  .  Aoz. 

fOr  1  km  Be- 
triebsUbuKe.  . 

Besoldungen,  Lülme  u. 

andere  Bezflge: 

Angestellte: 

7  HriT. 
5254 

444^ 

81 148 

8  OHO 9  474        !» m)        17  330 

5929)       4888.       5243.  10142 

638 

84586 

1273  1828  1717 

SS8dO     25749'  55028 

17«»9 
11 172 

1906 

60  385 

43687,     46862'.     58065     54796      95722  101657 

67389 

!  8,w I 

I 
Ii 

96064      92560      96775  1    179969  192839 
Ii  I  I 

ftiS     ii    13^    •  12p4 

10^ 

Beamte  .   .  Guld. 11  047  840  11  b'M  7<VS ir)(KJ7  JHt  !.')  6*»5  8ir» 

-31055  120 
•27  295  5M3 

Unterhenmte .  , 4  521 145  5172819 5455280  5  779886 
,  9976425 

10952  705 

weibliche  Be- 
1 

dienstete    .  „ 208  91?»  -271066 2:\0  r.44     -238  iH>4 
439  463 

5l0o:5o 
Diener  .  .  .  „ 15  562 149  17  648  105  15  767  422 17  182  786 31 319571 34825  893 

ArbeitfT  im 

Tagelob  II 
1!(  2rt7  (      V.)  5KiS  71?^  31  641  903 34208455 

zusanimen: 1 
■ 1 

1 

überhaupt .    .  (iuld. 43  764917  48956495  öö 667  565 58886 171  99482482 107  792666 

für   1  km  Be- 

triebslänge   .  „ 4  443  ,  4668, 
,       7  252       7  501 5661 5880 

in  Prozenten  der  ei- 

gentlichen Betriebs- 

ausgaben .   .   .  %  1 
,    02,90        68,7«  1 74r>7        78^    |i  68^4» 

ll 

68,» 
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1Ö8 Uuuptergebnittse  der  üsterreichischen  Eiseubahnstatistik  für  16ii9. 

Auf  das  Kilometer  BetriebsUnge  berechnet,  ergiebt  sich  gegen  das 

Jahr  1898  folgende  Zunahme  bei  den  Bediensteten: 

Ansah!  Besfige 

Staatsbetrieb  9,98  1 1,86  ̂/o 

PriTEtbetrieb  4,67  „  •  5,68  „ 

sämmtliobe  Bahnen  7,16  „  8,41  „. 

Die  Zunahme  der  gesammten  Betriebslilnge  der  österreichischen 

Eisenbahnen  von  1898  auf  1899  betrog  hingegen  nnr  3,71  % 

Die  für  das  Personal  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  (mit 

Ausnahme  der  UnfaUversichemng)  werden  nach  3  Hauptgrappen  gegliedert, 

nnd  zwar  in  Pensions-,  Kranken-  nnd  sonstige  Hnmanittttskassen.  Unter 

den  Homanitfttskassen  sind  hauptsächlich  die  noch  bestehenden  alten 

Krankenkassen  fKrankenfonds),  die  Sterbe-  und  ünterstützunjr?ika«isen 

(UnterstützungsfondH),  die  Bcrgbaa-Braderladen(Knapp8chafts-Bniderladen) 

und  die  Uniformimngskassen  i  /rifTen. 

Der  Vermngensstand  und  die  durchschnittliche  Mitglieder- 
zahl dieser  Kassen  sind  aus  nachstehender  Uebersicht  zu  entnehmen: 

£i8eubabuen 

im im 

Staatsbetrieb PriTatbetrieb 
susainmea 

1898 1899 

^  1898 

1899  1 

1898 
• 1899 

Peoflionskassen: 
1  . 

Aniahl  2 

93 

88 84 35 

Einnahmen  .  Qn\d. 3803  711 

ä -.20  411 
6  103  44« 9  324  122 10  201  SOI 

Aus>ralM'ii .   .  .  „ 
,  2631 188 

3088823 
4484007 5174316 7 115  190 

8263139 

Vcrmugensstand  Ende 

^609493 des  Jahres  Gnld. 93  619  034 M>  436  660 61603690 68066063  !65  311 714 

durehschnittliche  Mit- 

gliodorzahl    .    .  . 49804 56680 88541 29197 
88345 84  727 

Krankenkassen: 

Au/.iihl  1 1 22 2t 23 22 

Einnabmea  .  Qald. 1006770 1134068 986148 1088749 1 991 918 
2212837 

Ausgaben.  .  .  „ 875416 1066695 

1  876483 

1089669 1751900 3146064 
Vermöiron!^  Pfand  Knde 

des  Jahres  Quid. 701909 770602 

^  1  251  013 

1249528 1963922 2020130 
dufdisefaaittlidie  Mit- 

gliedsnahl  .  .  . 86  OBS 96166 83616 86178 167668 181 88S 

Sonstige  HumaniUlts- 
kassen: 

11 

11 

16 

15 26 

Einnahmen  .  Quid. 171 281 159370 771  176 803058 942  457 
Ausgaben.  .  .  , 110668 

1880161 
i  641606 

668  7SS 668068 1006739 

Vernir»g;ensstandEnde 

des  Jahres  Quid. 1  1164783 
1176137» 

i  4768608  1  476SaS7i 5933346 5928364 
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liu  ganz«^n  bezifferte  sich  das  Ver- 

mögen säuimtlicher  ttogegobeneii  Kassen 

im  Staatebetrieb  Gulden 

„  PliTatbetrieb  

zusammen  . 

1898 1899 

24466184 25665  763 

36448  ld6 37  594  445 

60  914  320 63  160  208 

Der  VermOgensstand  der  Kassen  erftihr  gegen  1888  folgende  Zn- 
nahme  (+)  oder  Abnahme  (— )  in  Prozenten: Sonstige 

Pensionskasseu   Krankenkassen  Hamanitätskassen 

.    .    .    +4,47  +9,79  +1,86 

.    .    .    +3,88  -0,12  —0,34 

Staatsbetrieb 

Privat  betrieb 

sämmtliclie  Eisenbahnen  +4,10 

Eisenbahnen 

im Staatsbetrieb 

1  
im 

PriTat
betrie

b 
1 

1  zusammen 

1898 1899 

1896 

1899 1898 1R99 

Es  befanden  sieh  im  Genüsse: 

einer  Pension  oder  Provision: 

▼on  EfxlehnngsbeOiUllaii; 

r 

3119 
8144 

8062 

8195 
8901 

8069 

4098 

4980 

9468 

8697 

4081 

1864 

i 

7162 

8074 

6660 

6799 

7982 

4996 

Die  Gesammtzahl  der  in  den  Jahren  1898  nnd  1899  TOigekommenen 

r  fälle  ist  aus  folgender  Znsammenstelliuig  ersichdich: 

Unfälle 

Eisenbahnen im 

Staatabetrieb 

im 

j  PriTatbetrieb 

zusammen 

189*) 

:  1898 1890 1898 1899 

Teranlasst  durch  den  Bahnbetrieb: 1 

[  217 

311 

229 297 446 608 
Zosammenstösse  u.  Streifiingeu  . 87 

118 

159 

200 246 
318 

408 472 
518 568 

916 1040 

▼eianlasst  dnreh  aosserhalb  der 

Betriebsfühnug  gelegeae  Kr- 
9 88 9 16 18 

48 
im  ganzen  .  .  . 

934  1 

910 1061 
2015 
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160      HaupteigebniMe  der  österreiehischeii  Eiaenbahnstatistik  für  1899. 

Während  die  Anzahl  sämmtlicher  UnfTtllc  im  Jahre  1808  gegen  das 

Jahr  1897  um  809  geringer  war,  sind  im  Jahre  1899  389  Unfälle  mehr 

als  im  Jahre  1898  vorgekommen. 

Die  Anzahl  der  bei  den  Unfällen  in  den  Jahren  1896  imd  1899  Ter- 

onglückten  Personen  giebt  nachstehende  Tabelle  an: 
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HaapttiTKelinlsM  «tor  dslerrelelüschen  Eisenbaliiutatistik  fftr  I89a  I6t 

Cwegeu  dHs  Vorjahr  sind  hiemach  im  Jahre  1899  28  Personen  mehr 

getOdtet  und  175  mehr  verlern  worden. 

Es  kamen: 

auf  1  Million  Reisende: 

im  Jährte  189H:  1,07  verunj^^inckt«'  IVrsonon 

uStiuitslx  trieb  2,06,  i'rivatbi-trH'h  0,97), 

„       „      IbÖÜ:  1^1  verunglückte  l'eif^onon 

(Staatsbetrieb  l,i3,  Privatbetrieb  1,58), 

anf  1  Million  Personenkilometer: 

im  Jahre  1898:  0,05  veiuuirlürktc  K»  i>i  n(l<- 

(Stiuitslx  iricli  0,07,  Privatbetriel)  0,03), 

^       „      1899:  0,04  vemuglücktc  l^l•i^<•nde 

(Staatsbotrieb  0,04,  Privatbetrieb  0,06). 

ArchiT  rar  EiaenlMihowaMB  1«Q2:  11 
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Kleinere  Mrtlbeilungen. 

Dil'  Pj'.senljHliiiverstaaf li<  ]niii^?  in  <Ier  Scliweiz  luit  in  d«  n  i.  tzt<  ii 

MotijiK'ii  orliobliolio  Fortschritt«'  jLrcuiaclit;  das  Xctz  der  ScIivvci/.orisclM'n 

Nortlostlialm  ist  tVfiliändiir  Miiofokautt  und  «lor  Ankauf  der  T(»trjir»'iiliurp'r 

Balm  vcrtriiirsinri-^i^r  ^'t-sidiert  wdi'dcn.  wählend  jrlciehzoiti^r  dci*  Bau  d<*r 

Rickenbahn  durch  den  Bund  he>clii(>ssen  worden  ist.  Den  d.triilM  r  an 

die  Hundesvcrsanindun<i:  p-rieliteten  Botschaften  lies  Bundesnithes  vom 

H.  und  IT).  November  UK)! .  al>;:»  druckt  im  Sciiw cizei  isciK'ü  Huudcßblatt 

UH)1  N"   4()  und  47,  sind  fitlp'iide  An^^abeu  «  nl  iiomnien : 

Dov  X'ertra«;  über  den  freihändii,^en  Aiikaul'  der  Nordostliahn  ist 

unter  N  orlndialt  der  tr«'>^etzH(  hen  (tenehnn^unfj  am  1.  Juni  1901  abjje- 

scldossen  wortlen.  —  Das  kon/.essionsmässijje  Anla{r<'kapital  für  das  pe- 

p.animte  l'nternehnien  einschliesslich  des  Antheils  an  den  (JcmoinBchafts- 

b;dincn  stellt«'  sich  nacli  dem  Kechnun^'-sabschluss  l''.ndo  ÜKM)  auf 'ifiC)  ilSl  iMKy 

Fi'aiics:  es  ist  «lurch  V'oreinbarung;  unter  Herticksichtiyrunf^'  der  Summen, 

die  nach  all^em«*inen  Hechtsjrrundsätzen  noi  ii  der  Baurechimnp  zu  hclaston 

waren,  auf  'ibTHöOtKJO  Vrv>.  fest«f«>setzt  worden.  Von  dieser  Kückkaufs- 

entöchftdifrnn«:  sind  Mbziizieheii  i:<r)(K)(HK)  Frcs.  als  Minderwei*th  der  ab- 

zutretemlen  Ul^jekte  und  1  14(»  .")(M)  Frcs.  als  Defizit  der  Beamteiihilfskasse. 

sodass  ein  B«'trajf  von  2"v2  908  r>()(J  Frcs.  iilm^  bleibt.  Hierzu  treten  jedoch 

noch  die  Aktiven  mit  '21030  597  Frcs.  hinzu  als  Vergrütung  für  die 

Dampfboote  auf  d«'m  Hod«'nsee  nml  Zürchersee  (2  5(K)(M)()  Frcs.).  für 

eine  Impn'ifrniranstalt  i.'iOlKM)  Frcs  ).  für  Baarbestiinde  und  Werthpapiere 

(6  (»50  405  Frcs  ),  für  entb.'hrliche  Liefronschaften  (7  50-2  228  Fres.),  fttr 

ÄlateriHlvorräthe  U  271  Ö80  Frcs.)  und  für  sonstijre  Scluddfordenillgeil 

(10  389  Frcs.):  «laf^cfjen  übernimmt  der  Bund  die  Passiven  mit 

204  1!»7  2()2  Frcs.  und  zwar  194()32U0Ü  Frcs.  konsolidirter  Anleihen, 

4  082  726  Frcs.  schw«'bend«'r  Schidd«'n  und  4  8H2  476  Frcs.  Aktivsaldo 

des  Jabree  11)00.  Da  dlcM'  Passiven  die  Aktiven  um  183l0()00r>  Frcs. 

fiberstei^en,  so  enuilHsi^t  sich  di«'  Kiickkaufsumme  a'uf  69  742895 
Francs.   Andrerseits  entgpeht  aber  den  Aktionären  infolge  der  vor  dem 

uiyui^Cü  üy  Google 
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Konzessionsabtlaaf  erfolgenden  Ueberaahme  der  Bahn  voraussichtlich  ein 

Oewlnn,  der  fttr  2^/«  Jahre  auf  8500  000  Frcs.  berechnet  wird,  und  Billig- 

keitagrOnde  sprechen  auch  dafür,  dass  ihnen  noch  einige  andere  Posten, 

wie  die  Ootthardsubventlon  (1065000  Frcs.)  und  Gewinne  aus  einigen 

erst  vor  knnEem  erOfltaeten,  konsessionsgemäss  noch  bis  1909  und  sogar 

1927  zu  betreibenden  Unien,  zu  gute  gehalten  werden.  Der  Bund  hat 

daher  den  Kaufpreis  auf  80  Millionen  Francs,  zahlbar  in  SVsprozentigen 

Bundesbahnobligationen,  und  wegen  der  Kursdifferenz  auf  2  Millionen 

Francs  in  baar  festgesetzt,  woraufhin  die  Gesellschaftsorgane  den  Ver- 

trag genehmigt  haben. 

Der  RttckkanfiBpreis,  der  für  Jede  Aktie  500  Frcs.  Obligationen  ergiebt, 

IlbertrifFt  eriieblich  den  in  der  Rttckkaufbotschaft  angenonunenen  Preis 

von  836,4S  Frcs.  Doch  hat  sich  auch  der  Verkehr  in  den  letzten  Jahren 

erbeblich  gesteigert,  und  der  durchschnittliche  Reinertrag  der  Jahre 

1898 — 1900  mit  5192941  Frcs.  würde  eine  vierprozentige  Verzinsung  für 

ein  Kapital  von  129  823  525  Frcs.  ergeben,  also  für  den  Bund  noch  einen 

betrichtlichen  Gewinn  bedeuten. 

Der  Vertrag  selbst  entspricht  in  seinen  Einzelheiten  den  Bestim- 

mungen, die  fkUher  mit  der  Zentralbahn  vereinbart  worden  sind  (vergl. 

Archiv  1901  8. 458)<  Danach  geht  das  gesammte  bewe^che  und  unbeweg- 

liche Vermengen  der  Nordostbahn  einschliesslich  der  Antheile  an  den 

Gemeinschaftslwhnen,  der  aus  der  Gotthardsnbventlon  abzuleitenden  Rechte 

und  der  Nebengesehüfte  an  den  Bund  Uber,  der  alle  Verpflichtungen  der 

Gesellschaft  ttbemlmmt  und  die  oben  angegebenen  Zahlungen  von  80  000  000 

Francs  in  Obligationen  und  2000000  Frcs.  in  baar  macht,  auch  den 

Aktivsaldo  des  Jahres  1900  der  Gesellschaft  Uberiässt  Vom  1.  Januar 

1901  ab  wird  die  Bahn  auf  Rechnung  des  Bundes  betrieben,  der  EUgen- 

thumsfibergang  erfolgt  nach  der  gesotzlichen  Genehmigung  des  Vertrage» 

und  nach  der  Auszahlung  des  Kanfjvreises,  der  Bund  übernimmt  den 

Betrieb  am  1.  Januar  1902.  Die  übrigen  Bestimmungen  sind  wörtlich  dem 

Arflheren  Vertrage  entnommen. 

Der  Vertrag  ist  rechtzeitig  von  allen  Theilen  genehmigt  Damit  ist 

bereits  das  zweite  grosse  Balmuntemehmen  der  Schweiz-  in  den  Besitz 

und  Betrieb  des  Bundes  übergegangen,  der  seit  dem  1.  Januar  1902  ein 

Netz  von  mnd  1100  km  selbst  betreibt.  — 

Nicht  so  einfach  lagen  die  Verhältnisse  bei  der  Toggenburgerbahn 

und  der  Riekenbahn,  da  bei  diesen  noch  die  Gesellschaft  der  Vereinigten 

Schweizerbahnen  und  der  Kanton  St.  Gallen  als  Rechtsinteressenten  zu 

berflcksichtigcn  waren.  Daher  sind  zunfichst  auch  nur  folgende  drei 

Vertrüge  abgeschlossen  worden,  die  sftmmtilch  am  7.  Oktober  1901  voll- 

zogen worden  sind: 

II*
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1.  ein  V'«  i  tr.t^^  /.wi^clim  dor  Gesellschaft  d«*r  Veieini^^en  Scliweizer- 

balineii.  der  Tof^f^ciihurpThahn  und  dem  Kanton  8t.  Gallen  über 

die  Kl  wcrlmii^'  der  To^genburgf^rbahu  durch  die  Vereinigten 

Schweizerl);ihii  fn : 

2.  «'in  Vertrags  zwjsclH'n  den»  Kanton  und  der  Gesellschaft  der  Ver- 

einijrt«'n  Schweizerbalnu'n  üb«  r  d<*n  Bau  der  Rickenbahn  und 

3.  ein  Vertrajf  zwiselnMi  dem  Hund  und  dem  Kanton  üb<'r  die  Hei- 

tragslcistunjj  des  Kantons  zu  d«'n  Haukosten  der  Rickenbahn, 

Nach  dem  <'rsten  V  ertrag  fr<  ht  die  'INjpjren bürge rbahn,  die  von  Jeher 
durch  die  Vorciiiigten  Schweizerbalinen  betrieben  worden  ist,  in  deren 

Eigenthnm  am  1.  .Januar  IWJ  ülier,  und  zwar  in  ihrem  geaammten  Ver- 

m/^gensbestande  mit  allen  Rechten  und  Lasten.  Der  Kaufpreis  beträgt 

2iö0()0()  Frcß.;  er  su  llt  die  Heitmgsleistung  des  Kanton»  St.  Gallen  zu 

den  Baukosten  der  Kickenbahn  ^''emüss  dem  dritten  Vertrage  dar  und  ist 

daher  von  dem  Kanton  für  Rechnung  der  Vereinigten  Scbweizerbahnen 

und  des  Hundes  unmittelbar  an  die  Toggenburgbahn  ausEuzablen;  er  ist 

in  baar  filllig  einen  Monat,  nachdem  der  Hund  das  Gesammtunteniehmen 

der  Vereinigten  Sehweizerbahnen  einschliesslich  der  Toggenburgbahn 

ttbemomnien  haben  wird.  Bis  zu  dieser  Uebemahme  wird  die  Bahn  von 

den  Vereinigten  Schweizerbabnen  für  Kechuung  des  Bundes  betrieben 

nach  Massgabe  des  üebereinkoramcns  vom  1.  I»is  3.  .luni  1899,  dan  die 

Verhftltnisse  zwischen  der  Toggenburgbahn  und  den  Vereinigten  Schweizer- 

bafanen  geregelt  hat;  die  Gesellschaft  der  Toggenburgbahn  erhält  aus  dem 

Betriebsertrage  für  jedes  .Jalir  bis  zur  Anssalilang  des  Kaufpreises  im 

Verhflltniss  der  abgelaufenen  Zeit  einen  Betrag  von  110000  Free,  aus- 

gezahlt. Der  Bund  verpflichtet  sich,  zu  eben  diesen  Bedingungen  die 

Toggenburgbahn  gleichzeitig  mit  dem  Gesammtontemehmen  der  Ver- 

einigten Schweizerbahnen  zu  erwerben. 

Im  zweiten  Vertrage  übernehmen  die  Vereinigten  Schweizerbalmen 

die  Verpflichtung,  die  sogenannte  Rickenbahn  von  Wattwil  ttber  Kalt- 
bmnn  nach  Uznach  zu  erbauen.  Die  dazu  erforderlichen  Geldmittel  hat 

der  Kanton  8t.  Gallen  zinsfrei  der  Gesellschaft  zur  Verfttgnng  zu  stellen; 

die  Rückzahlung  erfolgt  mit  dem  Betrage,  den  der  Bnnd  bei  der  Ueber- 

nahme  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  für  diese  Strecke  zu  zahlen 

haben  whrd,  und  zwar  so,  dass  ein  etwa  sich  ergebender  Hinderbetrag 

ausschliesslich  dem  Kanton  zur  Last  fUlt 

Der  dritte  Vertrag  endlich  verpflichtet  den  Bund,  nach  der  Ueber- 

nahme  der  Vereinigten  Schweizerb^nen  den  Bau  der  Kickenbahn  un- 

verzüglich fortzusetzen  und  zu  beenden.  Der  Kanton  hat  als  Beitrags- 

leistung zu  diesem  Bau  die  Kosten  des  Erwerbes  der  Toggenburgbahn 

zu  tragen  imd  von  den  Mehrkosten,  die  etwa  über  den  anscblagmAaaigen 
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Betrag  von  11  Ol&OOOFros.  hinaus  entstehen,  die  Hälfte,  höchstens  Jedoch 

500000  Fret.,  dem  Bund  su  erstatten. 

Das  diatsftGhliche  Verhftitniss  ist  al»o  dieses:  die  Vereinigten 

Schweiserbahnen,  die  nach  dem  Uebereinkommen  vom  7.  Mai  1897  aber 

die  Zasammenlegang  der  Konsessionen  der  Vereinigten  Scbweiserbahnen 

spitestens  am  1.  Mai  1908  Tom  Band  sn  erwerben  sind»  übernehmen  vom 

1.  Jannar  1902  ab  ▼orlAuflg  fttr  den  Band  Eigenthom  and  Betrieb  der 

Toggenbargbahn  sowie  den  Bau  der  Rlekenbshn;  doch  in  der  Weise,  dass 

ihnen  keinerlei  Kosten  daraus  entstehen  können,  sodass  sie  also  thatsftcb« 

lieh,  wenngieich  nicht  rechtlich,  nur  Stellvertreter  des  Bandes  sind,  wie 

denn  auch  die  Kegolunjj:  des  Kaafpi*eise8  der  Toggen bur^halin  und  (Wr 
Baukosten  der  Kickenbatin  thatsäclilich  nur  den  Bund  und  den  Kanton 

St,  Gallen,  nicht  aber  die  Gesellscliaft  der  Vereinigten  behweizerl)ahn«'n 

berührt. 

Ih'V  Knufpreis  der  Töirjrcnliur^^lmhn  ist  so  hereelmet  wurden,  d;i«;s 

der  ktinzessionsgemässe  Koitu*rfrng  d«'r  Jahn-  1890 — 99  zu  Grunde  u^<'h  ;;^t 

L^t.  Das  Anlnfrekapital  stellte  sieh  Ende  liHH)  auf  4  407  019  Pres.,  wovon 

indess  H28(KKJ  Fies,  als  Minderwertli  der  l^elierj;an^sol>jekte  abzuziehen 

sind.  s<»(lu.ss  1079  619  Fvv>.  al>  konzessionsjfenväss  zu  vergüteniles  An- 

lap-kaj»ital  übrig  l»leil>en  u  iirdi  u.  Dei"  Ueini'i  tr.iii:  der  b'tzt<Mi  zelni  .lalir«* 

hat  jedoch  nur  10'2:i7l  Fres.  rlurelis<-hiiif tlidi  betragen;  da.s  epoficht  /.um 

•jr>raehen  Betrage  k;i|»iiali>irl  ein»-  Sniunie  vmh  J  .■).'»9  H.'jO  Fres.  und  uiit»T 

Al>ziig  des  he/<  iciHieten  Minderwerthi'>  eine  Hiit-kkaufVunune  von  •J'JHl^.'»*) 
Francs.  Hierzu  tritt  noch  der  relM  r>chus>  d'-r  Aktiven  ül»er  die  l'.issiven 

mit  119  .■>.')»»  l'res.,  sodass  sich  der  Treis  auf  2  ;».")()  Fres.  eri)<dit.  Da 

<lie  Bahn  ji-doeh  in  den  letzten  Jahren  steigende  U't  in<'iir.i«re  gebracht 

und  Dividenden  von  .je  H*^  ,,  vertlit  ilt  hat.  ><•  ist  ib'r  Kückkaut>pri  i>  auf 

*2  7r)()(K)0  Fres.  erlH»ht  wonb  n.  wahrmd  der  Bund  damit  rechnet,  einen 

Durchschnittsertrag  vfui  Jährlich  FJ(M)0()  Fres.  später  zu  erzielen,  was 

einen»  Kai>italbetrage  von  :'i()iM»  (»()()  Fn's.  entsprtu-hen  würde. 

Di«'s**  Summe  von  J  7."»!)  ()«)()  V'res  ̂ i<  llt  /ugb-ieii  den  Beitrag  dar, 

den  fb'r  Kaüt«»n  St.  fiaUeii  zum  Hau  di  r  l>n-keul>ahn  zti  leisten  hat:  «*s 

i>t  tü<  liT  «^anz  die  lliilftt-  des  lu  i  dirser  Bahn  vorauäsiclitlicli  unverzin.st 

bjejlicnUeii  Theils  tles  Auhigekjipital». 

\)vv  K\nh  Oesterreiclii.sciu'r  FJ.senbahnbenfnteii  hat  ans  Anl  iss 

M-inev  i"»  jährig« Ml  lb  steh»  ns  eine  Festscliritl  herausgegeben,  der  folgende 

Aiigal»en  <  !)n!< »innien  sind: 

Die  .Vnrt'gung  zur  Gnindnnu-  eiiifr  Vereihi^unu"  v>ti\  i i-.trrn-i«'hisehen 

Eii«enbahubeaniten  zur  Btieg<5  tler  Eisenliahnwisseuschaft  un<l  diT  Gi!seilig- 
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keit  fftUt  Bohon  in  den  Anfange  der  sechziger  Jahre;  doch  kam  es  erst  im 

Herbst  1876  zu  einem  praktischen  Schritt^  indem  ein  Ausschnss  zur  Durch* 

fUhrang  dieser  Idee  sich  bildete,  der  am  24.  November  1876  seine  erste 

Besprechung  abgehalten  hat.  Im  April  1877  wmrde  ein  Anl^f  eriassen, 

und  am  14.  Jnni  1877  konnte  die  konstitnirende  Versammlong  abgebalten 

werden,  zu  der  bereits  200  Beamte  aller  Osterreichischen  Eisenbahnen  als 

Mitglieder  sich  angemeldet  hatten.  Als  Zweck  des  Klubs  wurde  bezeichnet 

die  Förderung  der  geistigen  Interessen  seiner  Mitglieder;  dies  sollte  er- 
reicht  werden 

a)  durch  Besprechung  fachwissenschaftlichcr  Fragen  in  eigenen  Klub- 

räumen,  in  denen  Zeitschriften  und  in  da»  Gebiet  dos  Verkehrs- 

wesens einschlagende  Werke  ausgelegt  werden; 

b)  durch  Errichtung  einer  Fachbibliothek; 

c)  durch  Vorträge  fachlichen,  volkswirthsehaftliehen  und  litterarisehen 

Inhalts. 

Schon  im  Mai  187R  zithlto  dor  Klub  .SO  unterstützend«'  und  HH  wirk- 

liche Mitfrlicder;  er  hatte  sein  ei«;enes  Heim,  ein  Vereinsorfran  und  eine 

Hil)li(»thek  von  100  Bänden.  Das  Vereinsdrpm,  das  ursprünjrlich  dorn 

ZentraUilatt  für  i'.isenhahnen  und  Damptseliiflahrt  hei^ej^chen  wurde,  er- 

scheint seit  (h-ni  1.  OktoVier  1878  .st-lbständi^^  unter  den»  Titel  Oester- 

reich isehe  iMsenbahu/.eitun^. 

n<'r  ̂ Iat iu;iri:?«'lie  Zweck  des  Ver«*ins  wurde  bald  erweitert  in  die 

Furd«'run{^  der  l;u  hlicli«  n,  ;feistigen.  wirthsehaltliclien  und  Siandesinter- 

essen.  sowie  des  kollcfrialcn  Verkehrs  seiner  Mil^liefler;  auch  ist  der  Klub 

bestrebt,  in  Theatern,  Knu>c<  it(ni.  Bädern  u.  der^l.  m.  bi  -i  iKlt  ie  Ver- 

^iinsti^un^on  für  seine  Mitf^iieder  zu  erlan^t-n.  rie<r('nwiirli<rer  rräsident 

ist  der  Ast(  rreicliiNche  F^isenbahnminißter,  Dr.  kitter  von  Wittek;  die  Zahl 

der  Mitfji'liedei'  beträ^xt  705. 

Den  wisscnscliaftheiieii  Leistnnjreu  des  Klubs  ist  in  der  Festschrift 

ein  liesuMdei'er  Al)sehnitt  ^«twidmet,  dei-  die  im  Laufe  <ler  "25  .lahre  «»•(• 

halieiirn  \'(>rtr;i{^e  kurz  auttiihrt  mul  <lamit  «leii  P.cweis  erbrinjft.  dass  in 

tler  Thal  alle  Zweite  des  Eisenbahnwesens  im  weitesten  Sijin»'  mehr  (ub  r 

wenip'r  ausführlich  im  Verein  b«  han«lelt  wurden  sin<l.  Km  ä«;iin;^^  ver- 

dienen auch  die  Hcstrelmn^r^-n  d'  s  Kluiis  auf  Mnlndnnjr  l)esr.ndi  rer  Eisen- 

babiitäuhulcD,  die  zum  theil  »^chou  ihre  Verwirkliclmui;  get'undeu  haben. 

Bau  der  Eisenbahn  von  Sool  nach  Fnsan  In  Korea.  Nachdem 

seit  dem  Jahre  1P00  das  koreanische  Ualblnselreich  mir  ErOflThung 

der  42  km  langen  Eisenbahn  von  der  Hauptstadt  des  Landes  Soul  nach 
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dem  an  der  Westkflste  gclogenen  Hafen  Chemulpo  in  die  Reihe  der 

EiwDlwümlllnder  eingetreten  ist,  beginnt  der  Eisenbahnbaa  auch  im  Lande 

der  „Morgenrahe*^  lebliaftere  Fortschritte  zu  machen.  Besonders  sind  es 

in  diesem  Falle  die  Japaner,  die  durch  eifrige  Förderung  des  Bahnbanes 

in  Korea  wirthsehaflilchen  Einflnss  an  gewinnen  and  durch  Schafhing  einer 

richtigen  „Interessensphftre'^  RnssUuid  gegenüber  fMten  Fuss  im  Lande 
TO  fassen  suchen.  Dieses  Interesse  der  Japaner  an  Korea  bethätigt  sich 

jetzt  besonders  lebhaft  bei  dem  in  Kürze  beginnenden  Ban  der  Bahn  von 

Soul  nach  dem  an  der  Südostküste  gelegenen  Hafenorte  Fusan.  Nach- 

dem schon  seit  längerer  Zeit  japanische  Geldleute,  an  deren  Spitze  der 

Baron  Shibusawa  steht,  sich  um  die  Genehmigung  dieser  Bahn  beworben 

hatten,  ist  diese  von  der  koreanischen  Regierung  nunmehr  an  die  Kei- 

Fu-Tetsudo - Kaisha,  d.  h.  Aktiengesellschaft  für  die  Eisenbahn  von 

Soul  nach  l'\i!san,  am  15.  Mai  1901  ertheilt  worden.  Die  .  Gesellte huft, 

die  ihren  Sitz  in  Tokio  hat,  konnte  sich  bilden,  nachdem  die  erste  Aus- 

schreibung der  Aktien  im  Mai  l'JOl  ein  befriedigendes  Ergebniss  p-zeigt 

hatte.  Dieser  günstige  Erfolg  dürfte  in  erster  Linie  dem  Eintreten  der 

japanischen  Kegierunjr  zu  verdanken  sein,  die  der  Gesellschaft  mit  Ge- 

nehmigung" «ies  Reichstii^cs  eine  Zinsbürgschaft  von  (>  "/n  .-inf  das  Aktien- 

kapital bis  zu  «'ini-r  Höhe  von  20  Millionen  Yen  (rund  -yl  .Milliruicii  Mark) 

auf  die  Dauer  v«ui  ir>  .Jahren  gewährt  hat.  Die  Zahl  der  .\klii  u  ist  auf 

ä<K)000  Stiu  k  /.u  je  50  Yen  festjresptzt  woimUmi.  Da  die  (4esnninitl.tii^e 

«1er  geplanten  Balm  J()2  km  Ix-tra^^t,  su  ergiebt  sich  ein  kiluinelrisches 

Aulajr«'kapital  von  ruiut  ID^OCX»  ,K. 

Dem  C^Titernehmeii  wird  von  den  .Japanern  eine  hohe  politische  und 

wiitlischaftlielM'  He(leutun*r  hojM^elegft:  man  nimmt  mit  Reelit  an.  dass, 

^"ltal<l  erst  einiaal  der  Hiseiihalmhau  von  l^'killJr  aus  lUier  Shaiiiiaikwau 

niid  Niutsehvvan^-  in  nor(ir>stliclier  Hichtun^  weiter  geführt  sein  wird,  die 

V^erbin<lui»<;  Soul — Fusan  ein  wichtig«*»  Glied  in  der  Hauptvt'rkelirsstrasse 

z^vischen  Peking  und  .lapan  werden  niuss.  Dabei  ist  natürlich  voraus- 

gesetzt, dass  di<'  Haliiiverbiiulung  von  Soul  aus  in  uonlwestiiclier  lÜi-htung 

fiher  "V\'iis<  hu  bis  an  die  Grenze  zwisclieu  Koiea  und  Liaotung  fortgesetzt 

und  Von  liier  aus  in  n<'>rdlicher  o<ler  nordwestliclu'r  Richtung  d<'r  Ansehluss 

an  die  mandschurische  Bahn  auf  Xiutschwang  oder  Mukden  hin  erreicht 

wird;  die  direkte  Vei-bindung  Witschu — Niutsehwang  würde  für  den  Ver- 

kehr zwischen  Tokio  und  Peking  natürlich  den  Vorzug  verdienen.  .\lle 

dies*'  Bahn  bauten  gehören  freilich  noch  einer  weitenMi  Zukunft  an:  in- 

dessen ist  kaum  zu  bezwcdfelu.  dass.  sobald  der  Ausbau  der  sil)irist  lien 

pjsenbahn  einmal  vollendet  ist  und  die  lünderinsse  für  deji  Bahnbau  in 

'  liiua  endgültig  aus  dem  Wegti  geräumt  sein  werden,  man  auch  die  hier 

genannten  Anschlüsse  herstellen  wird,  umso  mehr  als  ausserge wohnliche 
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0«Iände8chwicri|irkeiten  hier  nicht  Torliegen.  Dann  ergiebt  sieh  aber,  wie 

ein  Blick  auf  die  nebenstehende  KartenikJsEe  ohne  weiteres  lelirt,  dass 

die  kürzeste  Scbienenverbindnng  zwischen  den  beiden  HaaptstAdten 

Pelüng  und  Tokio  sich  in  der  Bahnlinie  Fnsan — Bonl—Witschu  darbietet. 

IMc  Strasse  von  Korea  wird  schon  jetzt  von  den  regelmässigen  Dampfer- 

fahrten der  Japanischen  Postdampfscbifrahrtsgesellschaft^  der  Nippon- 

Yusen-Kaisha,  zwischen  den  Hftfen  Balcan  (Sbimonoseki)  nnd  Fnsan  in  nur 

zwölf  Standen  dorchkreuzt;  die  Entfernung  zwischen  beiden  genannten 

lOfen  beträgt  nor  103  km,  bei  Einstollong  grOsaerer  Dampfer  kann  diese 

Fahrtdaner  also  leicht  auf  neun  Stunden  abgekürzt  werden.  Dies  würde 

also  die  einzige  Seefobrt  in  der  ganzen  Reise  zwischen  Tokio  nnd  Peking 

bleiben.  Die  japanische  Eisenbahngescllschafl  för  das  Unternehmen  in  Korea 

handelt  daher  gewiss  mit  anerkennenswerthem  Scharfblick,  wenn  sie  ihre 

Bahn  Soul^Fusan  als  eine  Haupt*  und  Stammlinie  ersten  Ranges  herzu- 

stellen beabsichtigt,  die  im  Stande  sein  soll,  den  stftrksten  und  schwersten 

Vcikehr,  der  sich  im  l^nfe  der  Zukunft  entwickeln  mag,  zu  bowfthigen. 

Die  Gelftndeverhflltnisse  sind  nicht  besonders  ungünstig,  sodass  die  stArksten 

Steigungen  nicht  mehr  als  1 : 60  betragen  werden;  die  schärfsten  Krüm- 

mungen der  Bahn  haben  im  allgemeinen  noch  400,  ausnahmsweise  300  m 

Halbmesser.  Der  höchste  Punkt  der  Bahn  wird  bei  Kilometer  274  (von 

Soul  aus  gerechnet)  auf  225  m  Höhe  über  dem  Meeresspicg^el  erreicht. 

Das  metrische  Schienengewicht  ist  für  die  Hauptgleise  auf  den  ungewöhn- 

lich hohen  Betrag  von  37,5  kg,  für  die  Nebengleise  in  den  Bahnhöfen 

auf  30  kg  festgesetzt  Die  Bahn  wird  natürlich  zunächst  durchweg  nur 

eingleisig  hergostellt.  Von  bcKonderor  Bedeutung  ist  es,  dass  man  sich 

für  die  europäische  Vollspur  von  1,485  m  entschieden  hat,  die  übrigens 

auch  bereits  bei  der  Elücnbalin  Soul — Chemulpo  angewandt  ist;  der  Bisen- 

bahnanschlufls  und  AVageiiUher^^rHug  an  die  Bahn  Peking— Tientsin — 

Shanhatkwan  ist  also  ohne  weiteres  möglich.  Auf  der  sibiriach-mand- 

schurisclieii  Balm  besteht  bekanntlich  die  etwas  abweichende  rasaisehe 

Spurweite  von  Xfi'ü  m;  hier  wird  also  nn  ir^^ciul  einem  Punkte  an  der 

Grenze,  die  zugleich  den  Wngcndm'chguiig  hogronzt,  ein  Wechsel  in  der 

Spurweite  nnvermcidlicli. 

Was  die  LinienfUimng  der  Bahn  bctriirt,  so  ist  der  Bahnkörper  auf 

<len  ersten  8  km  in  südlicher  Richtung  gemeinsam  mit  der  Bahn  Soul — 

Chemulpo,  die  sich  alsdann  scharf  nach  Westen  der  Kttste  zuwendet, 

während  die  neue  Bahn  im  allg<< meinen  «ine  südliche  Richtung  beibehält. 

Bei  Kilometer  40  wird  die  Station  Suwon  erreicht,  ein  Punkt,  der  im 

letzten  chinesisch  japanischen  Kriege  besondere  Bedeutung  erlangt  hat. 

Femer  sind  von  Bedeutung  die  Stationen  Tonpo  bei  Kilometer  80  und 

Chiyonyok  bei  Kilometer  160;  nahe  diesem  Orte  liegt  das  herttlimte,  sehr 
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•  ergiebige  €k)ldbcrgwerk,  das  von  den  Japanern  Asano  mid  Baron  Shiba- 

sawa  betrieben  wird.  Nächstdem  folgt  die  Station  Nonaan  (oder  Hongsan), 

wo  eine  11  km  lange  Stichbahn  in  westUeher  Richtung  nach  Kagglyog 

abgehen  soll.  Dieser  Ort,  der  westliche  Endpunkt  der  Zweigbahn,  steht 

durch  den  hier  vorhandenen  Flnsslanf  in  schiffbarer  Verbindung  mit  dem 

weiter  unterhidb  gelegenen  grosseren  offenen  Hafenplatse  der  Westkflbite, 

Gunsan;  diese  Stromverbindung  ist  bei  dem  Mangel  an  guten  Strassen 

in  Korea  von  besonderem  Werth  fOr  den  Beginn  der  Bauarbeiten  in 

diesem  Theil  der  Bahn,  indem  die  erforderlichen  Baumaterialien  zunftchst 

von  Gunsan  aus  auf  dem  Wasserwege  herangefUirt  und  dann  weiter  Aber 

Kaggiyog  den  beiden  in  Nonsan  beginnenden  Neubaustrecken  zugetheilt 

werden  können.  Während  die  Bahn  von  Soul  bis  Nonsan  ein  im  allge- 

meinen flaches  Oelftnde  durchschneidet,  das  nur  geringe  Schwierigkeiten 

für  den  Bahnbau  darbietet,  beginnt  in  Nonsan,  wo  sich  die  Linie  scharf 

nach  Osten  wendet,  der  gebirgige  Theil  der  Bahn,  der  bis  zur  Station 

Keumsan  reicht.  Hier  ist  der  Höhenzug  des  Chhu-phung-nyöng  zu  ttber* 

schreiten.  In  Keumsan,  einem  Orte,  der  als  Mittelpunkt  des  Ginseng-Baues 

und  der  Ginseng-Industrie  von  Bedeutung  ist,  nimmt  die  Bahn  eine  mehr 

sttdöstliche  Richtung  an.  SttdOstlich  von  Keumsan,  bei  Kilometer  364,  ist 

ein  ungefUhr  1 600  m  langer  Tnnnel,  der  längste  der  ganzen  Bahn,  hei 

Hachijo-rS  vorgesehen.  Im  weiteren  Verlauf  verdient  noch  die  Station 

Taiku,  ehie  Stadt  von  etwa  10  000  Einwohnern,  und  Fusancfain,  gleichfolls 

wie  Fusan  an  der  Hafenbucht  gelegen,  Erwähnung;  in  Fnsanchin  sollen 

grosse  Werkstätten  fttr  den  Bau  und  die  Erneuerung  der  Betriebsmittel 

der  Bahn  hergestellt  werden.  Im  ganzen  sind  42  Stationen  in  einem 

durchschnittlichen  Abstand  von  11,8  km  geplant;  an  Tunneln  sind  31 

mit  einer  Gesammtlänge  von  12,1  km,  eiserne  Brücken  mit  6,Sfi  km  Ge- 

sammtlänge  vorgesehen;  die  beiden  grOssten  Brücken  werden  die  Kanko- 

flussbrttcke  von  610  und  die  Brücke  bei  Bakuto  von  426,7  m  Länge  sein. 

Das  Land,  das  von  der  Bahn  durchsdinitten  wird,  ist  seiner  geolo- 

gischen Beschaffenheit  nach  im  allgemeinen  krystallinischer  Gneiss  und 

Granit,  nur  der  Bezirk  zwischen  Soul  und  Nonsan  enthält  auf  etwa 

160  km  Thon;  von  Nonsan  bis  Waikuan  folgt  indess  ein  sehr  steiniges 

und  felsiges  Gebiet  An  Baustein  fär  die  Zwecke  des  Bahnbaues  wird 

kein  Mangel  sein,  Holz  mnss  dagegen  ttberall  eingeführt  werden,  und  es 

besteht  die  Absicht,  amerikanisches  Tannenholz,  das  billiger  als  das  japa- 

nische Holz  sein  soll,  zu  beziehen,  um  es  für  Bahnschwellen,  Holzbrücken 

und  Hochbauten  aller  Art  zu  verwenden.  Die  Thonlager  entlang  der 

Linie  werden,  wie  man  boflt,  einen  fttr  die  Herstellung  von  Ziegeln  geeig- 

neten Rohstoff  enthalten,  und  man  will  daher  eine  Anzahl  Ziegeleien  nach 

Massgabe  des  Fortschritts  der  Bauarbeiten  anlegen,   während  Zement 

.    i^cd  by  Google 



Kleliiero  Mittheihiiigeii. 171 

natflrlich  von  answflrts  besogen  werden  muss.  Die  Arbeiterverhftltnlsse 

werden  als  gOnstige  angesehen,  indem  der  Koreaner  für  kr&ftiger  gilt» 

als  der  Japaner.  Die  Eingeborenen  werden  daher  fttr  die  Erdarbelten 

nnd  ähnliche  Zwecke  gnt  verwendet  werden  kOnnen.  Der  dorehschnitt- 

liche  Tagelohn  der  Eingeborenen  soll  zwischen  21  und  28  Sen  Japanischer 

Wihmng,  also  zwischen  45  nnd  60  Reichspfennigen  betragen 

Der  Bahnban  soll  demnAchst  in  vier  Nenbaustrecken  begonnen 

werden:  nftmlich  von  Sonl  in  sfldlicher,  von  Fasan  in  nordwestlieher,  und 

vonNonsan  in  nördlicher  nnd  in  sttdöstlicher  Kichtang.  Im  Jahre  1901 

hofft  man  die  Strecke  Sonl— Suwon»  88,6  km,  und  Ftisan—Malknm,  30,(i  km, 

fertig  SU  stellen.  Die  Vorarbeiten  fttr  die  ganze  Linie  sollten  im  Augast 

1901  beendet  werden;  dann  wollte  man  mit  dem  Bahnbau  selbst  beginnen, 

an  dessen  Spitze  der  japanische  Ingenieur  Herr  Kasai  steht,  nnd  in  der 

That  sind  am  20.  August  1901  die  Arbeiten  in  Yonpr  Tong^-pu,  wo  die 

neue  Linie  von  der  Bahn  Soul^Chemulpo  abzweigt,  feierlich  erOffhet 

worden.  Ursprünglich  war  eine  Bauzeit  von  im  ganzen  nor  fünf  Jahren 

ins  Auge  gefasst,  und  dementsprechend  sollte  das  (Jesammtkapital  in 

folgenden  Betrftgen  aufgebracht  werden: 

Es  Ist  aber  wohl  schon  jetzt  zu  übersehen,  dass  diese  Rauzoit  nicht 

eingehalten  werden  wird;  immerhin  dürfte  die  L4nie  wohl  in  7  Jahren 

fertig  gestellt  werden*  Auch  das  kaiserlich  japanische  Hausministerium 

bat  sein  Interesse  an  dem  Bahnbau  bekundet,  indem  es  auf  1000  Aktien 

zeichnete;  der  koreanische  Hof  hat  dagegen  3500  Aktien  erworben. 

Die  Zinabttrgschaft  seitens  des  japanischen  Staates,  die  also  höchstens 

den  Betrag  von  jAhrlicb  1,5  Millionen  Yen  erreichen  kann,  tritt  natürlich  erst 

allmilhlich  in  Kraft,  nach  Massgabe  der  thatsächlichen  Kapitalaufwendungen 

fttr  den  Ban  der  Linie. 

Die  ganze  Strecke  Sonl  ̂   Fasan  von  462  km  Länge  holft  man,  bei 

einer  geplanten  mittleren  Fahrgeschwindigkeit  von  45  bis  46  km  in  der 

Stunde,  In  10  bis  12  Stunden  zurückzulegen.  Da  man  für  die  Eisenbahn- 

fahrt von  Tokio  bis  Hakan  in  Zukunft  mit  dem  schnellsten  Zuge  nur 

27  Standen  gebrauchen  wird,  so  kann  man  später  die  Reise  zwischen  den 

beiden  Hauptstädten  von  Japan  und  Korea  in  27  -f  9  + 10,  d.  h.  in  etwa 

zwei  Mal  24  Standen  zurücklegen;  fttr  die  Fahrt  von  Tokio  bis  Peking 

lüOI 

1902 

1903 

1904 

um 

2,0  Mill.  Yen 

zusammen  2ö,n  Miii.  Yen, 
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dürften  4  T*4fe  nusroiclieii.  Ks  «l.irf  nocli  <Twaihnt  wordon.  dass  auch  «lie 

kfinfti^e  UehcM'laiKir«  ise  tou  Tokio  durch  Sibirien  nacli  MoHkau,  Peters- 

burg, Berlin  und  L<>n<lon  auf  doui  Wege  über  Korea  mit  Benutsnng  der 

Hahn  Fusun-  Soul — WitBcliu  dit^  kürzoste  Seereise  von,  wf«'  envflhnt,  nur 

etwa  n  Stunden  Dauer  enthalten  wird;  die  JJnie  von  Tokio  über  Xiigata 

und  Wladiwostok  ist  allerdings  im  ganzen  etwas  kttrzer,  enthält  aber 

in  dci-  Strecke  Niigata — Wladiwostok  eine  Seefahrt  durch  das  besonders 

im  Winter  sehr  gcftirchtetc  japanische  Meer  von  etwa  vier-  bis  fünffacher 

iJInge  der  Fahrt  Bakan — ^Fusan. 

Die  Lokomotiven  und  die  Übrigen  Betriebsmittel  sowie  der 

Oberbau  der  Bahn  sollen  im  allgemeinen  nach  amerlkaniselien 

Vorbildem»  die  Stationsanlagen  und  Signale  nach  den  in  Japan 

üblichen  Formen  amtgeftthrt  werdcu;  bei  der  noch  immer  b«>' 

stehenden,  tief  eingewurzelten  VoHiebe  der  japanischen  Ingenieure  für 

die  Erzeugnisse  der  nordamerikanischen  (und  englischen)  Industrie  ist  daher 

einstweilen  leider  noch  wenig  Hoffnung,  dass  bei  diesem  Bahnbau  die 

deutsche  Industrie  in  grosserem  Umfange  Berücksichtigung  finden  wird. 

F,  B. 

Die  Chinesische  Ostbahn,  die  den  in  der  Mandschurei  liegenden 

Si'hlusstheil  der  Sibirisehen  Bahn  bildet,  Ist  am  .  v       ,     1901  dem  vor- 

Ifliiti^en  Vcrkf'lir  iilM'r<j:«'l»('n  UMid.  n:  d.  Ii.  es  ktniiifii  H}tiiiu.it<'riali<'n/ü«rt' 

iler  ;,'-anzrn  Sn-.ckf  \  <  l  Urlirm  und  auch  im  KahnuMi  <l(  s  Dii'iist- 

l>»'<|iirfniss<'>  von  lVivatlt'Ut«'u  ^'^••ir<'n  «mhi'U  zIcmiIIcIi  lu»lM'n  'Parit'  zu  K<ms«mi 

und  zur  (Jiit«M'lH'fr»r(l<'nHiL''  Ix  uutzt  wcnjcii.  N'on  dmi  GcsanuntunteniohnK'n 

«1«  T  asiaf isclicn  rcIxTlnndbaliu  biriht  nun  nur  u<»rli  dif  Haikahnn»j:<'lnui;cs- 

balin  otlVn.  dif  vm-läuti;:  durch  einen  I )auipftalircn- juul  Kisl)rochcrdionst 

üImm'  «Ich  Sc«-  xditst  ersetzt  wird.  Für  <l«'n  eudjfültip'u  Ausbau  der  •  "liine- 

si>clien  O^tlialui  sin«!  zwei  .lahre  in  Aussicht  jfenonnucn.  während  die 

Fertigstellung  der  limkuUungehungsliuie  sich  noch  der  Berechnung  ent- 
zieht. 

lieber  die  Eisenbahnen  in  den  nntei*  britischem  lächntz  ste- 

henden mala^'ischen  Staaten  enmehmen  wir  einem  Parlamentsherieht 

folgf*nde  Angaben:') 

Knd«  1000  waren  es  26  Jalire,  dass  die  Sultanate  Perak,  Selangor 

und  Sungei  Ujrmy  unter  britische  Oberhoheit  und  damit  unter  britische 

Verwaltung  gestellt  wonhm  sind;  188()  und  1887  folgten  die  Bezirke  Jelebu 

I)  Vergl.  Arcbir  für  Eisenbahnwesen  iflOl  S.SM. 
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imkI  N«*^ri  Sembilan,  1888  das  Hultanat  Pahan^:  im  Juli  1885  wuifle  daraus 

fler  Bund  der  malayischcn  Stiwitcn  gebildet,  der  eine  gegCMisoitigc;  poli- 

tische und  wirtheobaftlichc  Unterstützung  nach  Anweisung  der  hritisc-hen 

Roperungf  zum  Ziel  hat.    Die  Gesammteinnahmen  der  unter  britischer 

(Oberhoheit  Jeweilig  stehenden  Staaten  betrug  im  Jahre  187.')  nur  409  H94 

mexikanische  Dollars;  im  Jahre  1880,  nach  dem  Eintritt  von  i^ahnng  mit 

:W390  Dollars,  bereits  5  013  000  Dollar8:  im  Jahre  189(J  nach  der  Bildung 

de«  Bandes  84d4  08^  DoUare  und  im  Jahre  1900  endlich  ir>  (i09  807  Dollars. 

Di«'   AuRgabcu    stellten   sich   dagegen    auf    43{»  872   Dollars,    4  091  078, 

8  59S147  und  12  728  9^0  Dollars.    Die   erste  Eisenbahn  ist   in  I'erak  im 

Jahre  1885  mit  8  Meilen  Iwinge  in  Meterspur  eröffnet  word«^n;   ihr  folgte 

im  Jahre  1880  eine  22  Meilen  hm^v  Linie  in  Selangor  und  im  Jahre  1891 

eine  24^  Meilen  lange  Linie  in  Nrgri  Sembilan,  sodass  End«'  1891  in  dem 

Gesammtgebiet  des  jetzigen  Bunde«  54,5  Meilen  Eisenbahnen  im  Betrieb 

standen.    Ende  1900  waren  es  dagegen  235,7'.  Mt  ilen,  wovon  114  auf* 

Perak,  97,a5  auf  Solangor  und  24,?i  auf  N<'gri  S«.'mbilan  entfallen;  nur  die 

Bahnen  von  Ncgri  Sembilan  sind  Privatbahnen,  in  Perak  und  Selangor 

haben  die  Staaten  selbst  Eigenthuni  und  Betrieb.    Gleichzeitig  sind  in 

diesen  Jahren  seit  1875  rund  1  388  Meilen  fahrbarer  8trass(>n  und  einige 

hundert  Meilen  Saum-  und  Fusspfad«'  angelegt  worden;  das  T«'legraphcn- 

netz  hat  einen  Umfang  von  1  389,5  Meilen  erreicht.   Alles  dies  Ist  ans 

den  eigenen  Einnahmen  der  Staaten  gebaut  worden,  ohne  dass  es  der 

nnprOnglich  in  Aussicht  genommenen  Eisenbahnanleihe  bediu*ft  hätte. 
Der  Anmnhandel  der  Staaten  hat  im  Jahre  1900  in  der  Einfuhr  38402581 

Dollars,  in  der  hauptsächlich  ans  Zinn  bestehenden  Ausftihr  dagegen 

eo  861  045  Dollars  betragen. 

Weitere  Angaben  Ober  die  T/elstungen  der  englischen  Verwaltung, 

die  sich  gleicherweise  auf  die  Rechts-  und  Gesundheitspflege,  auf  das 

Ersiehnngswesen  und  die  Errichtung  von  Sparkassen,  auf  die  Ausfllhmng 

grosser  Bewässerungsanlagen  und  die  Hebung  des  Flussverkehrs  erstreckt 

hat,  werden  in  grosser  Ffllle  in  den  Berichten  der  Residenten  mitgetheilt. 

Im  einseinen  ist  noch  Uber  die  Eisenbalmen  zu  bemerken: 

Das  Sultanat  Perak  besass  Ende  1900,  einsehUesslich  der  auf  eng- 

lischem Boden  liegenden  Anschlnsslinien,  187  Kellen  Bahn  gegen  117,6 

Meilen  Ende  1899.  Die  Betriebseinnahme  des  Jahres  1900  steDte  sich 

auf  807  848  Dollars,  gegen  1S99  eine  Zunahme  von  161  024  Dollars;  die 

Gesammteisenbahneinnabme  betrug  1 017  618  Dolhirs  oder  271 000  Dollars 

mehr  als  im  Vorjahr,  die  Ausgabe  dagegen  514  108  Dollars  =  50%  der 

Einnahme,  der  Uebersehuss  503  510  DoUars  oder  131 164  Dollarn  mehr 

als  1899,  was  eine  Verzinsung  von  9,83  "/o  Anlagekapitals  bedeutet. 

Am  1.  September  1900  ist  die  Linie  Bukit  Merti^am— Nlbong  Tebal  er- 
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ölTiU't  und  damit  "'in  l)uri  li^Mii*,'?.v<irki'lir  zwi>«i  li('n  Pnak  und  der  ciig;- 

Ibi'lx'ti  N'if'd»'rlassuiif;  in  Pcnanji^  cnnü^liclit  worden:  am  l.  Novemhor  HMX) 

haben  die  Srianptrbahni'n  in  Tanjanji:  Malim  di  ii  Anschluss  an  die  I'crak 

bahnen  <'rr<Meht.  Im  «ranzen  sind  von  P«  iak  im  .Jaliri'  li)UU  für  Eisen- 

hahnhaiitrn  n»(M>  H77  I)ollar>  au>;r<'<»-td)en  worden,  wovon  284  30U  DoUars 

nacli  Hn^land  für  iMat<Tialli»'t»'ning«*n  ^«-Hossi-n  sind. 

In  Selangor  ist  dn^  Ki-enhahnnctz  im  Jahre  VJOO  von  auf  ̂ 7,2'. 

Meilen  g'esticg'en:  das  An  In  jji^e  kapital  wird  auf  (MlöfJOH  Dollars  hereclinet 

und  ist  mit  8,3  "/o  "»f*  fl'*'"  Oowinn  voi*zinst  worden.  Die  Einnalimon 

stellten  sieh  auf  1  072  378  Dollars  oder  224  (MK)  Dollars  mehr  als  im  Vor- 

jahre» die  Ausgaben  auf  ö8U  013  Dollars  =  50,24  %  der  Einnahme. 

Die  Eisonbahn  Snngef — UJon;,  die  in  Negri  Sembilan  von  einer 

Privatgesellecbaft  betrieben  wird,  hat  einen  Gewinn  von  83 180  Dollars 

im  Jahre  1900  nr^yen  45602  Dolhirs  im  Jahre  1890  ergehen.  Der  Bau 

der  Linie  Seremban— Kiijang  ist  rom  Staate  Selangor  rttstig  gefördert 

worden. 

Pah  an  g  hat  bisher  keine  Eisenbahnen  erhalten, 

Ueber  eine  australische  rebf^rlHudbahii  i  Au>tialian  Transconti- 

neiital  l\<iilway^  hat  der  ('lieflnjrenieiir  dei-  west/uistralist  lien  Eisenbahnen 

an  den  Buntlesnmiister  fiir  das  Vertliejdi^un^sWi'sen  einen  Berieht  er- 

stattet, <ler  unter  den  Drueks.u  lien  de.s  Bundessenats  verr»t1cn( licht  wurden 

ist.  Darin  wird  viirtreseli]a<4en.  die  Bahn  von  Kal^ooilie  in  Westaustralien 

über  TareoolM  nach  l'ort  Au^nsia  in  Siid.uistraiieii  zu  fiihren;  um  ein«- 

rel)ei-landl»ahn.  die  etwa  iihidich  den  anierikaiiiselien  l*azilikl»ahnen  den 

j^an/en  Krdtheil  dur(  lit|uert,  handelt  es  sich  also  hierbei  nicht,  die  vor- 

jrcschla^ene  Linie  hält  sich  vielmehr  zienilich  dicht  an  der  .Südkiiste  und 

ist  nur  bestimmt,  eine  Verl)indun«,'-  zwischen  dem  westaubtralischeu  und 

dem  südaustralischeu  Bahnnetz  herzustellen. 

Die  UUijjfe  wird  iiif  1  Khi  Meilen  <rleieli  rund  1770  km  ang^eg"eben. 

Die  Kosten  sollen  einschiiesslicli  der  Betriebsmittel  4  000  £  für  die  Meile 

=  rund  50  (KX)  .46  flir  das  Kilometer,  im  franzen  4  40()(X)0  £  =  90  Mil- 

lionen Mark  Ix'trajj^en,  wozu  noch  2(K)aKJ  £-  4  (XX)  000  Jf  als  Kapital- 

beschaif'ungskosten  hinzutreten:  doch  sind  es  nach  der  Angabe  des  Be- 

richts selbst  nur  ziemlich  rohe  Schätzungen.  Eine  Wahrscheinlichkeits- 

rechnuncr  über  den  TOraussichtlichcu  Ertrag,  die  auf  noch  schwächeren 

Füssen  als  der  Kostenanschlas:  stellt,  kommt  zu  dem  Ergebuiss,  dass 

einer  Betriebseinnahme  v<»n  .kUxmk)  £  eine  Betriebsausgabe  von  220  000  £ 

gegenüberstehen  dürfte;  der  Ueberschusa  von  1 10  000  £  soll  den  für  eine 
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divipi-tiZfiitig-«'  V<  i viiisniijj  dos  AiilHjtj:<'k.'ipital8  eil'nrdrrlieii(;n  Retrn»*'  bis 

ÄUf  28(XK)  £  — öÜÜUK)  .'^  »It't  kcu,  die  vom  Bund«'  zuzii.schiesscn  wäron. 

Da»  darchZOgeno  Gebiet  ist  jetzt  uocli  fast  vnllstÄndi^  uril»cwolint 

niid  bietet  ancb  weni^  Zukunftsaus^ichten,  da  es  darin  an  Wasser  fehlt. 

Gerechnet  wird  v(»r  allem  ÄUf  den  Durchgaiiß^sverkehr  zwischen  den  west- 

anstralischen  Goldfeldern  nnd  den  landwirthsehafllich  genutzten  Tlieilen 

des  Ostens:  diesen  Verkehr  liotl't  man  von  der  SchiflVihrt  abzuziehen,  da 
deren  Beförderonn^preise  sehr  hoch  seien. 

Stotistisches  Ton  den  Eisenbahnen  Rasslands.^)   lieber  den 

Personen-  und  Oaterrerkehr  auf  den  nissischen  Bahnen  in  der  zweiten 

Ifte  des  Jahres  1000,  sowie  Ober  die  in  derselben  Zeit  fQr  den  Betrieb 

eröflTnetfn  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abtheilung  des 

Mini>t«'innns  der  Verkehrsanstalten  herausgegebenen  Monat«lieften  tol- 

gendeä  zu  »•ntnehmeu: 

!>M   f'>('fri«'hp  waren  Jnli       Ansiust     Sei>t!>r.      (»ktln       Xovlir  Ite^hr. 

Oberhaupt  Wer»t  |  öOodO     51 9ÜG     r>2U:^»  i  52089     52()39     ü2  231 

davon: 

A.  Bahnen  von  allgemeiner 

BedeuluDg: 

Staatsbabnen: 

a)  In  'Enropa.  .  Werst 

b)  •  Asien  .  .  , 

Privatbahnen   .  , 

ß.  BhIuh-ii   von  «irllitluT  Bo- 

iicutiing*)  .    .    .  Werst 

C.  Bahnen  des  Gro.ssfürj^ten- 

thoms  Fmland')  Werst l 

26711 

6021 

14466 

807 

2Ö71 

96717 

7117 

14456 

1  ia4 

2Ö71 

96717 

7  117 

14478 

1  läö 

2ö»7 

96717  96717  96803 

7117  7117  ,  7117 

14478  14473  14579 
I  I 

1  135  .  1 135  1 135 

2&U7       25U7  2597 

Et»  wurden  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  31.  Dezember  190U  ttlr  den 

Betrieb  erOlftiet  1707  Werst  und  zwar: 

t)  VeiffL  Af«hiv  für  Eisenbahnwesen  1901  S.4M  IT. 

>)  Im  waiteien  Tarlanfe  der  Arbeit  sind  die  yerkehrsaaUen  ttber  die  Bahnen 

von  Srtlieber  Bedeotoog  und  des  GrossfBrstenthnms  Unland  nicht  enthalten. 
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Am 1 Juli 
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T» 
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«» 

20. 

1» 

68 
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r 20. 

•1 

205 w 

w 20. w 40 
n 

n 20. 

•) 

15 

i  m  Juli   1  4*2'!  Werst. 

Irkatftk — Baikal»k«>je  (Ti 

My880w%ja— Srjetensk 

Berditschew—Kalinowka 

Kalinowka— Galworon 

Cholonewski^a — Ssemki 

Gnmpimy— Wfnnitza 

(1.  Gosellsclmtt der 

Zofuhrbahnen). 

im  September  17  Werst» 

am   1.  Septbr.    17  Werst  Mnskaa— Birjalewo  (I^iasan— Uralsk-Bahn), 

i  in  N  UV  !•  in  !>  <•  r  217  Werst, 

am   3.  Novbr.  86  Werst  Wladislawowka— Kertsch          ]  (Kursk— 

^    3.     .  5     ̂   Zweigbahn  zam  Dorfe  Akmanai  J  g^^!^^ 
M    3.     n  10  Zweighahn  ZW  BrjänskerFabrik  I  BabnX 

^    5.     ̂   61     «  Kaschira— Wenew  (lyitoan— Uralsk-Bahn), 

^    7.     «  25     «  Krestninskflja  Zweigbahn  (Sttdost-Bahn), 

^    7.     ̂   10     n  Schtschetowskaja  Zweigbahn  (Bfldost-Bahn), 

^  2.').  10     „  OBorjäny— Misotfich  (Südwest-Bahn), 

„  2G.  10     „  Saelesnewskaja  Zweigbahn  (Südost -lialm), 

im  Dezember  48  Werst 

am  20.  Dezbr.     48  Werst  Berdjftnsch— Bakal  (Ssamara— Slatonst-Bahn). 

Dor  Verkehr  hat  sich  im  nilgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 

Septbr.   Oktober   Kovbr.  ,  Desbr. 

i 

FeruoDen  wordeu  befördert  ' 

(in  Tausenden):  ' 

überhaupt  [t     »595       9  2tK(       72H4       7U2Ü       G2m>  .  6242 

davon  auf  den  [j  .  > 
Stiiatsbahnen: 

n)  europÄi Schees  Kusshmd  I     7  04«       <H«)4       r»(Hil  4  138       4  2G9 

b'';  asiatisclies  Ku-sHlaud') 

Privfitbahnen  

178  14<;  U18  17«»  I        ir.4  156 I 

2871       2423       2U6U      2012.     1  »58  1817 

')  Auf  den  Hibiri.-clun  Hahueu  im  besonderen  bat  sich  der  Verkehr,  wie 

folgt,  entwickelt: 

rer>(U»en   wuniiMi  befördert 

in  Tausenden.   ......  J       121  isö         iw  ,       116  Ö5  i  89 

Digitized  by  Google 



Kleinere  MllthflUimgeB. 177 

Güter  gelangten  zur  Beför- 

derung (in  Tausenden  Pud 

[1  Pnd  =  16,38  kg]): 

flberbaapt  

davon  «of  den: 

Staeisbabnen: 

a)  enroplIadiM  Bussland 

b)  asiatlacbes  Biualandi) 
Frtvafbahnen  

Aua  diesem  Verkehr  worden 

vereimiahinft  (|n  Tansen- 

den  Rubel): 

fiberhaupt  

davon  auf  den: 

btaatsbahnen: 

a>  europäisches  RusslauU 

b)  asiatisches  Itussland*) 

Privatbalinen  

oder  für  eine  Werbt  Bahn- 

länge: 

überhaupt   (d.  h.  Dnreh- 

schnitt  Tom  L  Januar  bis 

snm  Beiiehtsmonat  ein- 

sehliesslicb)  .  .  Babel 

aar  den: 

Staatsbahnen: 

a)  europ.  Ruasland  „ 

h)  asiatUdk  «       ̂ )  « 

Privatbahnen ...  « 

601738 601886  670944 

417 

6757 
177968 

418  4S5 

6079 
462  91S 

6716 

660848  688368 479880 

177836  I  310616 

462960 
8462 

198906 

426287  I  887346 

10534  10  489 

191613  '  183  09& 

44193  ,   47  777  1   49  696  1   49596  1   48  245 

1 

2119 

11  967 

82  109 

13  235 

31992 

2G5U 

15056 

3-2  498 

2583 
14514 

30  751 

2927 

US67 I 

55444 

34  lts'> 

2885 

18874 

I 

6860  7866 8689  '    9788  10855 

I 

7  724 

2  499 

6182 

8  922 

2  837 

6966 

10113 

3  21 1 

7997 

1 1  357 

3  575 
8964 

12451 
3  991 

9991 

U606 

13  82! 
4  349 

11307 

6886  ;  7085 

7035 

1)  Auf  den  sibirischen  Bahnen  im  besonderen  hat  sich  der  Verkehr,  wie 

folgt,  enlwlekelt: 

CMLter  worden  befördert  in  ;l  | 

Tausenden  Pud  i'    8893      3265  |  4574 Aus  dieaem  Vexkelur  worden  I  1 

vefeiimalimt  in  Tansenden 

Rabe)   1669  i    1766      1  962      1  415 

oder  fOr  einen  Werst  Bahn- 

llnge  vom  1.  Januar  bis 

zum    Berichtsmonat  ein- 

schliesslich Kübel  .   ...       2tjOH  ,     2  927       3  320       3587  3938 

AxcUf  Ar  EtowbAhBw«Mm  1902.  12 

i  778  I     1 813 

417.-5 
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Unter  den  befdrdertoD  Oegenstlnden  kOnnen  als  die  wiebtigsten 

genannt  werden: 
  ... 

Juli Attgtiat Saptbr. Oktober NoTbr.  1  Desbr. 
1 

Wagenladungen 

1.  Kühlen: 

1 1 1 \ 

fiharhaiiPt  verfliUldt  •    •  • 
84179 

78989 
88388 86608 88846 77  093 

QBTOD: 1 

a)  ans  dem  DonesbeBlrik: .  . 00480 4&04II 48B4S 61617  i  64416  |  48989 

die  bedeutandst.  Bestim- 

mungsbabnen  waren: i 

1  16801 

10971  1  16686 17087 18768 

Kursk  —  ChaiiLOw  —  Sse- 

7  558 6i>48 7  778 
7  IAA 9  047 

7P18 

Charkow— Nikoli^ew  .  . 2  902 2  788 
2  762 

2  5*2^ 

-1  598 

8516 8271 6  702 5  669 

4  775 8311 8729 
3191 2878 

Kuräk — Muskau — Nishuy- 

1  1664 

im 1966 
1S54 

1  iStA 1  wO 1  MS 

Moakan— Kiew— WoronflSh 1647 
044 1848 

1766 

9080 
1776 

für  den  Dlenstgebraneb  . S980 
1740 9868 

1 9B8 

8989 

8666 

b)  aus  dem  poluischeu  Be- 
81606 80961 80868 

o2204 
32  594 fW^  t*  Ort 29632 

die  budcuteudst.  Bcslim- 
i 

mungsbahnen  waren: 
WW9  .a^  ̂   __      VWTi  j  II 
Waraenaa — Wien«  ■  *  . 

■  11 400 1188» 
18€e5 18O08 

18166 
11894 

Iwangorod— Dombrowo  . 
6076 69911 6799 

7767 7866 

7768 7664 
7618 

7646 

6994 
6877 

St  Petersbozg-Wancban 
401 646 479 409 438 

610 
1617 

IMM 008 

660 
644 

448 

rar  den  Dienstgebianeb  . 
843B 977B 

9697 
8168 

8086 

%  Sali: 

ttbeibanpt  Tersandt  .  . 
11 190 11291 10011 

8116 
4  711 33ti8 

davon  von  denBalineu: 

1  5899
 

4  592 3  477 
2  074 239 

1  968 
1 

laio 962 1186 777 664 

Kurnk  —  Charkow  —  Sae- 
8718 4018 8944 

8998 2718 
2118 
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Juli 

- 

Ausiut Septbr. 
Oktober Novbr. 

l^esDr. 

Wagenladungen 

9>  nsxiA  Und  jnsKiAnLCK" 
I ständo: 

1  16  880 

15951 14642 16064 
13487 

11342 

mnngti bahnen  waren: 

1  490 1 491 1 070 666 682 672 

A  ninsKau  »»ihbchb    .  »  « 91S 786 607 608 641 

mQmMMJJk—  1^  aUiTi    •    «    •  * &  OOS 1  faSf t  mW 1486 1178 1891 

MOtKftU— '&.1ITBK  inui  no8* 

kaa — NtohniY-Nowgotod 2190 9  JR7 
S680  t  2879 

2000 

Mogkau  —  .TarotUnrl— Ax^ 
clianLrelsk 

2934 
2971 2262 2552 

2  481 
1  713 

Moskau — Brest«   .  •  •  . 532 
593 

716 
757 

691 

3Ü68 
n  ÜOÜ 3  171 2686 

2  119 

i  696 1 42.1 

C  ü 640 
697 

463 

Kjäsan — Uralsk  .... 
326 316 629 1 102 

822 
539 

726 OCIO 004 
480 

866 806 

lUr  Qm  MJSKKUtgvVnUMXia  • 
7  771 f  <  f  X 7866 

6128 
6806 6662 5442 

^  rQtrOlBlIOl  unQ  •ncivro 
Produkte  Ans  Nafta: 

fibttrhaiiDt  TorsMidt .  .  . U84S lo097 IQ  fMVT 
16846 16812 

16796 

1 
mung^sbahnen  waren: 

Translcaukasische    .    •  . 10201 10  .^40 10987 8  581 9  121 
9  477 

879 751 ff  wa 
1  659 915 

928 
1147 

MiiHknii — IvHBaii    .    .    •  • ISl 70 83 

106 

189  1  81 
f 

M  oakAii— 'Knisk  und  l(o>* 

kaU'Nldiny-Noirgorod 
101 981 880 288 

362 

407 

Nicolai  
866 1160 664 860 

519 

489 
Sftdost  >«•■•••• 

90O 284 
503 

479 

399 
412 

Südwest  ....... 982 
421 

502 
662 

693 

521 
658 685 

850 
1022 

716 

632 

Kig'a — ürel 
z42 

IVO 189 
274 232 

Kjäsan— Uralsk  .... 
875 319 252 226 198 169 

für  den  Dienstgebrauch  . 

66 53 

60 

98 267 

88 

6^  Getreide  (d.  b.  Koggen, 

Waiiaa.  Hafer*  Oerste, 
■ 

BocliirdMOtHtrse,  Mehl, f t 
1 1 

rTrit/.',  Mais,  Erbsen, 

Kartoffeln,   Saat,  Oel- ( 1 

kuchen ,      Auasiebsel , 

1 
1 

Klde,  Kaff),  das  den 

12» 

4 
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1 

1 

JttU August 
Septbr. 

Oktober 

1  Novbr
. 

Dezbr. 

W ag  e  nladnngen 
1 

Grenzen  des  Reiches  zu- 

geführt wurde: 

27129 35  631 40856 89tiltt 33366 
1 

davon : 

zu  dvn  Baltischen  Häfeu  . 13  388 1  f  ouv 16  707 

„    „  Iläfea  de»  Schwar-  i 
zen  u.  Asowschen  Meeres  | 7164 20841 

16640 

14924 15371 
10979 

rar  westliche  Landes- 

grenz»'  überhaupt  •   .  • 
n  2.i4 6574 7966 

7714 7258 

6486 

davon  iiu  besonderen  nach: 

1 1^ 

8/ 

•237 

206 

90 U  Ar,) 
3  007 

•2  173 

1  7:!i Hfl  .  

1  \'i2 

«)81 

1240 

6\\A 

8*.t3 

1  755 

1  i'ü'l 

1  tiOO 2  115 

•2  160 

2  432 
c  -  ! 708 1  UU6 1  489 1255 1534 1  274 

Es  cnttieien  von  Getreide 

übeiliaupt  auf:  1 

4090 
11648 

9680 

9  233 9087 6108 
7692 

6932 

9472 

5924 
4488 8890 

5126 3104 4049 4906 6655 7816 

^)  Davon  stammten  von  der  Sibiriacheii  Bahn  und  waren  für  die  nach- 

folgenden AuHfuhrhttfen  und  Grenzübergangapunkte  bestimmt: 

Ueb  e  r  h  a  u  p  t e  r  8  a  n  tl 

nach  Grenzstationen 
5U8 

221 
268 204 

m 

davon  waren  beatiuiuit 

nach: 

1.  Petersburg. 

;  483 

219 

54 

16 

2.  Beval .  .  . Baltische 176 77 81 

8.  Biga  .  .  . 
Hsfen 

1 

:  18 

: 68 

90 

26 

4.  Libau .  .  . 1 10 46 22 

5.  Wirballen  . 

G.  Grajewo .  . 

7.  Min  WH    .  . 

8.  Alexandrnwo 

().  SoMiowitze 

grenzc 
1 

10.  (Jraiiit/a.  . 

11.  Koätow  a.  l). .AsowHcheB 

97 

2 n 6 

12.  Nowo-BossiiskSchwaraea 
4 

41  1 
108 
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Joli Aufiatt 

1 

Sfptbr.  1  Okiober 

'  NoTbr. 
Desbr. 

Wagenladungen 

Deu  Grenzen  uach  entfallen 
! von: 

Weisen: 1 
\ 

auf  die: t 

Baltischen  Hlfen  ....  669 m 1346 

8471 3  839 

2179 

Häfen  des  Schwanen  und 

Asowschen  Meeres  .  . 10771 

1  7969 

o3(Ni 

Ö57Ö 

3  822 

weetliehe  Landecgrcmse . ' 

95 

160 

1  101 
306 

178 
102 

und  ziror  Uber: 1 t 
— — — 8 

13 1 95 

97 

41 
14 

17 

18 — — 

__ 

I 

~
,
 

1 5 l 6 

Hoggem  ■ 
auf  die: 

Baltischen  Häfen  ... 
4796 

2776 ödOO 
3648 2216 2  470 

Uäf  en  des  Schwarzen  und  i 

AfoiTBeben  M eeves  .  . 
18SB 

3817 3845 1648 1406 
818 

westilolie  Landesgtame . 
1480 

1169 1107 688 

816 

603 

und  zwar  Über:  i 

WlrbaUen  

02 

17 

36 

7 

800 
390 

336 

'191 

144 
164 

Mlawa  
988 

18 16 — — 1 
— — — 

S8B 645 
637 312 479 

318 

■ 
Hafer:  . 

auf  die:  ' 
Baltkacheu  Häfen   .  .  . .  8820 1917 2721 3  841 5  041 G381 
Hif eoi  des  Schwusen  und ! 

Asow8chen  'S^etMä  .  .  1 
278 527 rm 

713 
1  171 996 

westliclie  Landesgreose.  ' 926 
620 596 

361 343 439 

and  swar  über: 

66 
70 

54 

86 

604 
482 438 316 301 

283 

145 6 6 9 

j  _ 

i  - 

i  —
 

eo 
l 

123 

86 57 

Endlich  bat  die  naebfolgende  AufiEeiebnung  AnfliAhme  geflinden, 

un  den  Leeem  die  Möglichkeit  zu  gewShren,  die  Prodnktfonsgebiete 

Basslands  anfiraflnden,  ans  denen  den  einsdnen  üebergangsgrenzpnnkten 

und  den  zn  diesen  gehörigen  preoBsiBchen  Hafenpifttzen  Getreide  za> 

gefShrt  wird. 
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• 
o 

55 
Wirballen 

a 
V 

V  eraandbabn Juli August 

Sqptbr. 
Oktbr. NoTbr. 

— 

Dertr. 

La
u!
 

r  V  T!  1  U 

]  II  n  L'  < 

1 Baltische  und  Pleskau — Uiga  .  . 
— — 

2 Wanchaa-^Wien  
— 

8 
1 

4 

5 Trauskaukasus  _ 

6 Korsk— Charkow^SsewastopoI  . 1 4 6 

7 11 68 87 75 22 

41 

8 ^JVUUb  «••»••»•«•  ■* - 

9 vi  ̂   iiLf  Uta            WA  a  4 

10 AlOnKilU —  Wlll'lHU — Xv}!  DinSlLS  1 

a)  RybiuHk— Pleskau  .  .  .  J 

b)  Nowgorod  

i  _ 
— 

: 

11 

18 

6 8 7 10  1  1 

IS 
Hoakau— Kiew— Woroneali  .  .  . 6 2 66 60 

18 
(Moskau— Hishny-Nowgorod .   .  . 

1 

14 Hoflkau—Jaioalawl— Archangelak 
16 

16 

17 

Nicolai  - _ 

_ _ 

Poljessje  j 

— 1 

1 

1 
18 1 
Weichsel  1 

19 
1 

20 
^jlean-UTalek  ' 58 16 

62 

45 48 

82 

ösamara — Slatoust  8 — 5 5 

SU  Petersburg— Warschau  .  .  . 

1 

! 

S8 
12 

* 4 

1   1  > 
dl 

Chukow—Nikoli^ew  

1 

~    1  " 
1 

25 14 4 

80 

25 

20 Südwest  

!
 
 - 
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e 

d VerHuadbahn 
Juli 

G  r  a  j  e  w  o 

i 

August  lS«ptbr.|  Oktbr.  \  Novbr.|  Desbr. 

1  -  Baltftehe  mid  Ptotkau— Big»  .  . 

2  WaracluMi— Wien  

3'  WlA^awkas  

4  Jekaterinen  

Ii 

6!  Kutk— Chaikow— flMWMlopol 
I 

7  ( liban— Boniiiy  

H  Lods  

9 .  MotkAU—Brefrt  

10 

a)  ByMntlc-- FlMlcaa  .... 

b)  Kowiporod  

11 1  Moskau— Kasan  

12 1  Moikati— Kiew— WanHMSk  .  .  . 
I 

[(Moskau — Kvirak  
13 

tMoskao—Nishny— Nowgorod  .  • 

14  Moskan^Jaroslawl— iUehaagelsk 

15  19loolai  .••••>.•■• 

16  Perm .  . 

17  i  PoJijes^e 

18  i  Wateksel 

19«  Biga-Orol    .  . 

2ü  Rjä«an— Uralak. 

21 1  Ssamara— Slatonat 

8t. 

Baysraa— Wjlania.  . 

J4   Charkow — Nikoligew 

25,  Sädo»!  ...... 

25!  Sfldwssi  

-  i  - 

45  ̂  48 8 11 18 85 

1  :  8 • 
2 17 6 8 

16 16 88 

80 

—  1  — 
1 

88  1  116 

89  !  56 

—  •  — 

1    —    '  — 
1 

69  '  66 

44  •  86 

19 
90 

t 

109   ;  100 
34 

90 

- - 

1  ~ 
7 97  1  09 

67 

69 19 

490  '  484 

606 
494 

897 994 

90 27 
i 

18 

23 

1 

11 22 

_ 

10 77 

- 

__ 

81 

_ 

46 

35 

8  1  U 

89 98 

9 
1 

7 

9 6 9 90 
94  1  18 

765 
266 

483 
248 

I5<> 

2t2 

48 

89 

68 189 948 227 

90 66 

98 
14 

6 
17 

88 

99 

86 

» 80 

51 69 60 

86 

m 

16 

8U 
960 886 

186 
132 

287 
484 776 

681 
858 

240 
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• 

& 
M  1  a  w  a 

fe
nd
e 

Vertan  db«hn 

t  JaU 
jAnfutt 

L . 

8spair.|0ktbr. NoTbr. 
Deibr. 

— 
es 

jpniadunjjon 

1 
Ualtihche  und  IMeskau— iliga  .  . 

2 3 1  1 

14 

67 76 

17 

Wladikawkai  11 
i  31 

90 
1 WflP 

8 10 
1  1 

1 
e 

16 

5 - 

6 Kursk— Charkow— Ssewestopol  . « ov 99 

7 6 w 4 16 V Am 

8 

1  _ 

i 
_ 

;> 

1 
 ' 

1  7 Ii 2 

10 Moskau— Windau— Kybinsk: 1 

h)  Ky hiiigk  — Pleskau  .... i 

1  — 

11 

19 

60 

78 

45 

12 UosluHi— Kiew— Woroneah  .  .  . 64 28 80 65 48 54 

13 
21 

8 

87 80 

96 

28 

1  Moskau — Nishuy-Nowgorod  .    .  . 

14 Moskau—  Jaroslawi— Archangelsk 
— — — - - — 

16 — 

17 
6 5 6 8 4 1 

18 Weichsel  .  •  .  48 

79 

137 

133 
99 

65 

>» 
8 II 

90 

409 

908 
900 

374 168 
910 

21 
96 

67 57 

58 46 32 

^ 
retersburg— Warschau   .  .  . 

t 

■~  1 

SB 121 

91 

96 

148 
106 

108 

34 65  1  168 

96 

90 

66 79 

25 150 
107 119 44 49 70 

26 

1 
145 

113 

80 
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KWun  mutennigai. 

18Ü 

II 

Alexandrowo 

Yersandbahn Juli    AuKUHtjSeptbr.  Oktbr. !  Novbr.  I  Dezbr. 

Waflrenl»  düngen 

1 .  Bamscbe  und  Pleskau— Biga  . 

9|  Wandum— Wien  

75 
t» 108 

190 
18S  1 

14  
' 

171 
11 14 

6 6 

81 

!  13 

.8 13 

ti  1 

8 

6,  Transkaukasos  - - 

"~  ' 

— 

6 .  Knrak— Charkow^MwastopoI  . 

14 
8 1 8 9 

15 

7  lilmii— Bomny  

•  8 

4 6 16 

91 

17 

1 5 1 

9  : 

21 

6 6 « 

28 

17 

10  Moskau— Windau— Rybinak:  l 

a)  Rybla«k— Pleakan  .... 

■ 

— 

1 

1 — 

40 

84 

96 

na 
98 

89 
AA 
89 

19  Moskau— Ktow—Woroneeh  •  •  •  ] 

1  166 

• 
66 88 114 

133  i 
109 

13  { 

iMoskau— Nishny^Mowgorod .  .  . 

'  19 

17 

11 

6 10 

1  ̂
 

S  Q 

18 

98 46 

86  • 

26 

14  MoskMi--J«roslswl->Afeliangelsk 

'  "
l
 

10 9 
AA 
92 4 

1 

i  32 
ao 

40 

36 

29  1 

88 

!  116 
101 

160 167 163  : 183 

1 MM » 

» 
' 

11 

562 669 486 

521 

■ITH 

1 

744 

46 

81 

69 

117  i 

99 

St  Pemstarg— Wafsehau  .  .  . 

!
 
 

~ 

- 6 

0  • 

10 

!  61 

36 

47 

67 

78 

70 

,  8S 
64 

8-2 

143 78 103 
906 

172 
102 

334 

304 
374 

601 986 222 469 
899  . 

874 
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üeber  die  Betriebseionabmeii  der  franzSsiseiieii  Hauptbahn en 

ofAdel  de  la  B^pabliqne  fraji9ai8e  No.  297  vom 

Betriebilin^e 

Besaichmiiig  der  Bahnen 

am  80.  Juni 

des  Jahres  ' 

im  Diirchschnitt 
während  des 

ersten  Halbjahres 

1 

1 

1 

1900 1901 

K  i  1  f. 

1900 

TI!  t'  f  r  r 

1901 

j 

1 
3910 2916 A  «FEV 

QroBte  Gesellschaften. 

3  74« 3  74b 3  746 
3  748 

4689 4746 

4669  , 

4719 V  ■  y  ̂   *  Ä_   %  

6648 

6706 
6646 

6706 

Alton 7066 
«um 

Psris  —  LyuQ  «  Hillellandisches  ' %jr          ß   9        a_Vft        aa  a.   v^a.  a 
Meer  (wnscfaUesslIch  Bhone— 

1 
'  919B 

90&5 906S 9196 

1      3  4«!
 

3  481 3  481 3  481 

j  
a2 

82 

1 11 

8S 

82 

Oroise  Pariser  Qflrteibai  n 

1  t' 

'  n 

1 
Summe  .  .  .  | 

1 

33  773 34030 

33  766.  1 

1 
33990 

Verschiedene  Oesellschaften    .   .  j 976 

976 1 

976 
!)75 

Nicht  kOQzessionirte  Bahnea  .  .  | 
328 

32B  • 
828  i 

828 

87966 
1 

88940 

1 Jr7961  1 
88209 

>)  VergL  Archiv  fOr  Eisenbahnwesen  1900  S.  296. 
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in  den  enten  HalbjAhran  1900  und  1901  entaebmeik  wir  dem  Journal 

1.  MTovember  1901  die  naeliBteliende  üebersioht:!} 

üntenehled Fftr  das Kilometer 

Einnahme 

im  enten  Halbjabre 

▼on 

1901  gegen 

1900  ' 
i 

Einnahme  | 

1 

Unterschied  von  1901 

gegen  1900 in  ProMoten 

1 

1900 

1 

1901 

f  1 

(-{-mehr 
weniger) 

1900 
i 

1 

1901 
(•4- mehr  —r  weniger) 

Vi 

Francs 

• ■ 
t 

1 
1 

—  7  7f)üi>4!< 

• 
1 

xieei  4YO 
aOIIWBIaUU  * 

<v  im  1 
f  f  Of 

113  »77  au6 106226667 28  842 

—  6,84 

86  761  «78 89618969  1 
—  4988414 18644 

17486  1 

—  5.n 

844860*1 815887941 ■ 
—  9947817 14  949 143981 

-4,» 

104806986 104606480 
—  9B9866 16015 14844 

-  1,14 

218928  066 

! 
212186866 —  6787  700 24186 

i 

98996  
' 

—  8,87 

60789706 48  966  146  1 —  1824  663 14591 14066 

—  3,60 

4974  8«B 8800888 
—  473480 133  674 118778 

—11,^» 

8600  974 6486069 
—  194922 26698 94717 

—  8,44 

66761^622 648998691  | 
1  —94881101  j 

19772 

18994  1 

4  716  732 4  667  <KJ6 

1 

,  —     147  827  ' 

4  837 4686 

—  3,t4 

846163 
848  762  1 

1  +  4610 1 
2601 

4-0^ 

1 

€86  756  964 671  208  388  ̂  1  —24503  5% 

1 

1    16  343 

1 
,    17  567 

1 

-4,84 

1 
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Die  Eiseubahnen  in  der  englischen  Kolonie  Natal.')  Uob<>r  die 

H»'triol)scrgebnis8e  der  Staatsbahnen  in  dor  englischen  Kolonie  Natal  im 

Jahre  19(X)  finden  sich  in  dem  amtlichen  Bericht  der  Kolonie  (Report  of 

the  General  Manager  of  Railways  for  the  Year  1900.  Durban,  March,  1900) 

die  nachstehenden  Angaben: 

Am  31.  Dezember  1900  betrog  die  Gesammtlänge  der  im  Betrieb 

beflndüchen  Staatebahnen  59lVs  engl  Meilen  (951  km),  von  denen  189V3 

Meilen  (305  km)  als  Bahnen  leichter  Bauart  bezeichnet  werden. 

Im  Berichtsjahr  sind  57  Meilen  neue  Bahnen,  darunter  die  Zweig- 

bahn  Pietermaritsborg^Greytown,  in  Betrieb  genommen,  185V4  Hellen 

shid  im  Ban  begriffen.  Unter  letzteren  befindet  sich  die  100  Meilen  lange, 

an  der  OstkOste  belegene  Bahn  von  IHigela  nach  den  Klabisa-Kohlen« 
feldem  In  Znlnland. 

Nachsiclu-nd  sind  die  liauptsiichlichsten  Bt-triebsergebnissc  für  die 

.Jahre  181)U  und  lUüU  übersichtlich  zuäammengeHteilt: 

Es  betrag: 

Betriebslange  am  31.  Dezemb.  engl  Meilen 

^         im  Jahresdurchschnitt  „ 

Anlagekapital    für    die  Betriebs- 

strecken   £ 

Verzinsong  des  Anlagekapitals  .   .  % 

Oesanunteinnahme   £ 

Ausgabe   „ 

Ucberschuss   ., 

Verhältnto.  Yon-^^  .   .  .  .  o/, 

Einnahme  ans  dem  Personenverkehr  £ 

„     ̂    Güterverkehr.  .  „ 

Verschiedene  Einnahmen    .   ,   .   .  „ 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen: 

an  Einnahme   £ 

„  Ausgabe   „ 

„  Ueberschnss  .  •   „ 

1899 
534V4 

518 

7  267  588 

4.« 

940  100 

628942 

311  158 

66,90 

263  281 

665  325 

11  494 

1815 

1214 

601 

1900 

5917} 

567 

7  808216 

4,60 1  242  281 

891069 

192 

71,73 

335  041 

878505 

28  735 

2191 

1572 

619 

*)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1901  S.  464  ff. 
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Anf  1  Zufirmcilc  ciitfallen: 

1899 19  00 

d 82,01 95,57 
• 

54,87 68,65 

27,14 27,02 

.  Ans. 1428  317 1918672 

_        Güter  tonnen^)   .   .  . 
.  t 

97G  fl87 1  092  030 

.  Meü. 2750  955 3119409 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  .  Stck. 
129 

149 
270 

322 

2  144 2  324 
1 

Ufhor  den  Aiithfil  einzelner Waaren am  Güterverkehr  linden  sich 

die  folgenden  Angaben; 

1899 1900 

Ee  wurden  befördert: 

Fnch^t  (Gteneral  Mercbandise) t 274  502 475407 

38946 22875 

21006 25  462 

252  480 194  377 

31  097 16  484 

15  619 60  577 

Wc.llo  » 
9  536 2  986 

98  197 1 
88  641 

Die  Gesammtzahl  der  beschäftigten  Arbeiter  betrügt  3  828,  liicrvon 

sind  2  531  Indier.  Infolge  von  Eisenbahnanfkllen  sind  9  Personen  ge- 

tOdtet  und  21  verletzt 

Die  Ergebnisse  des  Beriehte^jabres  sind  in  hohem  Hasse  beeinflnsst 

durch  den  zwischen  ESngland  nnd  den  südafHkanischen  Bepnbliken  ge- 

führten Krieg.   Zn  Beginn  des  Jahres  waren  nur  60%  aller  Bahnlinien 

i)  AiisschlieBsUeh  Vieh  imd  swar: 

Pferde,  Rinder  

Schafe,  Schweine  .... 

Digitized  by  Google 

1899  . 1900 64706  j 

114606 
60904  1 

6&S34 
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zugänglich;  von  der  307  Meilen  langen  Hauptbahn  Durban — Ladysmith — 

Charlestown  nur  167  Meihin.  Erst  im  Juni  konnten  diese  Bahn  und  erst 

in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  sämmtliche  Strecken  des  Staatsbahn- 

netzes wieder  in  vollen  Betrieb  genommen  werden.  Aller  sonstiger  Ver- 

kehr miisste  gegenüber  den  Anforderungen  der  Militärbehörden  zurück- 

stehen. Infolge  dessen  lagern  an  den  Ilafenpliitzen  Tausende  von  Tonnen, 

namentlich  an  Bauholz  und  sonstigen  Materialien,  die  nicht  befördert 

werden  können.  Dagegen  wmrdeii  namentlich  in  den  letzten  Monaten 

des  Berichtsjahres  für  militärische  Zwecke  Transporte  geleistet,  wie  sie 

seit  Bestehen  der  Bahn  nicht  zu  verzeichnen  gewesen  sind.  Da  die  st;ut- 

hchen  Kohlenminen  während  längerer  Zeit  in  Besitz  der  Buren  waren, 

entstanden  für  die  Beschaffung  fler  Kohlen  sehr  erhebliche  Schwierig* 

keiten  und  Kosten.  Vielfach  wurde  die  Aufrechterhaltung  des  Betriebes 

durch  die  Zerstörung  zahlroiclier  Brücken  und  anderer  Bahnanlagen  ge- 

hindert und  erschwert 

üeber  die  Entwiddong  de«  Balmiietees  von  Natal  aeit  dem  Jahre 

1881  bietet  die  nachstehende  üebenicht  einen  üeberbliek: 

1881 
1890 1900 

Meli. 

985 

667 Am. 
s 

438 643 
1918 

Beförderte  Qütertoimen  .  .  . t 

!  171 
809 

1069 

Geietatete  Zngmeilen  .... Heil. 
a 
« 

■  3 

1  418
 

leas 8119 

£ 

1  178 
007 

1919 

c 114 

416 

891 n 
1904 

8661 780B 

Veninrang  des  Anlagekapitab t    •  • 

6,« 

4.» Yerhäitnisa  von    „.  . 
Kipaahimt 

•    *  ■ 
65,61 

66^3 71,n 
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Reohtipreohnng. 

Stempelrecht. 

.        .  .        ....  30.  November 
ErkenntniM  des  Reiehsgerichts,  VII.  ZlTilaenftts,  yom       _       .  1900| 

2d>  L/ezemoer 

Id  SadMn  des  preuBsiadMo  Fiskus,  Ttertreten  durch  den  kSnigUcben  Provliisliil- 

tteoflfdiiektor  su  8^  BeUagtMi  und  BevisionskllgeM»  wider  die  Pt»mnienehe 

iiiadsebaftk  Tertretea  durch  die  GeuerallandschaftsdirektioB  in  S.,  Klägerin  und 

BevisioDsbeklagte. 

Oer  joristische  Sprachgebraych  begreift  unter  dem  Ausdruck  „Ausfertigung"  zweierlei 
Arten,  die  sich  von  einander  durch  das  Verhäitniss  untersclieiden,  in  welchen»  die  Aus- 

fertigung zu  dem  ihre  Unterlage  bildenden  Schriftstück  steht.  Die  eine  Art  umfasst  die 

Fälle,  in  denen  das  Schriftstück,  von  deai  die  Ausfertigung  entnommen  wird,  „nach  aussen 

Ml"  Mi  raelitUdba  Mevtang  hat,  aliahi  als  THIoarlR  isr  WUMsarküraai  dsr  BsIMe 

sdsf  PtfilMiiililBSlti  'Vitt  dif  sIs  skpsiekss  wird,  sraslNftit  (Ii»  Bi  AnsfiBftlpHiisn  dsr  Eni» 

wiwIdsaieB  der  Schiedsrichter,  der  Akte  der  freNrilligen  Gerichtsbarkstt  «.  t.  w*)*  Dto 

zweite  Art  bezieht  sich  auf  Fälle,  in  denen  die  Willenserklärung  nach  aussen  Mn  erst  in 

der  Ausfertigung  rechtlich  hervortritt  (z.  B.  Ausfertigungen  von  Genehmigungen  der  Ver- 

waltungsbehörden). Ausfertigungen  der  letzteren  Art  sind  der  Stempelpfliobt  der  Tarif- 

stelle  10  L  St.  G.  sioM  entzsata* 

T  Ii  a  t  ii  e  s  t  a  n  d. 

Die  Klftgerin  liat  auf  Erfordern  des  Stompelsteueramtes  in  dreizelin 

Fallen  den  Aosfertiii^gsstempel  naeb  Massgabe  der  TarlüBtelle  10  de« 

StempelgesetseB  Tom  31.  Juli  1895  zmn  Qesammtbelanf  von  81  «4V  60  4 

erlegt   Diesen  Betrag  fordert  sie  mit  der  Klage  von  dem  Fiakna  surttck. 

Der  SaehTeilialt  ist  folgender:  In  diesen  dreizeim  Fullen  haben  die 

Landschafkadepartementadirektionen  zn  A.  n.  s.  w.  Absciireibiuigs*  oder 

Bntpfftndungabeaohltiaae  oder  UnsofaidUebkeitaatteste^  welche  von  dem 

betreffenden  DepartementskoUeginm  besehlossen  waren,  der  GeneraUand- 

sctaalladirektion  sor  Bestfttigiing  ttbersandt.  Auf  dem  Uebersendongs- 

aeiueiben  hat  der  GenerallandschafkaByndikos  ala  DeEement  allein  oder  in 

Qemefnsobaft  mit  einem  anderen  Direktionamitglied  eine  VerfSgong  er- 
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Inss^fii  des  Iiilialts:  Der  Konsens.  Entjifäiulunfxshcschlufis,  Uiitichiidiichkeits- 

attest  .it'i  mit  tlfin  l?fStiilit^ungHvt>rmerke  zu  v«  t>rlien  und  mit  den  Aktt'ii 

der  Landschaft.sdo|)art<'inciiisdirfktion  zurüek/.uscndcii.  Alsdann  ist  von 

dem  Büro;iu  ein  Sclirit'tstück  cntworrfu  und  vorf^clcirt  worden,  das  mit 

unbedeutenden  Abweichungen  durchweg  folgendernuisben  lautete: 

1.  Vennerk.
  ^^"''"•> 

(auf  den  AbMhieibniigBkoiiaenB  lu  Der  vontehende  Abschrei- 

'^<'"'>  bangskonsenB  (Entpftndimgsbe- 

schloss»  UnscbAdUchkeitBatteBt) 

wird  von  tms  bestätifrt. 

Kffi.  Pr.  Pmuhu.  (}t'iieral-Land- 
bchat'ts- Direktion. 

(Siegel.) 
2.  Au 

die  Königl.  Landwiitbsehafto-De-  Der  pp.  senden  wir  den  Be- 

partements  Direktion  achlnia  pp.,  nachdem  wir  den- 

selben  mitnnaeremBestätlgimgs- 

vermerk  versehen  haben,   

zurflck. 

Kgl.  Pr.  Pomm.  Gencral^Land- 
schafts-Direktion. 

Dieses  in  <len  Akten  der  Kläj^erin  verl)liebene  Schriftstück  ist  von 

den  dazu  lienitt'iien  Mitpliedei-n  der  Direktion  mit  den  Antan^'sl>nchstaben 

ihrer  Namen  {4-ezeichnet  und  darauf  n.M'h  seinem  Inhalt  verfahren  worden. 

Der  Heklafjte  hUlt  nnn  die  auf  die  Absclireil>un^8konBense  u.  8.  w. 

dem^^emäss  gesetzten  Keinschriften  des  Bestätijyunjjsvermcrkos  für  stenipel- 

ptlichtipfc  Ausfertif2:iuii:en  im  Sinne  der  Tarifstelle  10  des  Stcmpolsteuer- 

lüresetzes  vom  Hl.  Juli  181)5  und  hat  daher,  da  ein  solcher  Stempel  von 

der  Kläjrerin  nicht  verwendet  Avorden  war,  ihn  in  dreizehn  Fällen  erfordert^ 

welchem  Vcrlaufjen  von  der  Kläp-rin  entsprochen  ii^t. 

Die  Klägerin  gründet  ihren  Rückfordemngsanspnich  darauf,  dass  die 

angezogene  Tnrifstelle  in  den  vorliegenden  Fällen  unnnwendbar  sei,  da 

<las  oben  mitget heilte  Schriftstück  keine  selbständige  Bedeutung  habe, 

nichts  weiter  sei  als  nur  ein  Entwurf  und  nur  eine  Anweisung  an  die 

Kanzlei  dabin,  welcher  .Inhalt  der  Reitischrift  zu  sreben  sei. 

Die  beiden  Vorinstanzen  haben  der  Ansicht  der  KlÄgerin  über  die 

I 'uanwendbarkeit  der  Tarifstelie  10  zugestimmt  nnd  daher  dem  Klage- 

antrage entsproch(!n. 

Von  dem  beklagten  Fiskus  ist  gegen  das  Benifungstirtheil  Kevision 

eingelegt  mit  dem  Antrag,  die  angefochtene  Entscheidung  aoÜBnheben 
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und  nach  seinem  anf  kostenpflichtige  Abweisung  der  Klage  geriditeten 

Antrage  sa  erkennen. 

Von  der  Gegenseite  ist  nm  Znrflckverweisung  der  Revision  gebeten. 

Entscheidnngsgrttnde. 

0er  Revision  war  der  Erfolg  nicht  zn  versagen. 

Die  den  Gegenstand  des  Streites  der  Parteien  bildende  TarifeteUe  10 

des  Stempelgesetzes  vom  81,  JnU  1895  laatet  fblgendermassen: 

„Ausfertigungen  von  Schriftstficken  der  Behörden  und  Be- 

amten, einschliesslich  der  Notare,  jedoch  mit  Ausnahme  dw  Aus- 

fertigungen der  Schiedsm&mier,  sofern  für  die  Schriftstücke  nicht 

ein  durch  diesen  Tarif  bestimmter  Stempel  zu  entrichten  ist,  1  «l^ 

50        Befreit  sind  Ausfertigungen: 

a)  von  Besclieiden  auf  Gesuche,  Anfragen  und  Auträg«^  in  Privat- 

angelegenheiten, sie  mögen  in  Form  eines  Antwortschreibens, 

einer  Verfügung,  Verfilgungsabschrift,  oder  einer  auf  die  zurück- 

gehende Bittschrift  seihst  gesetzten  Verfü^z^un^-  erlassen  werden; 

\y)  von  Genehmigungen  der  zuständigen  Behrtrden  in  Bausachen." 

Die  Tarifvorschrift  betrilTt  also  nur  die  Ausfertigungen  nicht 

Stempel  Pflichtiger  Schriftstdcke. 

Ihrer  Aualegong  und  Anwendung  erwachsen  nicht  geringe  Schwierig- 

keiten daraus,  dass  es  sich  hier  um  ein  aasgedehntes  Gebiet  handelti 

dessen  Einsellieiten  sich  um  so  weniger  mit  völliger  Sicherheit  Übersehen 

Uwsen,  als  dabei  besondere  Verwaltungsvorschriften,  Reglements,  Gesehfifts- 

ordnungen  und  ähnliche  Dinge  eine  Rolle  spielen.  Es  ist  daher  bei  den 

nachfolgenden  allgemeinen  Ausführungen  von  vom  herein  mit  der  Even- 

tualitftt  zu  rechnen,  dass  die  Lage  der  Verh&ltnisse  in  den  einzelnen  Füllen 

Verschiedenheiten  zn  Tage  treten  lassen  mag. 

Daa  Gesetz  selbst  giebt  weder  eüie  Begilfi^bestimmung  der  „Aus- 

fertigung**, noch  eine  solche  des  „Schriftstückes",  von  dem  die  Ausfertigung 
herzustellen  ist.  Nor  soviel  ist  zunftchst  gewiss,  dass  alle  nach  aussen 

ergehenden  schriftlichen  Erklürmgen  der  Behörden  und  Beamten, '  die 

einer  ihnen  zn  Grande  liegenden  schriftlichen  Unterlage  überhaupt  er- 

mangeln, als  Ausfertigungen  int  Sinne  dieser  Tarif  bestimmung  nicht  anzu- 

sehen sind,  da  der  Zweck  der  neuen  Bestimmung  gerade  dahin  gerichtet 

war,  die  bisherige  Tarifvorschrift  des  Stempelgesetzes  vom  7.  Mftrz  1822, 

welche  nur  von  „amtlichen  Ausfertigungen**  sprach,  insofern  zu  beseitigen, 
als  nach  feststehender  Praxis  hierunter  alle  in  gewisser,  feierlicher  Form 

von  unmittelbaren  oder  mittelbaren  Staatsbehörden  abgefassten  und  voll* 

zogenen  Erlasse,  Entscheidungen,  Urkunden  u.  s.  w.  begriffen  wurden, 

Ardiiv  ftr  BiianbdiawaMii.  MS.  Ig 
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ohne  Rücksicht  daranf,  ob  ihnen  ein  vorhandenes  Schriftstück 

SU  Gründe  lag  oder  nicht.  Femer  ist  daran  festzuhalten,  dass  in  dem 

BegrUr  der  „Ausfertigong**  nach  wie  vor  eine  gewisse,  äussere  besondere 
Form  eingeschlossen  ist,  da  der  Wille  des  Qeaeta^bers  eraichtlieh  in 

diesem  Ponkte  eine  Aendemng  des  bisherigen  Begrifft  der  Ausfertigung 

nicht  eintreten  lassen  wollte.  In  der  Bestimmung  des  Absatros  2  No.  1 

ist  dies  deutlich  zum  Ausdruck  gebracht.  Zum  Verstindniss  der  Tarif- 

steile  muss  man  sich  hn  übrigen  an  den.  juristischen  Sprachgebrauch 

lialten.  Untersucht  man  diesen  nAher,  so  wird  man  finden,  dass  er  unter 

dem  Ausdruck  „Ausfertigung**  zweierlei  Arten  begreift,  die  sich  ron  ein- 
ander durch  das  Verhältniss  unterscheiden,  in  welchem  die  Ausfertigung 

zu  dem  ihre  Unterlage  bildenden  Schriftstück  steht  Die  eine  Art  umfasst 

die  Fülle,  in  denen  das  zu  Gtrunde  liegende  Schriftstück,  von  dem  die 

Ausfertigung  entnommen  wird,  nach  aussen  hin  aüeln  rechtliche  Be- 

deutung hat,  allein  als  Trägerin  der  Willenserklftnmg  der  BehOrde  oder 

Persönlichkeit,  von  der  sie  abgegeben  wird,  erscheint  Es  gehOren  hierhin 

die  Ausfertigungen  gerichtlicher  Urtheile  und  Beschlüsse,  der  Entschei- 

dungen der  Schiedsrichter  (§  1039  der  Zivilprozessordnung),  der  Protokolle 

der  SchiedsmAnner  (§  30  der  Schiedsmannsordnnng)  und  der  Akte  der 

freiwilligen  Gerichtsbarkeit  (jetzt  §  182  des  Reichsgesetzes  und  §  43  des 

preussischen  Gesetzes  über  ftolwillige  Gerichtsbarkeit).  Die  massgeblidie 

Bedeutung  der  „Urschrift**  zeigt  sich  hier  darin,  dass,  wenn  die  Aus- 

fertigung Unrichtigkeiten,  Auslassungen  und  sonstige  Mfingel  enthalt  dies 

rechtlich  ohne  Belang  ist;  es  kommt  nur  auf  den  Inhalt  der  Urschrift  an. 

Anders  liegt  das  Verhältniss  bei  der  zweiten  Art  ffier  tritt  die  WiUens* 

erkUbung  nach  aussen  hin  erst  in  der  Ausfertigung  rechtlich  hervor;  diese 

stellt  nach  aussen  hin  die  Trägerin  der  WQlenserklArung  dar.  Fehler  und 

Mängel  der  Ausfertigung  erscheinen,  wenigstens  äusseriich,  als  Fehler  und 

Mängel  der  Willenserklärung.  Das  zu  Grunde  liegende  Schriftstück  ist 

nach  aussen  rechtlich  bedeutungslos.  Unleugbar  bedient  sich  der  Sprach- 

gebrauch aber  auch  in  diesen  Fällen  des  Ausdrucks  „Ausfertignng". 

Der  Bernftangsrichter  ist  nun  der  Ansicht  dass  die  streitige  Tarit- 

stelle  die  Ausfertigungen  nur  solcher  Schriftstücke  zum  Gegenstande 

habe,  die  für  den  Rechtsverkehr  bestimmt  und  in  sich  selbst  für  den 

Rechtsverkehr  von  Bedeutung  seien» 

Das  Reichsgericht  vermag  nicht  sich  dieser  Aufllusung  anzuschliessen. 

Mit  dem  Erfordemiss,  dass  das  der  Ausfertigung  zu  Grunde  liegende 

Schriftstück  „für  den  Rechtsverkehr  bestimmt**  sein  müsse,  ist  ein  unter- 

scheidendes Merkmal  nicht  gewonnen,  denn  auch  in  den  Fällen  der  oben 

gekennzeichneten  zweiten  Art  der  Ausfertigungen  ist  der  Inhalt  des  die 

Unterlage  der  Ausfertigung  bildenden  Schriftstücks  ebenso  fOr  den  Rechts- 
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Terkehr  bestimmt,  wie  in  den  FtUlen  der  ersten  Art,  dieses  Schrift- 

stflck  selbst  aber  in  seiner  körperlichen  Ersohcinnng  ist  auch 

in  den  FUlen  der  ersten  Art  regelmässig  ebenso  wenig,  wie  in  denen 

der  sweiten  ftlr  den  Rechtsverkehr  bestimmt;  der  Aufgabe,  körperlich 

den  Oegenstand  des  Bech^erkehrs  zn  bilden,  dient  eben  die  Ansfertigong 

in  beiden  Fällen. 

Mit  dem  zweiten  Erfordemiss,  dass  das  Schriftstflck,  von  dem  die 

Ansfertignng  zn  entnehmen  ist,  in  sich  selbst  fUr  den  Rechtsverkehr 

von  Bedentnng  sein  mflsse,  weist  der  Berofmigsrichter  anf  die  oben  er- 

örterte erste  Omppe  von  Ansfertignngen  hin;  an  anderer  Stelle  sagt  er 

anch  aosdracklicb,  die  fhigliohe  Ttoifvorschrift  habe  durchweg  Schrift- 

stocke  zum  Gegenstände,  die  in  sich  selbst  die  Trftger  der  Willens- 

«rklirong  der  Behörde  seien. 

Die  Orfinde,  ans  denen  das  Reichsgericht  dieser  bescbrftnkenden 

Anslegnng  des  Oesetses  nicht  beipflichten  zn  können  glaubt,  sind  folgende: 

1.  In  erster  Linie  ist  auf  den  Wortlaut  des  Gesetzes  entscheidendes 

Gewicht  zu  legen.  Per  Ausdruck  „Ausfertigung*^  umschliesst  nach  dem 
benschenden  Sprachgebrauch,  wie  schon  hervorgehoben  ist,  unzweifelhaft 

auch  die  Falle  der  streitigen  Art;  ohne  dem  wäre  ja  auch  der  gegen- 

wirtige  Streit  überhaupt  gar  nicht  möglich.  Auch  der  BeruAmgsrichter 

seheint  die  Anwendbarkeit  des  Ausdrucks  „Ausfertigung**  nicht  leugnen 

fo  wollen.  Aus  dem  BegrilT  der  Ausfertigung  selbst  IMsst  sich  also  eine 

Besohrftnkong  des  Gesetzes  nicht  herleiten. 

Wesentfich  fttr  die  Auffassung  des  Bemftingsrichters  ist  die  Begrill^- 

bestimmntig  gewesen,  die  er  dem  folgenden  Worte  „Schriftstöck**  („Aus- 

fertignngen  von  Schriftstflcken**)  giebt  Allein  das  Gesetz  selbst  bietet 

für  die  Einschränkung,  welche  der  Bemftingsrichter  in  diese  Begrilfs- 

besthnn&nng  hineingetragen  hat,  keine  Handhabe.  Der  Ausdruck  „Schrift- 

Stack"  ist  ganz  allgemeinen  Inhalts  und  lAsst  sich  völlig  ungezwungen 

auch  auf  diejenige  schrifidiche  Unterlage  anwenden,  die  den  Ausfertigungen 

zu  Grunde  liegt,  welche  nach  aussen  hin  selbständig  als  Träger  der  WiUensi- 

eiklfirung  der  Behörden  auftreten.  Auch  die  Begründung  des  Gesetz- 

entwurfes und  der  Inhalt  der  Landtagsvcrhandlungen  stehen  dem  Be- 

raflmgsrichter  nicht  zur  Seite.  In  der  erstoren  (Drucksachen  des  Ab- 

geordnetenhauses 1895,  Aul.  zn  No.  35  S.  31)  ist  nur  gesagt,  die  Stempel- 

pflicht solle  auf  Ausfertigungen  von  bereits  vorhandenen  Schriftstücken 

eingeschränkt,  Steuerfreiheit  mithin  in  allen  denjenigen  Fallen  gewährt 

werden,  in  denen  es  an  einer  Urkunde  fehle,  von  welcher  die  amtliche 

Ausfertigung  entnommen  sei.  In  ähnlicher  Weise  äusserte  sich  in  den 

Veibandlungen  des  Abgeordnetenhauses  (Stenogr.  Berichte  1805  S.  2269) 

<ler  Finanzminister  dahin:  es  handle  sich  hier  um  eine  wirkliche  Wiedcr- 

13* 
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holnng'  in  anitlicluT  Form  von  Urknnden.  welche  bereits  existirton.  Der 

Ansdrnck  ^ Urkunde*^  ist  vieldeutig  und  nOtlUgt  nm  so  weniger  ihn  für 

die  von  dem  Bemftangsrichtor  vc  inroiene  Auslegung  des  Wortes  ̂ Schrift- 

stück"  zu  verwerthen,  als  in  den  Verhandlungen  der  Kommission  des 

Abgeordnetenhauses  von  dem  Vertreter  der  Staatsreglenmg  offenbar 

gleichbedeutend  damit  auch  der  Ausdruck  „Original**  gebraucht  worden 
ist  (Drucks,  des  Abgeordnetenhauses  1895  No.  204  S.  18),  und  als  femer 

kurz  nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  (1.  Aprfl  1896),  nfimlich  unterm 

1.  und  12.  Mai  1896  in  zwei  Erlassen  des  Finanzministers,  also  von  einer 

Seite,  die  mit  der  Auffassung  und  den  Absichten,  von  denen  die  Staats- 

regierung bei  der  von  ihr  dem  Landtage  vorgelegten  Gesetzesbestimmung- 

geleitet  gewesen  ist,  ganz  besonders  genau  vertraut  war,  ausgesprochen 

worden  ist,  dass  der  Ansfertigungsstcmpel  nach  Hassgabe  der  Tarlfstelle  10 

auch  dann  zu  verwenden  sei,  wenn  der  Ausfertigung  gleichlautende 

Konzepte  zu  Grunde  lägen,  und  zwar  ohne  Unterschied,  ob  diese  von  dem 

ausstellenden  Beamten  mit  dem  vollen  Namen  oder  nur  mit  dem  Anfangs- 

buchstaben des  Namens  versehen  seien.  Diese  verschiedenartige  Bezeioh* 

nnng  „Urkunde**,  „Original**,  „Konzept**  zeigt,  dass  der  Ausdruck  „Schrifl;- 

sttlck"  in  seinem  allgemeinen  Sinne  zu  verstehen  ist;  gerade  um  diese» 

allgemeinen  Sinnes  wegen  ist  er  offenbar  gewählt  und  in  das  Gesetz 

hineingesetzt  worden  und  keiner  der  anderen  Ausdrficke  gebraucht  Was 

im  besonderen  den  in  der  Bezeichnung  „Urkunde**  etwa  enthaltenen  Hin- 
weis auf  rechtliche  Bedeutsamkeit  betrifft,  so  ist  sie  Insoweit  auch  in 

Bezug  auf  die  den  Ausfertigungen  der  zweiten  Art  zu  Grunde  liegenden 

Schriftstücke  keineswegs  unabwendbar.  Wenngleich  in  diesen  Fällen  die 

Ausfertigungen  nach  aussen  hin,  d.  h.  denen  gegenüber,  für  die  sie  be- 

stimmt sind,  als  die  Form  erscheinen,  in  der  der  Wille  der  Behörde  oder 

des  Beamten  sich  rechtlich  massgebend  kundgiebt,  den  Konzepten  der 

Ausfertigungen  daher  nach  aussen  hin  rechtliche  Bedeutung  nicht  bei- 

wohnen kann,  so  ist  deswegen  doch  der  Schluss  und  die  Annahme  nicht 

gerechtfertigt^  dass  auch  im  übrigen  die  Konzepte  als  Schriftstücke  recht- 

lich überhaupt  garnicht  in  Betracht  kommen  konnten.  Es  mag  in  dieser 

Beziehung  nur  auf  die  Verantwortlichkeit  hingewiesen  werden,  die  fOr 

den  das  Konzept  unterzeichnenden  Beamten  hieraus  erwächst,  wenn  die 

Ausfertigung  nach  den  darüber  bestehenden  Vorschriften  von  ihm  nicht 

mit  vollzogen  wird.  Was  im  besonderen  aber  die  Konzepte  bei  den  Willens- 

entschliessungen  kollegialer  Behörden  rechtlich  zu  bedeuten  haben,  wird 

weiter  unten  noch  erörtert  werden« 

2.  Eine  werthvuUe  Bestätigung  der  im  vorstehenden  vertretenen 

Auslegung  des  Absatzes  1  der  Tarifstelle  10  gewährt  der  Inhalt  ihres 

zweiten  Absatzes. 
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Der  Beweisweitb  der  Bestitnmaiig  anter  lit  a  mag  aUerdings  nicht 

hoeh  eingeaobatst  werden.  Im  Stempelgesetz  TOm  7.  MArz  1822  waren 

ansdrttcklieh  anch  Bescheide  in  Form  eines  „Antwortschreibens*^,  einer 

^Verfagong**,  einer  „Dekretsabschrift**  oder  „eines  auf  die  znrflclcgehende 

Bittschrift  selbst  gesetzten  Dekrets**  für  stempelpflichtig  erklfirt  worden. 

Darob  §  2  No.  2  des  Gesetzes  vom  26.  Mftrz  1873,  betreffend  die  Auf- 

hebung bezw.  ErmAssignng  gewisser  Stempelabgaben,  ist  diese  Vorschrift 

beseitigt  Wenn  nnn  diese  Bestimmung  des  Gesetzes  vom  26.  Mflrz  1878 

im  zweiten  Absätze  der  Tarifbtelle  10  unter  lit  a  wiederholt  wird,  so 

konnte  das  vielleicht  als  nnnOthig  erscheinen,  da  in  dem  insoweit  zweifel- 

los von  dem  neuen  Stempelgesetz  festgehaltenen  Begriff  der  Ausfertigung 

die  Beobachtung  einer  gewissen,  Äusseren  feierlichen  Form  eingeschlossen 

ist,  jene  Bescheide  aber  dieser  Form  ermangeln  und  deshalb  als  der  Be- 

fbeinng  bedflrftige  Ausnahme  von  der  Hauptregel  nicht  angesehen  werden 

können;  sie  fallen  flberhaupt  nicht  darunter.  Die  wirkliche  Bedeutung 

jener  Bestimmung  ist  die,  dass  sie  den  etwa  möglichen  Versuch  abweist, 

unter  den  Begriff  der  Ausfertigung  auch  solche  Bescheide  zu  ziehen.  Für 

die  gegenwärtig  zu  entscheidende  Frage  mag  sie  daher  ausser  Berttck- 

siehtigung  bleiben,  wenngleicli,  Ansseilich  betrachtet,  sie  insofern  der 

Ansicht  des  Fiskus  eine  Stütze  bietet,  i^s  es  sich  in  den  von  ihr  behau* 

delten  Fftllen,  wenn  dabei  Überhaupt  von  Ausfertigungen  die  Rede  sein 

ks&n,  um  solche  handelt,  deren  schriftliche  Unterlage  ein  „Konzept'*  bildet 

Voll  beweiskräftig  ist  dagegen  die  Bestimmung  unter  lit  b,  nach  der 

von  dem  Stempel  beflreit  sind  „Ausfertigungen  von  Genehmigungen  der 

ZDstBndigen  Behörden  in  Bausachen^.    Zweifellos  gehören  diese  Aus- 

fertigungen der  zweiten  Art  an.  Die  in  den  Akten  der  Behörden  ent- 

haltenen Konzepte  der  Genehmigungen  sind  für  das  Publikum  rechtlich 

gleiehgttltig;  jene  Konzepte  sind  nicht  in  sich  selbst  für  den  Bechts- 

veikebr  von  Bedeutung,  nicht  die  Trilger  der  WiUenserkÜimng  der  Be- 

hörden nach  aussen  hin,  sondern  diesen  Charakter  haben  hier  nur  die 

Ausfertigungen.    Nimmt  der  Gesetzgeber  aber  Ausfertigungen  solcher 

Schriftsttteke  von  der  Regel  aus,  so  giebt  er  damit  unzweideutig  zu 

eikennen,  dass  sie  nach  seiner  Meinung  andernfalls  unter  die  Regel  fallen 

ff  Orden« 

3.  Einen  weiteren,  nicht  zu  unterschätzenden  Halt  findet  die  von 

dem  Fiskus  vertretene  Auffassung  in  folgenden  ErwAgungen. 

In  gerichtlichen  Angelegenheiten  kann  die  streitige  Tarifvorschrift 

fibeihanpt  nicht  zur  Anwendung  kommen.  Fflr  die  streitige  Gerichtsbar* 

kdt  nAmlioh  ist  jede  Stempelerhebung  hinsichtlich  der  Entscheidungen 

nnd  sonstigen  Erlasse  der  Gerichte  durch  die  hierttber  ergangenen  be- 

sonderen Bestimmungen  ausgeschlossen,  und  zwar  gilt  dies  nicht  nur  für 
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die  ordcntliciien  (it  richte,  sondern  auch  für  die  Verwaltanpsfreriehte, 

Agri'arfrericlite.  Gewerbog'enchte  u.  s.  w.  (verg^l.  §  2  dos  Deutschen  ( J'  i  ii  lits- 

i«)srenjret>etzes,  §  102  des  Landes verwaltung'sgcsetzes  vom  30.  Juli  1883^ 

s?  17  «les  KoHtenjrcsetzes  vom  24.  Juni  1875  und  4  lit.  d  des  iStempel- 

gesetzes  vom  81.  Juli  189;'),  57  Abs.  5  des  Keichsgesetzes  vom  20.  Juli  18i)0 
a.  8.  wj.  Ebensowenig  ist  für  sie  In  Angelegenheiten  der  freiwilligen 

Gerichtsbarkeit  Kaum.  Nach  den  §i?  o6,  69,  110  Abs.  2  und  114  Abs.  a 

(neuer  Fassung)  dc^  Preussisehen  Kostengesetzes  vom  25.  Juni  1895  sind 

in  diesen  Angelegenheiten  Ausfertigungen  nicht  stempelpflichtiger  Ge- 

schJifte  stcmpelftrei;  die  Zweifel,  welche  der  55  der  alten  Fassung  hier- 

über lassen  mochte,  sind  durch  tlen  Art.  hc»  No.  XXI  des  Preussisehen 

Ausfühnmgsgesetzes  zum  nürgerlichen  Gesetzbach  vom  20.  September  1899 

gchnbcn.  vergl.  hierzu  .Miigel,  die  Preuss.  Kostengesetze,  1.  Aufl.  8.  289, 

'6.  Aufl.  S.  III,  Heinitz,  Stempelgcsetz,  1.  Aufl,  S.  199,  Noelle,  Stempel- 

gcsetz  8.  88. 

Auch  in  Notariatssachen  kann  die  Vorschrift  gar  niclit  oder  höchsten» 

in  einem  wohl  nur  selten  vorkommenden  Falle  Platz  greifen.  Alle  Notariats- 

nrknnden  nämlich  unterliegen,  soweit  das  l)eurkundete  Geschäft  an  sieb 

Ktemp<  Ifrei  ist,  der  besonderen  Tarifvorschrift  45;  notarielle  Zeugnisse 

sind  ebenfalls  laut  Tarifstelle  4()  und  77  einem  besonderen  Stempel 

unterworfen  und  notariell«'  Zustellungen  (§  31  Abs,  2  des  Preussisehen 

Gesetzes  über  freiwillige  Gerichtsbarkeit)  sind  nach  eben  dieser  Bestim- 

mung ausdrücklich  vom  Stempel  bofirelt  Ist  die  Meinung  (Heinitz  2.  Aufl. 

8.  813  lit.  b)  zutreffend,  dass  wegen  dieser  ausdrücklichen  Befreiung  die 

allgemeine  der  Tarifrorsctirift  10  vorhergehende  Bestimmung  im  §  4  lit  b 

des  Stempelgesetses  anzuwenden  sei,  so  würden  demgemitss  auch  die 

Ausfertigungen  dieser  Zustellimgen  skempelf^ei  sein.  Andemfklls  würde 

hier  der  Anwendung  der  Tarifvorschrift  jedenfalls  nur  ein  vermuthlich 

äusserst  winziges  Feld  geboten  sein. 

Die  Hauptausfertigung  der  übrigen  notariellen  Akte  ist  nach  §  9 

Abs.  2  des  Stcmpelgesctzes  stempelflrei,  —  der  Stempel  wird  zur  ürsehrifk 

verwendet  —  soweit  aber  weitere  Ausfertigongen  ertheilt  werden,  tritt 

die  besondere  Tarifstellc  16  „Duplikate'*  in  Kraft. 

Die  Tarifvorschrift  10  findet  liiemach  ihr  Anwendungsgebiet  allein 

in  Angelegenheiten  der  Verwaltung.  Sie  stellt  in  dieser  Beziehung  den 

letzten  AusUtaifer  einer  lAngeren  Entwicklnngsreihe  dar. 

In  früherer  Zeit  bildete  die  Stempolpflicht  aller  von  einer  öffentlichen 

Behörde  ausgehenden  Scluriftstüoke  einen  der  wichtigsten  und  ergiebigsten 

Theile  der  Stempelsteuer.  Im  Art.  4  des  Stempelgesetzes  vom  20.  No* 

vember  1810  faeisst  es:  „Alle  Privat-  und  öffentlichen  Verhandlongen,  die 

von  irgf'nd  einer  nffontlichen  BohOrde  oder  Person  erlassen  werden,  sind 



fi«cb(si»rachiing  and  QMetsgebiing. 

199 

in  der  Ke^el  dem  Stt'mjx'l  untcr\v(»rtV'n."  Dieben  Grundsatz  hielt  das 

Stempel^esetz  vom  7.  .März  1822  fest;  darum  >)e8teuerte  es  nicht  nur  alle 

^amtlichen  Aust'crti^un^^en,  die  im  Tarif  nicht  besonders  taxirt  worden," 
sondern  auch,  wie  schon  oben  erwähnt,  die  Bescheide  der  Behörden  in 

Privatangelejjenheiten,  hier  allerdinf^s  in  der  Beschränkunf^f  auf  diejenij^en 

JSiaats  und  Koramunalbehörden  und  Beamten,  welchen  eine  richterliche 

iuWr  polizeiliche  Gewalt  oder  die  Verwaltung  allgemeiner  Abgaben  an- 

vertraut war.  Auch  amtliche  Verfügungen  in  Angelegenheiten  des  Em- 

pfängers oder  überhaupt  an  Privatpersonen  in  Privatangelegenheiten  waren 

im  Gesetz  den  Ausfertigungen  gleichgestellt.  Die  Erkenntnisse  und  Ur- 

theilssprüche  der  Gerichte  waren  besonderen  Stempeln  unterworfen.  Der 

Einschränkung,  die  jener  Grundsatz  späterhin  in  Beziig  auf  gerichtliche 

Angelegt  rilieiten,  sowie  auf  die  Bescheide  der  Beiiörde  erfahren  hat,  ist 

bereits  Erwähnung  geschehen.  Als  das  neue  Stempelgesetz  vom  'U.  Juli 

1895  entworfen  wurde,  bestand  er  aber  Jedcnfalla  rttcksichtlich  aller  amt* 

liehen,  nicht  besonders  taritirten  Ausfertigungen  der  Verwaltiings- 

beh/^rden  nach  Inhalt  des  Stempelgesetzes  vom  7.  Mhrz  1822  noch  voll  in 

(ieltung  und  die  Grundanschaunng,  in  der  jene  Tarifvoisohritt  wurzelle, 

tritt  darin  klar  zu  Tage,  dass  nach  feststehender  l'rasis  die  Ausfertigungen 

'•hne  Rücksicht  darauf,  ob  sie  eine  schriftliche  Unterlage  hatten,  deren 

Wiedergabe  sie  bildeten,  oder  nicht,  versteuert  werden  mussten,  so  dass 

das  in  ciiK'r  gewissen,  äusseren  FOnn  erscheinende  Schriftstück  lediglich 

deshalb,  weil  es  als  solches  von  einer  Bt-Iiörde  aiis;xing.  den  Gegenstand 

der  Steuer  abgab.  Die  jetzige  Tarifvorschrift  thut  einen  neuen  Schntt 

weiter  in  der  Beschränkung  jenes  Grundsatzes.  Welche  Tragweite  ihr 

hierin  beizumessen  is^  muBS  sich  einmal  nach  Anlass  und  Zweck  der 

Aenderong  benrtheilen;  sodann  aber  darf  dabei  nicht  aus  den  Augen  ver- 

loren werden,  dam  es  sich  auch  bei  der  neuen  Bestimmung  doch  stets 

am  eine  finanzielle,  als  Einnahmequelle  der  Staatskasse  gedachte  und  ge* 

wollte  Vorschrift  handelt.  lieber  Anlass  und  Zweck  der  Aendemng 

spricht  sich  die  Begründung  der  Tarifstelle  10  (Drucksachen  des  Abge* 

ordnetenhaases,  Anl.  zu  No.  85  B.  31)  wie  folgt  aus: 

Es  sei  bisher  ledin^eh  die  für  die  Interessenten  vielfach 

bedentnngslose  und  nebensächliche  äussere  Form  gewesen,  von 

welcher  die  stenerlicbe  Behandlung  amtlicher  Schrtftsttlcke  ab- 

hängig gewesen  seL  Das  geltende  Kecht  erscheine  deshalb  der 

Abänderung  bedürftig,  zumal  die  Vieldeutigkeit  des  Begrifb  der 

stempelpflichtigen  Ausfertigungen,  unter  welchen  alle  in  feierlicher 

Form  von  unmittelbaren  und  mittelbaren  Staatsbehörden  abge« 

fossten  und  vollzogenen  Erlasse,  Entscheidungen  und  Urkunden 

verstanden  werden,  mannlgfkche  Klagen  hervorgerufen  habe.  Es 
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hMtl'  n   sicli   iiisiM'soiidorn  (lonicindon   und   ;^rr>ss»T»'  K«>iuiuunal- 

vcrb.iiid«'  da«iuix'h  lusrliw «Tl  p-!ühlt.   dass   sie  zu  den  \un  iliiKMi 

nach  don  Vorschriften  der  Grundbuchordnunjy  in   der  F'f.trm  von 

Ausfcrtif^unjjcn  auszustellenden   I<»schun«:sf3»hi^en  <t>uittunjren  den 

.\u-^tV'rti{;un^ssteni|»el   hätten    entrichten  müssen,  w,ihnin<i  l'rivat- 

|iei'>'>iien   für  solche  J^chril'tst ücke   eine  Steuer  nicht  zu  zalilen 

luitien.    Der  Entwurf  j^laulx-  <liesen  lie>chwei<ien  dadurch  al)helfen 

zu  können.  (l,i>s  er  die  Sienipeliitiieht  auf  An^fertigimg'en  von  l>e- 

reits  vorhandenen  Sciiriftsun  ken  ein->i  hränke,  Steuerfreiheit  mitiiin 

in  allen  deujeni^ren  F'allen  f^ewühre,  in  denen  es  an  einer  Urktmde 

felile.  von  welcher  die  anitiiclie  Ausferl i^nin^^  entnommen  sei. 

Hieraus   i;r;,Meht   ̂ ich,   dass   die   Ahsielit    hei   der  Aenderun^  iiu  lit 

\\  <  ih  i-  ̂ ^intr  als  dahin,  die  SteuerpHic]iti<;keil  der  Ausl<'riiy:unjren  inso>\  eii 

einzuschränken,  als  danmter  hislier  auch  -oh-he.  eine  j^^ewisse,  feierliche 

Form  trajjende  Schriftstücke  liefrntVen  waien.  die  einer  schriftlichen  Unter- 

lag;e.  deren  Wiederludun^  -ie   waren,  eniian<j:<'Iteji.    Dnrcli  das  von  <ier 

jienen   Voi-schrift  aufgestellte,    in   lle)>ereinsi immuner   mit    dem  Sprach- 

gebrauch stehende  Krforderniss  einei-  s-dchen  >cl)riftlichen  l'nterla^e  wnrrle 
einerseits  der  BcffritV  der  Ausfertigunfjen  thatsächlich  näher  hetrrenzt  und 

dadurch  den  hervor^etret<Mien  Zweifeln  iiUer  das,  was  im  einzc^lnen  Fall 

als  Ausfertip^nj^  anzusehen  sei,  bef^effnet;  andererseits  wurde  damit  auch 

Klagen  abfrelidfen.  welche  daraus  envachscn  waren,  dass  di<<  Kommunen 

ledifrlieh  <ieshall»  in  j^ewissen  Fällen  der  bislu-rigen  Tarifvorsclirift  unter- 

woiieii  waren,  weil  sie  ihre  Krklärun^"en  in  einer  bestimmten,  t«'ierlieheren 

Form  altzugeben  hatten,  während  Privntpci'soaea  von  diesem  Stempel 
befreit  waren. 

Dass  der  (fesetzj^eber  nun  hätte  noch  weiter  «rehen  und  auch  in 

Bezug  auf  das  neue  Erfordemiss  der  schriftlichen  l'nterlage  noch  eine 
Einschränkung  hätte  einführen  wollen,  dafür  fehlt  es  an  jedem  Anhalt. 

Daas  die  Bezeichnung  .Jlrkunde"  hierfür  nicht  vei-werthct  werden  kann, 

ist  schon  oben  dargelegt.  Eine  solche  Absicht  ist  um  so  weniger  anzu- 

nehmen, als  hierbei  auch  die  liiunizielle  Seite  zu  berücksichtigen  ist.  Es 

ist  bereits  nachgewiesen,  dass  das  Anwendungsgebiet  der  Tarifstelle  sich 

auf  die  Angelegenheiten  der  Verwaltung  beschränkt.  Nnn  ersclicint  es 

allerdings  nicht  ausführbar,  an  dieser  Stelle  in  eine  genaue  und  eingebende 

Untei'suchung  darübiT  einzutreten,  wie  in  den  Angelegenheiten  der  un- 

mittelbaren und  mittelbaren  staatlichen  Verwaltung,  der  allgemeinen  Ver- 

waltung und  der  besonderen  Verwaltungszweige  es  mit  dem  Charakter 

der  von  dies«'n  Behörden  ausgehenden  Ausfertigungen  von  Schriftstücken 

bestellt  ist.  Allein  jedcttfalls  liegt  genügender  Grund  zu  der  .fVnnahme 

vor,  dass,  wenn  man  die  Tarifvorschrift  in  der  von  dem  Bemfnngsricbter 
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gewoUton  Weise  beschifinken  «ikrde,  ihre  Anwendbarkeit  in  VerwaltnngH- 

«acheu  wahrscheinlich  auf  ein  sehr  bescheidenes  Mass  einschrumpfen 

wOide.  Sieberlich  tragen  in  flberaas  zahlreichen  FAllen  die  den  Aos- 

fertigann^n  in  Verwaltnngsangelegenheiten  zu  Grande  liegenden  Schrift- 

stocke  nicht  den  Charakter  der  Urschrift  in  der  Weise,  nie  dies  bei  dem 

gerichtUcbcn  Urtheil  und  den  Akten  der  freiwilligen  Gerichtsbarkeit  der 

Fall  ist,  sondern  den  des  Entwürfe  in  dem  Sinne,  dass  nicht  sie,  sondern 

allein  die  Ansfertignngen  nach  aussen  hin  von  rechtlicher  Bedentnng  und 

Trftger  der  behördlichen  Willenserklärung  sind. 

Die  Begründung  des  Gesetzentwurfs  sagt  (a.  a.  O.  S.  5),  die  vorge- 

schlagene Aenderung  ftUle  finanziell  ins  Gewicht.  Das  ist  ohne  weiteres 

anch  dann  anzunehmen,  wenn  man  die  neue  Einschrftnkung  in  dem  vom 

Fiskus  vertheidigten  Sinne  versteht.  Dass  die  Staatskasse  aber  hierttber 

hinaus  noch  eine  weitere  voraussichtlich  beträchtliche  Einbusse  nach  dem 

Willen  des  Gesetzgebers  hfltte  erieiden  sollen,  ist  sehr  wenig  wahrschein- 

Kcb.  Es  handelt  sich  hier  ja  nicht  tun  eine  Vorschrift  von  allgemeiner 

Bedeutung,  sondern  ausschliesslich  um  eine  finanzielle  Norm,  die  bestimmt 

ist,  der  Staatskasse  Einnahmen  zuzuführen.  Man  fragt  vergeblich,  was 

bei  diesem  Wesen  der  Bestimmung  den  Gesetzgeber  dazu  hätte  bewegen 

sollen.  Aber  den  Zweck  hinaus,  gewissen  Missständen  abzuhelfen,  dem  durch 

die  Vorschrift,  —  wenn  sie  so,  wie  der  Fiskus  will,  verstanden  wird  — , 

vollauf  genflgt  wird,  eine  Anordnung  zu  treffen,  die  den  beabsichtigten 

finanziellen  Erfolg  und  damit  die  Vorschrift  ttbertiaupt  völlig  in  Frage 

zu  stellen  geeignet  wäre. 

Diese  Erwägungen  fähren  hiemach  zu  demselben  Ergebniss  wie  der 

Wortlaut^  Sinn  und  Zusammenhang  des  Gesetzes. 

4.  Die  vorstehenden  Erörterungen  sind  allgemeiner  Natur.  Sie 

können  daher  nicht  ohne  weiteres  in  jedem  einzelnen  Fall  die  Entschei- 

dung an  die  Hand  geben,  es  wird  vielmehr  häufig  noch  erst  eine  Unter- 

suchung darüber  erforderlich  sein,  in  welchem  Verhältniss  die  Ausfertigung 

zu  ihrer  schriftlichen  Unterlage  steht^  insbesondere  ob  sie  anch  In  dem 

ofostehend  festgestellten  Sinn  wirklich  Ausfertigung  einer  vorhandenen 

Urschrift  oder  eines  vorhandenen  Entwurfs  ist  Das  entscheidende 

Merkmal  für  beide  Fälle  ist  darin  zu  suchen,  dass  die  Ausferti- 

gung eine  „wirkliche  Wiederholung*^  des  ihr  zu  Grunde  lie- 
genden Schriftstücks  bilden,  dieses  also  schon  das,  was  in  der 

Ausfertigung  enthalten  ist,  selbst  vollinhaltlich  enthalten  muss.  Im 

Gegensätze  hierzu  stehen  die  Fälle,  in  denen  die  schriftliche  Unterlage 

nur  die  kurze  Anweisung  enthält,  eine  Ausfertigung  bestimmten 

Inhalts  herzustellen,  was  besonders  häufig  dann  vorkommen  mag, 

wenn  die  Ausfertigungen  aus  ausgeflUUen  Formularen  bestehen. 
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In  fro;r<'iiw;irtijr«'r  Saolu*  li«'}ri  <li*'st'r  Fall  nicht  vor.  Vielleicht  Wül  f- 

er dann  ̂ 'e^rt'bcn  p'\ves<'n.  wenn  auf  die  kurze,  allein  von  dem  Dezer- 

nenten {rezeicinu'te  Verfüßfun^:  Der  Kon8en>  u.  8,  w.  ist  mit  dem  Be- 

stÄtipunjr>veniierk  zu  versehen:  sofort  die  Ausfeitijj^unff  herj^estellt  und 

von  den  Direktionsmit^liedern  vollzofren  Aväre.  Das  ist  hier  nicht  p'- 

schehcn,  vielmehr  ist  ein  voUstilndijjer  Entwurf,  von  dem  die  Ausfertifi^ung- 

eine  wörtliche  Wiederholung  bildet,  vor^ele^i  und  von  den  dazu  berufenen 

Direktionsmitgliedcrn  unterzeichnet  worden.  In  der  premeinsamen  Unter- 

zeichnung dieses  Entwurfs  hat  sich  die  kollegiale  Willensbildung  der 

General -Landöchafts-Direktion  vi»I1zo^«mi;  in  diesem  Entwurf'  ist  ihre 

Willensentschliessungr  niederpelefft;  er  hat  daher  hierfür  und  insofern  auch 

urkundliche  Bedeutung.  In  Hezufr  auf  dieses  Wesen  des  Entwurfs  ist  za 

bemerken,  dass  es  bei  kollegialen  Behörden  dann  besondi  iN  klar  hervor- 

tritt, wenn  die  Ausfcrtignng  nicht  von  allen  denen,  weiche  den  Entwarf 

vollzogen  haben,  sondern  nur  von  dem  Vorsitzenden  unterzeichnet  wird. 

Wenn  die  Austertigung  auch  die  Ft)rm  ist,  in  der  der  A\rille  der  Behörde 

nach  aussen  hin  erst  wirksam  in  die  Ei*scheinung  tritt,  so  hat  sich  durch 

ihre  T'nterzeichnung  hier  doch  tiiclit  erst  der  Wille  drr  B(Mii)rde  gebildet 

und  der  ihr  als  Original  zu  Grunde  liegende  Entwarf  entbehrt  nicht  der 

rechtlichen  Hedeutsamkeit. 

Au»  diesen  Ciründen  waren  «iie  in  Frage  stellenden  Aosfertiglingen 

als  solche  von  Schriftstücken  im  Sinne  der  Tarifstelle  10  anzusehen  und 

demgemäss  die  dazu  verwendeten  Stempelbeträge  als  zu  Recht  erfordert 

zu  erachten. 

Die  Klage  war  <li]ier  abzuweis<'n.  Für  die  Entscheidung  des  Kosten- 

punktes waren  die  Bestimmungen  in  den  fH^  Ul  und  97  Abs.  3  der  Zivil- 

prozessordnnng  massgebend. 

Allgemeines  Eiseubahnrecbt. 

Krkeiniiiiiss  des  Heichsp:erichts,  V.  Zivilsenats,  vom  lü.  April  1901  In  Sachen  der 

Hanflluiig-  II.  und  W.  in  V..  Beklug^tc  unfi  Revisionskläg'erin,  wider  den  königlichen 
Eiseubabniiskus,  vertreten  dun  li  die  kouigi.  Eiscnhahudirekliou /.u  P.,  Kläger  und 

Rcvisioiibbeklairten. 

In  der  Ertheilung  der  Konzession  zum  Betriebe  einer  Eisenbahn  liegt  die  allgeaieine  An- 

•rtfittüi  der  Staatogewalt,  tfass  sich  die  beaacMiarteii  firandheritziir  dielenigen  nashtbel- 

llgez  Elhwlrkangen  anf  Ibra  Qrandatioke  gtfSrilw  laaaan  mitten,  ohne  welehe  der  Betrie» 

aieht  aztflilirlMr  ist,  and  dass  sie  laaerlwlb  Ikrer  firazdatVoke  iriaMa  vtraataiez  dMa, 

WM  veraiiaaichtlich  in  seinen  Folgen  den  Bestand  der  EisenbahnanlagC  Md  danit  die 

Sicherheit  des  Betriebet  lu  gefährden  geeignet  iat. 

Die  Beklagte  ist  Eigenthfimerin  eines  mit  der  P.~T.  Eisenbabn 

grenzenden  Grundstückes,  auf  welchem  eine  Ziegelei  betrieben  wird,  die 
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ihren  Bedarf  au  TJion  und  Lehm  aus  dem  Grundstück  euiiiimint.  Als  im 

Jahre  1892  die  Aosschachrun^  dos  Grundstfickes  sich  der  £iseubalm  soweit 

genäbci-t  hatte,  dass  die  Böschungskantt;  der  Thongrube  nur  noch  10  m 

von  der  Grenze  entfernt  war,  zcin-tri  die  Beklngte  dorch  Schreiben  vom 

20.  Jnni  1892  dem  zuständigen  Eisenbahnbetriebsamt  an,  dass  trotz  vor- 

»chrifUmässiger  Anlage  und  Siobenmg  der  Böschungen  ihrer  Thongmbe 

dieselben  infolge  der  durch  die  Yorttberfahrenden  Züge  henrorgerufenen 

Erschütternngen  ins  Rutschen  gerathen  seien,  nnd  stellte  unter  Ablehnung 

jeder  Verantwortung  dem  Betriebsamt  anbeim,  geeignete  Vorkehrungen 

zum  Schutz  des  Bahndammes  zu  treffen,  wobei  die  Beklagte  auch  auf  die 

Stefgemng  der  Gefahr  hinwies,  die  ebitreten  würde,  wenn  sie,  ihr  Terrain 

ausnutzend,  mit  den  Auasobachtangen  bis  dicht  an  die  Grenze  des  Bahn- 

terrains gelangen  und  auch  damit  tiefer  gehen  werde. 

Unterm  7.  Juli  1893  ersuchte  dann  die  Bahnverwaltung  die  Beklagte 

anter  der  Begründung,  dass  eine  weitere  Ausschachtung  den  Eisenbahn- 

betrieb gefthrde,  und  unter  Androhung  einer  Strafanzeige  auf  Grund  der 

§§  315  and  316  des  Strafgesetzbuchs,  die  Ausschachtungen  nach  der  Bahn- 

seite zu  sofort  eÜBZUstellen. 

Die  Beklagte  unternahm  es  nun,  die  Thongruben  zu  vertiefen  und 

Hess  zu  diesem  Zweck  das  auf  dem  Boden  derselben  angesammelte  Wasser 

auspumpen.  Auch  dem  widersprach  die  Bahnverwaltung  unterm  17*  Fe- 

bruar 1896,  worauf  die  Beklagte  von  dem  Auspumpen  des  Wassers  Ab- 

stand nahm. 

Inzwischen  nahmen  die  Abrutschungen  in  der  Thongrube  der  Be- 

klagten ihren  For^iang,  bis  sie  hn  Dezember  1895  in  das  Terrain  der 

Eisenbahn  Übergriffen. 

Um  diesen  Schaden  auszubessern  und  den  Bahnkörper  vor  dem 

Abmtsefaen  in  die  Thongrube  der  Beklagten  zu  sichern,  hat  nun  der 

Klftger  selbst,  nachdem  er  angeblich  die  BeUagte  vergebens  dazu  aufge> 

fordert,  die  nach  seiner  Behauptung  erforderlichen  Arbeiten  insbesondere 

durch  An^hütten  von  Sand  und  Abschrägen  der  Böschungen  auf  dem 

Grundstück  der  Beklagten  vorgenommen.  Zum  Ersatz  des  dafür  ge- 

machten Aufwandes,  den  er  auf  2  260  M  beziffert,  hält  der  Kläger  die 

Beklagte  für  verpflichtet,  weil  derselbe  durch  ihre  Schuld,  nämlich  dadurch 

verursacht  worden,  dass  sie  mit  ihren  Abgrabungen  zu  nahe  an  die  Grenze 

herangerückt  sei  nnd  die  Böschungen  zu  steil  angelegt  habe. 

Kläger  hat  daher  beantragt,  die  Beklagte  zmr  Zahlung  der  genannten 

Summe  zu  vemrtheilen. 

Die  Beklagte  hat  bestritten,  dass  die  von  ihr  sachgemäss  nnd  inner- 

halb  ihrer  Elgenthnmsrechte  voigenonmienen  Abgrabungen  einen  schuld- 

baren  Eingriff  in  die  Rechte  des  Klägers  darstellen,  und  behauptet,  dass 
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der  Grund  des  AbriitselHMis  der  Büsehuii},'<Mi  in  den  untcrirdisehon  Wasser- 

adern lie^je,  die  von  jenseits  (ier  Eisenbahn  durch  das  Bahnfrrundstück 

hindureli  auf  ihr,  der  Beklagten  Grundstück  Hiessen,  und  deren  Uuschäd- 

lichmaehung  bei  Anlage  der  Hahn  versäumt  worden  sei.  Sie 

hat  femer  unter  Bemängelung  der  Zweckmässigkeit  der  Seitens  des 

Klägers  vorgenommenen  Arbeiten  und  der  Höhe  der  dafür  angesetzten 

Preise  eingewendet,  dass  sie  selbst  im  Dezember  18^5  sich  zur  Ausführung 

der  TOm  Kläger  verlangten  Aufschüttungen  gegen  Zahlung  oder  Hinter- 

legung von  185      erboten  ha)>e. 

Nach  Vernehmung  der  beiderseits  benannten  Sachverständigen  und 

Anhörung  eines  Obergutachtens  erkannte  der  erste  Kiclit<'r  den  Anspruch 

dem  Grande  nnch  für  gerechtfertigt.  Die  Berufung  der  Bcklairt»  n  ist 

unter  Vemerfung  des  in  zweiter  Instans  erhobenen  Einwandes  der  Ver- 

jährung zurückir«  wiesen  worden. 

Die  Beklagte  hat  di(^  Revision  eingelegt  mit  dem  Antrage,  das  Be- 

ruftingsurtheil  aui^uheb«  n  und  nacli  dem  von  ihr  in  der  BeruftuigsüiBtana 

gestellten  Antrage   niimlich  auf  Abweisung  der  Klage)  zu  erkennen. 

Der  Kläger  hat  die  Zurückweisung  der  Revision  beantragt. 

Der  Hcvision  konnte  Eifolg  nicht  gewährt  werden.  Der  Kläger 

nimmt  die  Beklagte  auf  Ersats  eines  ilnn  durch  ihre  Schuld  erwachsenen 

Schadens*  in  Anspruch. 

Ein  unmittelbarer  Schade  an  dem  Grttn<lstück  des  Klägers,  also  eine 

Sachbeschädigung,  lieg^  nur  insoweit  vor,  als  sich  im  Dezember  1895  das 

Abrutschen  der  Gnibenböschung  in  das  klftgerische  Onindstück  hinein 

erstreckte.  Bis  dahin  war  das  Grundstück  selbst  intakt  geblieben;  wenn 

ab(>r  die  bereits  vorher  eingetretene  Gefährdung  des  Eisenbahnbetriebes 

Abwehr-  und  Sichemngsmassnahinen  erheischte,  und  diese  mit  einem 

Aufwand  von  Geld  vom  Kläger  dnrchgefUhrt  worden  sindf  so  liegt  hierin 

eine  Verschlimmerung  des  VennOgensziistandes  des  Klägers,  also  ein 

Schade  (§  1  Titel  6  TheU  I  Allgemeines  Landrecht),  der  mit  der  Veraus- 

gabung der  erforderlichen  Beträge  eingetreten  ist  Hieraus  folgt  von 

▼omhorein,  dass  der  von  der  Beklagten  aus  §  &4  Titel  0  TheO  I  des  All- 

gemeinen Landrechts  erhobene  Einwand  der  Veijfthmng  hinfällig  und 

vom  Beruftmgsricbter  mit  Recht  verworfen  worden  ist. 

Das  Verschulden  der  Beklagten  findet  der  Bemfnngsrichter  darin, 

dass  die  Beklagte,  nachdem  sie,  wie  ans  ihrem  Schreiben  vom  20.  Juni 

1892  ersichtlich,  die  Möglichkeit  eines  durch  ihre  Ausschachtungen  ein- 

tretenden  Sehadens  erkannt  hatte,  dennoch  die  Ausschachtungen  fort* 

gesetzt  hat  Hierdurch  habe  die  Beklagte  grob  fahrlässig  gebandelt 

Hierbei  geht  der  Beruftngsrichter  in  Anlehnung  an  ein  in  einem  Vor- 

prozess  zwischen  den  Parteien  mit  umgekehrten  Parteirollen  am  SO.  Ok- 
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tober  1895  ergangenes  Urtheil  dea  Reichsgerichts  davon  ans,  dass  die 

Beklagte  ihr  Grondstack  mit  der  Besehrftnkimg  erworben,  alles  zn  unter- 

lassen, wodurch  die  Sicherheit  des  —  damals  bereits  im  Gang  befindlichen 

füsenbahnverkehrs  beeintrAchtigt  wird. 

In  dem  gedachten  Vorprozess  wurde  der  von  der  jetzigen  Beklagten 

gegen  den  Eisenbahnflskns  wegen  der  ihr  dnrch  polizeiliche  VeifBgnng 

«ttferiegten  Beschritaknng  in  der  Ansnntznng  ihrer  Thongmbe  erhobene 

Entschadigongsanspracb  abgewiesen  anter  folgender  vom  Revisionsgericht 

gebilligten  BegrOndnng:  in  delr  Ertheilnng  der  Konzession  (zum 

Betriebe  der  Eisenbahn)  liege  die  allgemeine  Anordnung  der 

Staatsgewalt,  dass  sich  die  benachbarten  Grundbesitzer  die- 

jenigen nachtheiligen  Einwirkungen  auf  ihre  Grundstücke  ge- 

fallen lassen  mdssen,  ohne  welche  der  Betrieb  nicht  ausfahrbar 

ist.  Damach  sei  mit  der  Anlage  der  Eisenbahn  dem  jetzt  der  Klägerin 

geb(}rigen  Grandstttck  eine  Besebrflnkung  auDerlegt  worden  des  Inhalts, 

dass  der  Eigenthttmer  alles  zu  unterlassen  habe,  wodurch  die  Sicherheit 

des  Bahnverkehra  beeintrftchtigt  wird. 

Der  erste  Satz  dieser  BegrAndung  ist  ans  der  Entscheidung  des 

Iteichsgericbta,  abgedruckt  Band  7  Seite  266  der  Entscheidungen,  ent- 

nommen  und  wird  von  der  Revision  nicht  angegriffen.  Diese  bestreitet 

nur  die  Richtigkeit  des  Folgesatzes,  dass  n&mlich  durch  die  Konzessio- 

ninmg  der  Eisenbahn  eine  über  die  Verpflichtung  zur  Duldung  der 

dnrch  den  Eisenbahnbetrieb  verursachten  Immiraionen  und  sonstiger  nach* 

theiliger  Einwirkungen  hinausgehende  Beschrftnknng  der  Nachbarn  im 

Gebrauch  ihres  Eigenihums  erzeugt  werde.  Es  liegt  indess  kein  Grund 

vor,  in  dieser  Beziehung  einen  Unterschied  zu  machen.  Ob  der  Eigen- 

thttmer im  vitalen  Interesse  der  benachbarten  Eisenbahn  zu  einer  Dul- 

dung oder  zn  einer  Unterlassung  gezwungen  wird,  ist  grundsätzlich  das- 

selbe. Muas  der  Eigenthttmer  sich  Eingriffe  in  sein  Eigenthum,  denen  er 

sonst  widersprechen  dttrfle,  gefallen  lassen,  weil  ohne  dieselben  der  Be- 

trieb der  Eisenbahn  nicht  ausführbar  ist,  so  darf  er  auch  innerhalb 

seines  Grundstücke«  nichts  vornehmen,  was  voraussichtlich  in 

»einen  Folgen  den  Bestand  der  Eisen bahnanlage  und  damit  die 

Sicherheit  des  Betriebes  zu  gefährden  geeignet  ist.  Es  lag  hier- 

nach kein  Grund  vor,  den  im  Vorprozess  in  Ansehung  des  durch  die 

Konzessionirung  und  Anlage  der  Eisenbahn  begründeten  nachbarlichen 

Rechtsverhältnisses  eingenommenen  Standpunkt  zu  verlassen.  Darnach 

Aber  unterliegt  auch  die  Feststellung  eines  die  Beklagte  zum  Schadens- 

ersatz verpflichtenden  Versobuldens  keinem,  rechtlichen  Bedenken.  Was 

>)  VergL  Arehiv  für  Eiseabahttwesen  1887  S.  688. 
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die  Revision  dagegen  <<:<>tton(l  macht,  bctrifti;  lodiglicli  dio  Aoslegan|^  dea 

Schreibens  vom  20.  Juni  1892,  die  der  Naclipnifung  nicht  unterliegt. 

Endlich  erscheint  ancli  der  ursnchliehe  Zuaammenhang:  zwischen 

dem  Schaden  und  dem  VerschtUden  d(>r  Beklagten  auf  Grund  des  Gut- 

achtens des  Regierongs*  und  Raurattis  K.  genflgend  festgestellt.  Gegen 

die  SchlflBsigkelt  dieser  Feststellung  ist  auch  ein  besonderer  Angriff  nicht 

erhoben  worden.  Hiemach  war  die  Bevision,  wie  geschehen,  als  unbe- 

gründet zurficksawelsen. 

Banrecht 

ErkenntnisB  des  Oberverwaltungsgürichte,  IV.  Senats»  vom  16.  April  1901  in  der 

Verwaltongsstreitsacbe  des  Maglatrats  an  Beklagtem  und  Bevisfonakllgers,  wider 

den  Easenbahnfiakas,  vertzeten  durch  die  kdntgl.  ESsenbabndliektion  sn  H.,  Kliger 

inid  Revislonsbek labten. 

Im  Bsiriffa  das  fiebäailea  1«  Siaaa  daa  Straaaaa-  aatf  BaaflaeUaaflaaetzaa  wm  2.  Jali  1875. 

Die  Kohlenhandelsgesellschaft  G.,  Gesellschaft  mit  beschrAnkter  Haf- 

tung, zu  H.  hat  von  dem  eisenbahnfiskalischen  Terrain  am  Ostbahnhofe 

zn  H.  eine  gegen  die  angrenzenden  Strassen,  sowie  gegen  das  ftbrige 

Eisenbahnterrain  durch  eine  Einfriedigung  abgeschlossene,  mit  Anschluss- 

gleisen und  Vorkehrungen  zur  Entladung  und  Lagerung  von  Kohlen 

sowie  sonstigem  Feuemngsmaterial  versehene  flilche  auf  mehrere  Jahre 

gepachtet  Als  die  Gesellschaft  anf  diesem  Lagerplätze  im  Jahre  1899 

einen  in  der  Zeichnung  vom  27.  Oktober  selbigen  Jahres  als  „Zelt  znm 

Lagern  von  Torf  und  Brikets**  bezeichneten  Schuppen  errichtet  hatte, 

«rblickte  der  Magistrat  zu  H.  darin  die  Errichtung  eines  Gebftndes  und 

forderte  die  kOnigL  Bisenbahndiiektion  zu  H.  als  Vertreterin  des  Eisen- 

bahnflskUB  auf,  zu  den  Herstellungskosten  jener  Strassen  die  nach  den 

Frontlfingen  des  Lagerplatzes  berechneten  Beitrftge  mit  insgesammt 

12  041  tif  94  4  zu  zahlen.  Auf  die  nach  firuchtlosem  Einsprache  von  der 

gedachten  Behörde  Namens  der  kOnigL  Staatseisenbahnverwaltnng  erho- 

bene Klage  erkannte  der  Bezirksausschuss  zu  H.  am  5.  ICIInB  1900  dahin, 

dass  die  klagende  Verwaltung  nicht  sehnldig,  die  erforderten  Strassen* 

kosten  zu  zahlen,  nnd  dass  dem  beklagten  Magistrat  die  Kosten  anlkn- 

erlegen.  In  der  Begründung  dieser  Entscheidung  führte  der  Vorderrichter 

aus,  dass  mit  dem  ein  wirthschafttich  selbständiges  Grnndstllck  bildenden 

Lagerplatze  auch  der  darauf  errichtete  Schuppen  an  jenen  Strassen  liege, 

und  dass  diese  erst  in  der  zweiten  Hlllfte  der  1890  er  Jahre,  also  unter 

der  Herrschaft  des  H.  Ortsstatuts  vom  28.  Juni  1892,  betreffend  die  Aus- 

führung des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875,  und  der  Bauordnung  vom  29.  Ja- 

nuar 1895,  durch  Pflasterang  und  Bankettirung  als  stAdtiscbe  Strassen 

hergerichtet  seien.  Da  femer  der  Kostenbetrag  der  erforderten  Beitrftge 

I 
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nicht  zu  beanstanden  sei,  so  komme  es  nur  noch  darauf  an,  ob  der 

Schnpipeii  ein  „Oebände**  und  —  wenn  dies  zu  bejahen  —  ob  trotzdem 

die  klaf^nde  Verwaltung  nicht  pflichtig  sei«  weil  sie  das  Gebftnde  nicht 

selbst  errichtet  tmd,  ihrer  Behaaptnng  nach,  von  der  Errichtung  des  Ge- 

bindes nichts  gewQsst  habe. 

Die  Eigenschaft  eines  GebOudes  könne  Jedoch  dem  Schuppen  nicht 

beigemessen  werden,  und  demgemMs«  sei  die  Beitragspfiicht  der  klagenden 

Verwaitong  zu  verneinen. 

In  der  rechtzeitig  eingelegten  Revision  hat  der  Beklagte  die  Ver* 

letznng  des  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Joli  1875  und  des  §  4  des  oben 

erwähnten  Ortsatatnts  dnreh  Nichtanwendung  auf  die  Errichtung  des  hier 

in  Rede  stehenden  Lagersehappens  gerügt»  welcher  sich  als  ein  Gebäude 

im  Sinne  Jener  Vorschriften  darstelle,  während  der  Kläger  die  Zurack- 

Weisung  des  Kechtsmittels  beantragt  hat. 

Bs  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen,  wobei  in  der  Urtheilsaufochrift 

an  Stelle  der  kOnigl.  Staatseisenbahnverwaltung  der  Eisenbahnflskus  durch 

die  kOnigl.  Eisenbahndirektion  zu  H.  als  Kläger  zu  bezeichnen  war. 

Der  Vorderrichter  legt  zutreifend  dar,  dass  eine  Abgrenzung  des 

Begrfffis  des  „Gebäudes**  weder  in  dem  Gesetze  vom  2.  Juli  1875  noch  in 

dem  Ortsstatute  vom  28.  Juni  1892  getroffen  ist.  Indem  er  sodann  zur 

Gewinnung  der  Begriflbmerkmale  von  der  gewöhnlichen  Anschauungsweise 

und  dem  allgemeinen  Spracbgebrauche  ausgeht,  erwägt  er,  dass  das 

Balkengerfist  des  an  drei  Seiten  mit  Bretterwänden  geschlossenen  Schup- 

pens auf  in  den  Erdboden  eingegrabenen  Eisenbahnschwellen  und  Pfosten 

ruhe  nnd  an  diesen  befestigt  sei,  sodass  man  von  einer  festen  Verbindung 

des  Schuppe naufbaues  mit  dem  Grund  und  Boden  sprechen  könne;  auch 

zieht  er  in  Betracht,  dass  ttbcr  den  Wänden  des  auch  im  Innern  durch 

hölzerne  Zwischenwände  abg^ctheilten  Schuppens  sowohl  Längs-  als  Quer- 

hölzer angebracht  sind,  auf  welchen  das  den  oberen  Absohluss  bildende, 

den  Schuppen  überspannende,  an  den  Seitenwänden  durch  Schnüre  be- 

festigte Segel-  (Plan-)  Tuch  ruht  Bei  dieser  Konstruktion  des  Schuppens 

vermisst  der  Vorderrichter  das  Vorhandensein  einer  „mit  dem  Bauwerke 

fest  verbundenen  Bedachung**  und  damit  „eines  nothwendigen  Kenn- 

zeichens des  Gebäudes*',  indem  er  darauf  verweist,  dass  das  ganze  Bau- 
werk angeachtet  seiner  Länge  von  einigen  20  m  und  einer  Tiefe  von 

etwa  6  m  nach  oben  hin  nur  mittelst  jenes  Plantuches  abfjcsc blossen 

werde,  welches  jederzeit  durch  Lösung  der  Schnüre  mit  Leichtigkeit 

ab^en'nunien  werden  könne  und  thatsüchlich  des  öfteren  ganz  oder 

tlieihveise  zurückgeschlag^en  werde,  um  Luft  und  Sonne  auf  die  unter  ihm 

Jagemden  Vorräthe  einwirken  zu  Inssen. 

Bei   diesen  Erwflgungen  und  Feststellungen  hat  sich  der  Vorder- 
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rithter  weder  ciiu^s  Kechisirrthums  noch  eines  wesentlichen  Mangels  des 

Verfahrens  schuldig  gemacht.  AVenn  die  Revision  darauf  verweist,  dass 

der  Schuppen  feste,  mit  dem  Erdboden  zusammenhäng'ende  Wände  und 

ein  Dach  zum  Schutz»"  der  DifTf^rvorrilthe  habe,  und  im  hesondcron  ^o\- 

tend  maciit,  dass  .,oin  Th(Ml  de»  Daches,  nämlich  die  auf  den  Wänden 

befestigten  Honznntalbalken,  fest  zusammenhängend  und  nicht  abnehmbar 

sei",  so  ist  darauf  hinzuweisen,  dass  (h'r  Vorderrichter  sowohl  die  Ver- 

bindung des  Kalkenf^eiilstes  mit  dem  Erdboden,  wie  jene  obere  Kon- 

struktion ausdrücklieh  zum  Gegenstande  seiner  I]rwägungen  gemacht  hat. 

Machte  sich  aber  der  Bezirksau.ssehuss  dahin  schlüssig,  das»  das  Vor- 

handensein eines  festen  Daches  gleichwohl  —  im  Hinblick  auf  den  durch 

das  Plantuch  geschaffenen  oberen  Abschluss  des  Bauwerks  und  im  Hin- 

blick anf  die  Art  der  Befestigung  jenes  Tuchs  —  nicht  anzuerkennen  sei, 

so  bewegte  er  sich,  bei  Berücksichtigung  sowolil  des  Unterbaues  als  der 

Dachkonstraktion  als  eines  wesentlichen  Bestandtheils  eines  Gebttudes,  anf 

dem  Gebiete  der  thatsächlichen  Wardignng,  deren  freie  NachprOfting 

dem  Revisionsrichter  versagt  ist. 

Bnteignongsrecht 

Entscheidung  des  Hinisters  der  öffentliehen  Arbeiten  in.  Eisenbahnangelegenheiten. 

RekarabeioliaM  vmi  21.  Novanber  1901  —  IV.  A  8109,  IN  21 313  ~. 

In  Sachen,  bcti-effcnd  den  Antrag  des  H.  ̂ '^ogm  den  könifjliehen 

Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  königliche  Eisenbahndircktion  zu  A. 

sowie  den  Kreis  B.  auf  Einrichtung  von  Anlaj^en  gemÄss  §  14  des  Ent- 

eignung^sgesetzes  vom  11.  Juni  1874  aus  Anlass  der  Ausführung  der 
Nebeneisenbahn  T.  S.  und  der  Kreisbahn  A.  O.  wird  anf  die  Beschwerde 

des  Antragstellers  der  Beschluss  des  Bezirksausschusses  zu  S.  vom  8.  Juli 

1901,  diesem  Antrage  nicht  stattzugeben,  hierdurch  bestätigt. 

Aus  den  Gründon: 

Nach  §  14  des  Enteignungsgesetses  ist  zwar  der  Unternehmer  bei  der 

Ausführung  eines  mit  dem  'Enteignungsrecht  ausgestatteten  Unternehmens 

zur  Einrichtung  derjenigen  Anlagen  verpflichtet,  welche  nach  der  Ent^ 

Scheidung  des  Bezirksausschusses  zur  Sicherung  gegen  Gefahren  und  Naoh- 

theile  nothwendig  werden;  diese  Gesetzesvorschrift,  welche  zu  den  materiell- 

rechtlichen  Bestunmungen  des  II.  Titels  des  Gesetzes  Uber  die  EntsebAdi- 

gung  gebort,  weil  Entschädigung  und  Sicherungsanlage  in  Wechselbeziebnng 

zu  einander  stehen,  regelt  aber  nicht  das  Verfahren  zur  Feststellung  solcher 

Anlagen.  Vielmehr  verweist  der  zweite  Absatz  des  §  14  in  Verbindung  mit 

§  150  des  Zustftndigkeitsgesetzes  vom  !•  August  1883:  „Ueber  diese  Ob* 
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liegenht  itt'u  des  Unierueliraers  onrscheidt't  der  Hezirksausschuss  -1^" 

selbst  auf  V?  "21  im  III.  Titel  über  das  Entei^niun^s-  und  insbcs  nKlcre 

das  Plaiifes<tstelinn},^-^vt'ifahren  —  und  «jicht  schon  dadurch  zu  crki'imen, 

dass  in  liezuj^r  auf  die  Vt  ipllicliiunfir  dos  Uiitfni<  limers  zur  Ein- 

richtunfT  von  Aidaeron  kfino  von  der  I'lanfeststclluiii;  i?§  18—23)  unab- 

hängige Entscheidungsl)etugniss  des  I^czirksausschusses  begründet  werden 

soll;  ferner  kann  nacli  §  21  die  Entscheidung  über  Anlagen  gemäss  §  14 

nur  unter  Voraus.-^t  t/.nntr  und  in  Verbindung  mit  einer  Entscheidung  über 

den  Plan,  insbesundere  über  den  Gegenstand  der  Enirignung  getroffen 

werden:  mithin  ist  üV)er  Anlagen  gemäss  §  14  nur  zu  entseheiden, 

\\»  n!i  auf  Antrag  des  Unternehmers  das  Verfahren  zur  Fest- 

stellung des  Planes  stattfindet  (§  18). 

Aber  auch  aus  inneren  Gründen  dürfen  die  Enfseheidungen  über 

den  Plan  und  ül)er  die  Anlagen  gem.'lss  §  14  im  Entfignunjrsverfahren 

nicht  getrennt  werden,  weil  die  Einrichtung  oder  Xiciiteinrichtung  von 

Anlagen  für  die  Höhe  der  Entschädigung  von  wesentlicher  Bedeutung 

ist  und  der  festgestellte  Plan  niclit  nur  erschöpfende  Auskunft  über  die 

einzurichtenden  Anlagen  «rebeii  niuss,  sondern  auch  als  rechtskräftige 

Grundlage  für  die  Feststellung'-  der  Entschädigung  (ijsj  21  tf.)  nicht  durch 

Beschlüsse  über  die  Einrichtung  von  Anlagen  wieder  geändert  werden  kaim. 

Ilierinit  stellt  die  in  fier  Heschwerfleschrift  angeztigene  Ausfiihiung 

des  Ober\  erwaltungsgerichts  im  Endurtheile  vom  3.  März  1883  (Archiv  für 

Eisenbahnwesen  S.  414,  115),  die  Handhabung  des  §  14  Abs.  1  des  Ent- 

eiguungsfi:esetzi's  müsse  der  Kegel  nach  erfolgen  in  Verbindung  mit  der 

Feststellung  der  Pläne  zu  den  Eisenbahid^auten,  nicht  im  Widerspruche,  weil  sie 

nicht  dieBeschliissfassung  des  Bezirksausschusses  im  I>aufe  des  Enteignungs- 

Terfiahrens,  sondern  nur  die  vorläufige  Feststellung  der  Eisenbahnpläne 

Ira  Sinne  des  §  15  des  Enteignungsgesetzes  im  Auge  hat.  welche  auf 

(rrund  der  §§  4,  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  und 

§  158  des  Znständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  (vergl.  §§  15,  14 

des  Enteignimgsgesetzes)  bewirkt  wird  and  allerdings  die  Möglichkeit 

offen  lässt,  anch  nach  Abschlnss  des  En teignungs Verfahrens  dem  £isen- 

bahnuntemehmer  die  Einrichtung  von  Anlagen  aufzuerlegen  (Erlass  vom 

21.  Juni  1880  E.-V.-B!.  S.  2a4).  Auch  die  Berufung  auf  Ende- 

mann, Kecht  der  Eisenbahnen,  Bd.  I,  S.  352,  353  erscheint  nicht  gerecht- 

fertigt; dieser  sagt  zwar,  dass  die  Entscheidung  darüber,  ob  und 

welche  SeliiitBVOTrielitimgen  anzuordnen  seien,  nicht  bloss  im  Stadium  des 

Enteigniingsverfahrens  oder  bis  zur  RcviBion  mid  Abnahme  der  Bahn, 

sondern  anch  dann  getroffen  werden  könne,  wenn  erst  sp&ter  die  Errich- 

tong  oder  Unterlassung  von  Schutzanlagen  in  Fra-re  komme,  lässt  sich 

aber  dabei  über  die  Zuständigkeit  der  Behörden  und  das  su  beobachtende 
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Verfahren  nicht  weiter  aus,  sondern  nimmt  zum  Reweise  für  diese 

Ansicht  auf  den  schon  vor  dem  Enteignnnps^^esetz  vom  11.  Juni  1874  er- 

gangenen Erlass  vom  10.  August  1H78  liezng,  welcher  die  Bet'ugniss  zu 
solchen  Anordnungen  nach  bereits  erfolgter  Hetriebserr.tlnung  der  Btilm 

lediglich  durch  djis  Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  Iteerründet 

Die  angegritfeiie  (TesetzesauslegunL'^  durch  den  Bezirksausschuss  findet 

sich  nicht  nur,  wie  in  der  Besch werdeschrift  hen'orgehoben  wird, 

in  Seydels  Erlfluterungen  zum  Enteignun^^sgesetz,  2.  Aufl.  S.  78,  sondem 

ist  auch  schon  in  dem  daselbst  angezogenen  Rekurs bei>chcide  vom  29.  De- 

zember 1877  ,nn>;^i  sprochen  worden. 

Jedenfalls  hat  nach  der  im  Beschluss  des  Bezirksausschusses  ge- 

trolfenen  Feststellung  insoweit,  als  d;i-  <  tnmdeigenthum  des  Antragstellei-s 

in  Bi  tracht  kommt,  infolge  der  Einigung  (h  r  Betheiligten  ein  Verfahren 

zur  Feststelhnig  des  Planes  «rcTniiss  ijJ^  is  ff  überhaupt  nicht  stattgefunden, 

und  war  (b-slialb.  unbeschadet  etwaiger  Ansiiriiche  des  Antragstellers  auf 

Regelung  der  über  den  (Gegenstand  der  stattgehabten  Vertragscidiessung 

hinausgelicnden  b'ecbtsverhältnisse,  die  beantragt«'  Beschlusstassung  über 

die  Kim !(  litimu  \  »n  Anla^ren  der  im  §  14  des  Euteigüungsgcsetzes  be- 

zeichneten Art  nicht  zulässig. 

OesterreiehiBches  Eigenbalukrechti) 

Erkenntnies  des  k.  k.  VerwaltimgsgerichthofeK  su  Wien  in  der  Beachwerde  der 

Stadtgiuneinde  Wien  gegen  die  Entscheiduirg  des  k.  k.  EisenbahnministerioilM  vom 

f.  OktoJicr  IflOO,  betretVt'iid  den  rinfanp-  dcB  Hcgriffs  der  Ei.senbnhnuntemehmtuig, 

sowie  die  Unzuständigkeit  der  Gewerbebehörden  zur  GeiiehTnigtmg  der  Anlage  einer 

Fet  igasanstttlt,  vom  25.  Juni  1901  Z.  5043.') 

1.  Der  Begrfff  EitMMHmrtarmbmiio  MfaMt  altot,  wat  tarn  BetiidM  der  EiMotata 

oaMrt  tuA  fOr  die  Badlrriiikw  dertaAen  taitl—t  Itt,  alM  MOh  ilte  HMlMUMlaltM  fir 

den  BtMtb  dtr  ItatMiMhMng. 

2.  Anstalten,  In  denen  eine  Eisenbahnunternehmung  das  für  eigene  Zwecke  erforderitolM 

Leuchtmaterial  erzeugt,  sind  Hilfsanstalten  der  Eisenbahn  und  sind  daher  auf  dieselben 

■loht  die  BeatimmuRiea  der  Gewerbeordnung,  8on(ir>rn  die  besonderen  BestinmunBen  der 
Eisenbahngesetze  anzuwenden. 

Die  Ertbeliung  des  Bauiconaenses,  sowie  die  Kontrole  des  Betriebes  solober  AnetaltM 

.oHtoft  den  EleenbnhnlwMrdeii.  Ehe  HenehMtpinB  der  Betrlelwurii|e  vwi  Qewertefcehdrd' 

Mian  Standpunkte  tat  bei  eatehen  Analalten  aaali  dann  nioM  arfMderNdli,  «aan  daran 

Betrielafillirang  vertragsmaaeio  einen  Dritten  flbertrnien  tot,  eofem  nnr  dto  Anatalt  aia- 
echlleeeloli  den  Zwenken  dea  Etoanbahaantarnatanana  dtont 

^)  Da  die  in  iiacbstebendein  Krkeuntniss  nufgeatellten  Rechtsgmndsfttze  auch 
.fOr  deutodbe  Verhältnisse  von  grossem  Interesse  sind,  wird  ausnahmsweise  diese 

nichtdeuteche  Entscheidniig  abgedruckt 

V eiü ff ent licht  im  Verordnungsblatt  fttr  Elaenbahneii  und  ScblllUirl  No.l89 
▼om  14.  November  1901. 
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Entschcidung'sgründc: 

Mit  der  angefochtenen  Entscheidung  wurde  der  k.  k.  Btaatsbahn* 

direktion  Wien  der  BaukonsenB  für  die  Wiederherstellung  des  durch  Brand 

serstnrten  Theiles  der  Fettgasanstalt  auf  dem  Bahnhofe  H.  und  fdr  die 

Herstelinng  einer  FUteranlage  daselbst  ertheilt 

Hierbei  wurde  die  bei  der  kommissionellen  Verhandlung  Aber  das 

Projekt  von  den  Vertretern  der  Gemeinde  Wien  und  mehreren  Anrainern 

aufgestellte  Forderung,  dass  der  Unternehmung  die  Erwirkung  der  Ge- 

nehmigung der  gewerblichen  Betriebsanlage  bei  der  GewerbebehOrde  auf- 

zutragen sei,  abgewiesen. 

Gegen  diesen  Thell  der  Entscheidung  ist  die  vorliegende  Beschwerde 

der  Gemeinde  Wien  gerichtet 

Dieselbe  stützt  sich  t  iiKTseits  darauf,  dass  gemOss  §  27,  Z.  28,  der 

Gewerbeordnung  bei  der  HersteUun^  von  Leuchtgashen  ituufj^sanstiUten 

das  besondere,  behufs  Genehmigung  der  Hetrie lisanlagrn  vorgcschrifbene 

Ediktalverfahren  '§  29  der  Gewerbeordnung)  durchzuführen  sei,  worauf 

die  Gemeinde  ein  l^echt  habe,  weil  sie,  kraft  ihrer  gesetzliehen  VerpHich- 

tiing.  für  die  Sicherheit  der  Person  und  des  Eigenthums  Sorge  zu  tragen 

unfj  die^  Gesundheits-  und  Feuer[tolizei  auszuüben  (§  46  des  Genieinde- 

statutes vom  24.  März  1900,  L.-G.-Bl.  No.  17),  auch  rechtliches  (Jeluir  vor 

der  kompetenten  Gewerbebehörde  erlangen  müsse,  aiuh'rerseits  darauf, 

dass  es  sich  im  vorliegenden  Falle  gar  nicht  um  einen  Betrieb  der  k.  k. 

Staatseisenbahnverwaltung,  sondeni  um  einen  solcheu  der  Firma  \V.  A.  H. 

als  selbstiindiger  Unternehmerin  liandlo. 

Die  Entscheidung  des  Eisenbalmininisleriuuis  dagegen  geht  von  der 

RechtsanselKinnnjr  ans,  flass  nach  dem  zwischen  d<'r  k.  k.  Staatseisenbahn- 

venv'altung  nnd  (!•  r  Finna  W.  A.  H.  bestehenden  V  eitragsverhältniss 

erstere  T'nternehnierin  und  Sul)Jekt  des  Gaseraeugungsbetriebes,  sowie 

Eigenthümerin  (b-r  Anstalt  sei,  während  W.  A.  H.  nur  als  Organ  der  Staats- 

eisenbahnverwaltnng  mit  der  Hetriel)sführung  betraut  sei,  die  H.  Oelgns- 

anstalt  somit  gemäss  Artikel  V,  lit.  1.  der  kaiserlichen  Verordnung  vom 

20.  Dezember  1859,  R.-G.-Bl.  No.  227,  als  ein  von  der  TJewerbeordnung 

eximirter  Hilfsbetrieb  der  k.  k.  Staatsbahnen  erscheine,  daher  einer  ge- 

werbebehördlichen Genehmigung  nicht  bedürfe. 

In  der  Sache  selbst  hat  der  Gerichtshof  folgendes  erwogen: 

GemSss  Artlkei  V,  lit  1,  findet  auf  die  Eisenbahnuntemehmungen  die 

Gewerbeordnung  keine  Anwendimg. 

Der  Begriff  Eisenbahnunternehmung  umfasst  unzweifelhaft 

alles,  was  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  gehOrt  und  für  die  Be- 
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dürfaisse  desselben  bestimmt  ist,  also  auch  alle  HilfsaBStalten 

fttr  den  Betrieb  der  Unternehmung. 

Wenn  nun  eine  Eisenbahnnntemebmung  fttr  die  Belenchtung  ihrer 

Btationsanlagen  and  ihrer  Waggons,  und  zwar  ansschliesslich  zu  diesem 

Zwecke  das  erforderliche  Lcnchtmaterial,  im  konkreten  Falle  das  Oelgas, 

in  eigenen  Betriebsstätten  hersteUen  will,  so  sind  dieselben  ffllflumstalten 

fOr  den  Eisenbahnbetrieb  und  kOnnen  auf  die  Errichtung  einer  solchen 

Anstalt  die  Bestimmungen  der  Gewerbeordnung  nicht  Anwendung  finden, 

und  es  hat  daher  die  Genehmigung  der  Betriohsanlagc  nach  dem  im 

dritten  Hauptstücke  der  Gewerbeordnung  vorgt  schriebenen  Verfahren 

nicht  einzutreten;  auf  derartige,  für  den  Eisenbahnbetrieb  bestimmte  An» 

Ingen  sind  vielmehr  die  besonderen  Bestimmungen  der  Eisenbahngesetze 

anzuwenden. 

In  diee^er  Beziehung  Icommt  vor  allem  das  Eisenbahnkonzessions- 

gesetz (Ministerialverordnung  vom  14.  September  18r)4,  R.-G.-Bl.  No.  23s) 

in  Betracht.  Hier  ist  im  §  10,  lit.  a,  als  eine  Vt-rpfliehtung  der  konzes.sio- 

nirtt  u  Eibcubahnunteruehmungen  vorgeschrieben,  dass  dieselben  beim  Bau 

der  Bahn  und  der  einzelnen  Objekte  die  allgemeinen  Bau-,  sowie  die 

ihnen  etwa  ertheilten  besonderen  \'(>rschriftf*n   genau  zu  «  liullcu  haben. 

Hic^raus  gfht  hei-vor,  dass  für  alle  zum  Kisonbahnlietrieb  erforder- 

lichen oder  bestimmton  Anlagen  nur  dir  Haul)ewilligung  einztihnlen  ist, 

deron  Ertlu-ilun^  in  der  ausschliesslichen  Kompetenz  des  Eisenbahn- 

nunisteriunis  liegt.  Dies  ergiebt  sich  auch  aus  den  Bestimmungi-n  der 

§§  18,  10  und  25  der  Verordnung  des  Handelsministeriums  vom  2r>.  Ja- 

nuar 1879,  R.-G.  Bl.  No.  19,  bezw.  aus  der  Kundmachung  des  Haudels- 

und  Kiscnbahnministers  vom  19.  Januar  189ü,  Ii.-G.-Bl.  No.  16. 

Ht'i  der  Eitlieilung  des  Baukitnsenscs,  bezw.  b(?i  der  derselben  vor- 

angelirndcn  politischen  Begehung  sind  jedoch  alle  jene  Umstände  zu 

berücksichtigen,  welche  vom  Standpunkte  des  öncntliclicn  Interesses,  so- 

wie des  Interesses  der  Anrainer  in  Hetracht  kommen,  wolici  noch  l>t  ui('rkt 

wird,  dass  auch  in  Hinkunft  die  Führung  des  Betriebes  der  Kontnde  dt-r 

zur  Ueberwaehung  der  Eisenbahuanlagen   berufenen  Behörden  unterliegt. 

Die  Gemeinde  Wien  kann  daher  niclit  mit  Grund  l>ehaupten.  dass 

ihr  die  Vertretung  der  ihr  anvertrauten  Interessen  nnm'>glich  gemacht 

wäre,  wenn  bei  Anlaj^en.  in  welciieu  sich  sonst  unter  die  Bestimmungen 

des  dritten  Ibiupt-tüi  kes  der  GewerlxM irdmni^^  fallende  Betriebe  vollziehen, 

die  (Jenehmijuruiig  der  l{eiriel>>anla;,M'  iiucli  Vorschrift  der  Gewerbeordnung 

nicht  einzuholen  ist.  Die  für  Eisenbahnbaufülirungen  und  Baufühnmgen 

auf  Eisenbahngruiid  kMinpetente  Beh<^rde  hat  eben  dann  bei  der  Bau- 

bewilligung auch  die  sonst  für  die  Genehmigung  der  Betriebsanlagen  in 

Betracht  kommenden  Umstände  in  Kücksicht  zu  nehmen.    Wenn  es  sicli 
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also  thatsiichlich  um  die  Betriebsanlag^e  einer  Eiscnbahnuntemchmung 

handelt,  so  tritt  ausschlieBslich  die  Kompetenz  des  Eisenbahiiministeriums 

zur  BrtheUang  des  Baukonsenses  ein,  und  kommt  die  Genehmigung'  der 

Betriebsanlage  vom  gewerbebehördliclien  Staudpunkte  aus  nicht  weiter 

in  Frage. 

Wenn  die  Gemeinde  Wien  beliauptct,  dass  nicht  das  EiscnViahn- 

ministeriom»  fiondem  das  >rinistcriani  des  Innern,  oder  wenigstens  dieses 

im  Einvernehmen  mit  dem  fiisenbahnministerium  zur  Entscheidung  der 

PVage  kompet<>!it  gewesen  Wftre,  ob  das  Untenu'hmen  im  konkreten  Falle 

als  ein  gewerbliches  anzusehen  sei,  so  ist  darauf  liinzuweisen,  dass  die 

Frage  überhaupt  vor  dem  Eisenbahnministeritim  nicht  zur  Entscheidung 

gebracht  worden  ist  und  die  Beantwortung  derselben  nur  zur  Begründimg 

der  Abweisung  des  von  den  Vertretern  der  Gemeinde  Wien  bei  den 

kommissionellen  Verhandlungen  vorprebrachten  Protestos  erforderlich  er- 

schien. £s  wäre  an^  gamicht  in  der  Kompetenz  des  Eisenbahnministe- 

riums gelegen  gewesen,  der  Forderung  der  Gemeinde  entsprechend  in 

den  Baakonsens  eine  Bedingung  aufzunehmen,  welche  von  der  Entscheid 

dong  einer  Frage  abhängt,  die  nach  der  eigenen  Anschauung  der  Ge- 

meinde Wien  nicht  in  die  Kompetenz  des  Eisenbahnministeriums  fUlt  — 

Die  Gemeinde  Wien  begründet  ihre  Forderung  aber,  wie  bereits 

eingangs  erwähnt,  noch  weiter  damit,  dass  die  Oelgaaaastalt  gar  kein 

Betrieb  der  Eisenbahnuntemehmung,  sondern  ehn  Betrieb  des  selbständigen 

üntemebmers  W.  A.  H.  und  demnach  von  den  Bestbnmnngen  der  Ge- 

werbeordnung nicht  eximirt  sei.  Auch  diese  Einwendung  beruht  auf  ehier 

irrigen  AtUTassong  der  BesehwerdefUirertn.  Der  Verwaltungsgericbtshof 

hatte  nicht  in  eine  nähere  Untersuchung*  des  Verhältnisses,  welches 

zwischen  der  Staatsbahnverwaltung  und  der  Firma  W.  A.  H.  besteht,  ein- 

zngehen,  sondern  vielmehr  denraktenmässigen  Thatbestand  seiner  Ent- 

scheidung zu  Grunde  zu  legen.  Hiemach  wurde  das  Projekt  sowohl 

seinerzeit  fOr  die  Errichtung,  als  auch  gegenwärtig  für  die  Rekonstruktion 

der  Oelgasanstalt  in  H.  von  der  k.  k.  Staatseisenbahndirektion  Wien  vor- 

gelegt und  von  dieser  der  Baukonsens  angestrebt  und  auch  erworben. 

Der  Zweck  der  Anlage  ist  die  Erzeugung  und  Kompiimirung  des  zur 

Beleuchtung  der  Wagen  der  Wiener  Stadtbahn,  sowie  im  Falle  der 

Anflaasiing  der  Fettgasanstalt  am  Westbahnhofe  in  Wien  zur  Belench- 

tong  der  Wagen  der  k.  k.  Staatsbahnen  im  allgemeinen  erforderlichen 

Fettgaa«. 

Es  handelt  sich  also  überhaupt  nicht  um  ein  gewerbliches  Unter* 

nehmen,  sondern  um  eine  Anstalt,  welche  ausschliesslich  für  den  Zweck 

des  Eisenbahnbetriebes  der  Staatsverwaltung  errichtet  werden  sollte.  Auch 

die  beschwerdeftkhrende  Gemeinde  behauptet  nicht  und  weist  auch  nicht 
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nach,  dAS8  die  Finna  W.  A.  H.  in  der  in  Rede  stehenden  Oelgasanstalt 

Oelgas  zxL  einem  anderen  Zwecke  als  dem  oben  nmschriebenen  erzeuge. 

Bei  dieser  Sachlage  kann  nicht  behauptet  werden,  dass  die  Firma 

W.  A.  H.  —  es  mOge  ihr  VerhAltniss  znr  BtaatseisenbahnTerwaltnng  wie 

immer  geregelt  sein  —  die  Fettgaseraengong  in  der  in  Bede  stehenden 

Anstalt  als  ein  selbständiges  gewerbliches  Unternehmen  betreibe;  sie  er- 

seheint Tielmehr  nnr  als  Beauftragte  der  Eisenbahnverwaltung,  und  wie 

ihre  Entlohnung  fllr  die  BetriebsfOhrung  geregelt  ist,  in  welcher  Weise 

sie  den  Betrieb  selbst  eingerichtet  hat,  wie  das  Yerhflltniss  zum  Arbeits- 

personale geregelt  Ist^  das  alles  ist  für  die  Benrtheilung  der  Eigenschaft 

der  gegenständlichen  Anstalt  irrelevant  Die  Firma  kann  daher  welche 

Vortheile  immer  ans  dem  Betriebe  der  Anstalt  erzielen,  immer  aber  ist  es 

ein  Betrieb  der  EisenbahnyerwaJtung,  der  ausschliesslich  deren  Zwecken 

dient 

Gesetzgebuag. 

DentaclieB  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reiehskanslers: 

Vom  25.  Oktober  und  21.  November  1901,  betr.  die  dem  intemaüo- 

nalen  üebereinkommen  aber  den  Bisenbahnfkachtverkebr  beige- 

fügte Liste. 

(ElBenhahn-Verordnungsbliitt  8. 886  und  846.  IL-<3.-Bl.  S.  891  n.  49a) 

Vom  25.  November  10(11.  betr.  Aendcrougeu  der  Anlage  B  zur  Eisen- 

bahn ve  rk  o  h  rs  o  rdn  un  ̂ . 

(Eisenbahn- Verordnuagsbiatc  S.  345.  R.-G.-B1.  S.  491.) 

Preiusen.  Staatsvertrag  vom  16./19.  April  1899,  betr.  den  Bau  und 

Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Vilbel  nach  Stockheim  in  Hessen. 

(Eiaenbahn-Verordnanggblatt  S.  881.  O.-S.  8. 171.) 

Allerliüch st<'  Konzessionsarkunde  vom  8,  Oktober  1901,  betr. 

den  Bau  und  Betrieb  der  auf  preussischera  Staatsgebiet  gelegenen 

Strecken  einer  zweifjlcisifcen,  normalspurigen  Haupteisenbahn  von 

Münster  a./8t.  nach  Scheidt  durch  die  Aktiengesellschaften  der 

pfillzisciien  Nordhnlmen  und  der  pfälzischen  Ludwigsbahn« 

(Cisenbaha- Verordnungsblatt  ä.  348.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  14.  Oktober  1901,  betr.  Stempt^lpflichtigkeit  der  \\  rtiäge 

mit  Gemeinden  über  Anlage  von  Haltestellen  323 

i 
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Vom  18.  Oktober  1901,  betr.  Aendenmg  der  Staatsbatowagen- 
yorscbriften  827 

Vom  23.  Oktuber  1901.  betr.  Vi.rbilduiig  der  Hahnraeister  .   .  328 

Vom  3.  November  1901,  betr.  Heiheafolge  der  Militäraawftrter  334 

Vom  6.  imd  13.  November  1901,  betr.  bautechnische  Fach- 

sehnlen   886  li  840 

Vom  8.  November  1901,  betr.  Bezirkseisenbahnrath  in  Breslau  886 

Vom  15.  November  1901,  betr.  Ergänzung  der  gemeinsamen 

Bestimmungen  für  die  Arbeiter  aller  Dienstzweige  ....  34U 

Vom  22.  November  1901,  betr.  Ueberwachong  der  Uersteliung 

von  Privateisenbahnbanten  340 

Vom  26.  November  1901,  betr.  staatUches  AnfeichtBrecht  über 

die  in  Prenasen  gelegenen  TheilBtrecken  einer  Eisenbahn 

von  Mflnster  a^St  nach  Scheidt  846 

Vom  27.  November  1901,  betr.  stempelpflichtige  Nebenabreden 

in  Vertrftgen  847 

fiidoi»  Oesetz  vom  23.  Juni  1900^  betr.  das  G^ehmigungsverfUiren 

bei  Bisenbalmanlagen.^) 

(VerttifeatUcht  im  Oeseties>  ond  Verordnungsblatt  No.  ZXIZ  vom 
98.  Jmii  1900.) 

Sl. 

Zum  Bau  und  Betrieb  von  Eisenbahnen,  die  fOr  den  Sffentlichen  Veikehr 

befltiinmt  sind  und  ntebt  vom  Staat  unternommen  werden,  bedarf  es  der  Oeneh^ 

mig-nng  ̂ er  Staatsbehörde.  Dasselbe  gilt  ftUr  wesoatliche  Erweiterungen  oder 

sonstige  wesentliche  Aendemngen  des  Unternehmens  in  der  Anlage  oder  im  Betrieb. 

Elsenbahnen  im  Sinne  dieses  (Gesetzes  sind  Wege,  auf  denen  sieh  die  der 

Beförderung  dienenden  Fshneuge  auf  fes^peJegten  eisernen  Schienen  oder  Spuren 

bewegen. 

»8. 

Im  eisenbahnrechtlichen  Sinne  sind  ni  unterscheiden: 

1.  Eisenbahnen,  die  der  Betriebsordnung  fttr  die  Haupteisenbahnen  Deutsch- 

laads  unterstellt  sind  (Haoptbahoen), 

S.  Eisenbahnen,  die  unter  die  Bahnordnuag  für  die NebeneisenbaluieD  Deutoch- 
landfl  fallen  (Nebenbahaen), 

>)  VexgL  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1900  S.  BM. 
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8.  Eisenbahnen,  die  für  den  allgrcmeinen  Verkehr  geringe  Bedeutung  haben 

und  hauptsächlich  den  i ülii  lu  ii  Verkehr  innerhalb  eines  Gemeindebezirks 

oder  benaclibarter  Geniciiidebezirke  vermitteln  und  deshalb  der  unter 

Ziffer  1  und  2  erwfthuteu  Betrieb»-  uder  Bahuurduung  nicht  unterstellt 

sind  (Kleinbahnen). 

§4. 

Zur  Krthcilung  der  Geuuhnnguug  (§  1)  i.st  zu^iändig: 

L  bei  Haupt-  und  Nebenbahnen: 

das  Hinisterium  dea  groashenogllchen  Hauses  und  der  answSrtigeft 

Angelegenheiten  mit  Ermächtigung  des  StaatsmUiisterlmnst 

3.  bei  Kleinbahnen,  wenn  sie  mit  Dampf  oder  Elektrizität  hctrieben  und  in 

Zusammenhang  mit  anderen  Bahnen  ;rrbrncht  werden  oder  den  örtlichen 

Verkehr  von  mehr  als  einem  Gemeiiuiebezirk  vermitteln  sollen; 

das  Minihterinm  des  grossher/.oglichen  Hauses  und  der  auswärtigen 

Angelegenheiten  im  Einvernehmen  mit  dem  Ministerium  des  Innern, 

3.  bei  Kleinbalinen,  die,  ohne  mit  anderen  Bahnen  in  Zusammoihang  ge- 

bracht an  werden,  den  Srtliehen  Verkehr  innerhalb  eines  Gtomeindebezirks 

zu  vennitteln  bestimmt  sind  oder  mit  anderen  KiSften  als  Dampf  und 

, Elektrizität  betrieben  werden  sollen; 

das  Ministerium  des  Innern. 

§  5. 

Der  Antrag  auf  Rrtheilung  der  Genehmigung  ist  bei  dem  sustlndigen  Mi' 

nisterium  (§  4)  einzureichen. 

Dem  Antrag  sind  die  zur  Beunlieilung  des  Unternehmens  in  technischer  und 

finanzieller  Htnaicht  erforderlichen  Unterlagen  beizufügen. 

Wenn  das  Ministerium  nach  vorlftufiger  PrOfüng  des  Antrags  gegen  das 

Torbaben  keine  Bedenlcen  hat  und  der  Antragsteller  fibr  die  Dureliftthrung  des 

Unternehmens  als  geeignet  erscheint,  wird  bei  Eisenbahnen,  die  <>liiio  eigenen 

Bahnkörper  nur  auf  öffentlichen  Weiren  .xii^elfo-t  werden,  nacli  Massyabe  des  §29 

des  Straspciigcsetzes  vom  14.  Juni  is^<4  veifahrcn.  Ix  i  Kiseiibahnen  mit  eiprenem 

Bahnkörper  aber  der  Plan  den  davon  berüluieu  (ienieindeu  mit  der  Aufforderung 

lur  Kenntniss  gebracht,  etwaige  Einwendungen  binnen  angemessener  Frist  geltend 
SU  machen. 

Gegen  den  Willen  der  Gemdnden  soll  die  G«>nehmigung  auch  in  leirterem 

Falle  nur  ertheilt  werden,  wenn  für  die  Anlage  Gründe  des  öffentlichen  Interesses 

sprechen  oder  wenn  nur  die  Minderheit  der  Gemeinden  Widerspruch  erlioben  hat 

§6. 

Wird  nach  Beendigung  der  Vorverhandlungen  dem  Antrag  stattgegeben,  so 

erhält  in  jedem  Falle  der  Unternehmer  darüber  eine  von  dem  jsustÄndigen  Mini- 

sterium nu8/ufertigende  (lenehinii^niuprsnrknnde  (Kottsession)«  in  der  die  Bechte 

und  Verbindlichkeiten  desselben  lestzuätellen  sind. 

§  7. 

Die  GeuelmiiL'-ung  wird  auf  bestiiniute  Zeit  ertheilt. 

Für  die  ganze  Dauer  der  Geuelimi^runi,'-  ist  der  Staatsbehörde  die  Aufsicht 

und  Ueberwachung  des  Baues,  der  Unterhaltung  und  des  Betriebes  der  Bahu  vor- 
lubehalten. 
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Die  StautsaufHicht  wird  von  dem  zm  Ertlu'ilung  der  Geneliinigiing'  zuetlln- 

dig^u  Ministerium  (§  4)  oder  von  den  von  jenem  MiuUtterium  damit  betrauten 

Behördeu  auttgeübU 

§a 

In  der  Oenehmlgnnginrkiinde  könnm  ferner  neben  sonstigen  Rechten  und 

BeAtgniaMB  insbesondere  Torbehalten  werden; 

1.  dns  Becht  des  Staates,  das  Efgentfaiim  der  Bahnanlage  anmkanliBn« 

2.  die  Berechtigung'  der  Staatsanfsichtsbehörde; 

a)  zur  Fi'st8tellung  der  Pl&ne  für  die  Bahnlinie  mit  ihren  baulichen  An- 

lagen und  Einrichtungen,  zur  Bestimmung  drr  Zalil  und  Lage  der 

Stationen  Hnwic  der  BeschaffenhtMt  und  Anzahl  der  lietriebMmittel, 

b)  zur  Fe.stsU'lluii;4"  der  Befürth'nitif^^pt  eise  sdwio  deren  Abäuderungi 
c)  2ur  Genehmigung  und  Abänderung  des  Falirplnns. 

Die  Genehmignng  kann  fftr  erloschen  erkUrt  werdoi,  wenn  die  AusfAluning 

der  Bahn  oder  die  ErüfTnung  des  Betriebes  nicht  Innerhalb  der  in  der  Genehmlgong 

bestimmteu  Frist  erfolgt 

Eine  Vcrlängerang  der  Flist  kann  dorch  das  anständige  Ministerinm  ans- 

gebrochen  werden. 

§  la Handelt  ea  sieh  nm  Bahnen,  die  gana  oder  aom  Theil  mit  eigenem  Bahn- 

kSrper  aagelcigt  werden,  so  hat  der  Untemehni«r  alsbald  nach  Empfug  der  Oe- 

nehmiganginrlrande  dem  Ministerinm,  das  die  Ctenehmigaug  ertheilt,  dnen  in 

grSsaerem  Massstab  bearbeiteten  Plan  nnd  die  In  §  29  nnd  §  17  des  Enteignungs- 

gesetaea  vom  2R.  Juni  18t)<>  vorgeschriebenen  Nachweisungen  vorzulegen.  Dieses 
Teranlasst  alsdann  die  Einleitung  des  Verfahrens  zur  endgültigen  Feststeliung  der 

Bahnlinie  2ü  des  Euteignungitgeaetzes).  Vor  Beendigung  dieses  V'erfalirens  soll 
nit  dem  Ban  der  Bahn  in  der  Regel  nicht  begonnen  werden. 

§  11. Bahnen,  die  dem  öffentlichen  Verkehr  nicht  dienen,  aber  mit  Elsenbahnen 

mit  öffentlichem  Vertcchr  derart  in  unmittelbarer  Hleis Verbindung  stehen  (indu- 

strielle AnschluMsgleise  u.  s.  w  t,  daas  ein  l'ebergang  der  V^erkehrsmittel  rttattfin(ien 
kann,  bedürfen,  wenn  dieselben  zum  Maschinenbetrieb  eingerichtet  werden  sollen 

und  nicht  für  Rechnung  des  Eigenthümers  von  der  Staatsbahnverwaltimg  be- 

trieben werden,  anr  banllcheo  Herstellnng  nnd  mm  Betrieb  poBseilicher  Geneh* 

ndgong.  Znstttndig  anr  Ertheilnng  der  Gen^mlgnng  ist  dasjenige  Ministerinm, 

wr  Uhr»  die  Aufsicht  über  die  Eisenbahn*  führt,  mit  der  die  Anschlussgleise  in 

V erbindang  gesetzt  werden  sollen. 

Der  rienehraigung  hat  eine  von  dem  zuständigen  Ministerium  anzuordnende 

polizeiliche  Prüfung  vorauszugehen,  die  sii:h  uuf  die  betriebssichere  BeMchafTenheit 

der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  und  auf  die  technische  Befähigung  und  Zuver- 

IMgfcelt  des  Betriebspersonals  erstredet.  Zu  der  Prilftong  ist  ein  Vertreter  der 

Ansefainsabahn  einxnbideo. 
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§  1-2. 

Di'ii  Bethcilig'tcn  steht  gegen  jede  im  <  tciifhmigiin^svprfnhren  von  den 

Einzt'hniiiisH'i  ieti  ansjrfhende,  ihr  rechtliches  interesse  beeinträchtigende  Ent- 
Hübeidung  der  Rekurs  an  das  grossherzogliche  Staatsminiitteriuin  so. 

§  18. 

Dm  Oesets  tritt  mit  dem  Tttge  der  VeröffeotlielMijig  in  WirkiWDkeit. 

S  14. 
Die  Ministerien  de«  gros!»her£OglicheQ  Hauses  und  der  auüwärtigeu  Ange- 

legenheiteii,  sende  de»  Innern  sind  mit  dem  Vollzug  beanfkragt. 

Bayern.    Eiuwurt  ciueä  Gehetzes,  betr.  die  pfiUziscbcu  EüsenbahueiL 

E  i  n  z  i    <»  r  A  r  t  i  l<  »•  1 . 

Zum  Zwecke  der  Herstellung  verschiedener  F.rweiterungs-  und  Erg&nzuugs- 

Baateu  und  -Anlagen  auf  den  ptUlziächen  Eisenbahnen  mit  gesetzlich  beschränktem 

Baa>  und  Einricbtungskapitale  und  fibr  Rechnung  derselben,  dann  sum  Zweeice 

der  Vennehriuig  dca  Falinnaterials  wid  der  Beeebafltmg  von  Weikstltte-  und 

aons^en  Einriditiuigen  der  pfllxisclien  Eiaenbahnen  wird  die  kOnigL  Staate- 

n^gienmg  ermächtige,  für  ein  Kapital  im  Höchstbetrage  von  3  300000  M  (drei 

Millionen  dreilunH!<'rttnusend  Mark),  welches  nüthigenfalls  um  die  Kosten  der 

(icldaufbringung  zu  erhöben  ist,  einen  jährlichen  Zinsertrag  in  der  Maximalhöhe 

von  vier  Prozent  bis  zum  81.  Dezember  1904  zu  gewährleisten  oder  statt  dieses 

fflntflrtrageB  einen  UelMirtchnm  der  Betrleborente  in  einer  dem  i^vproaentigen 

Zins  ans  diectem  Kapitale  entsprecbenden  OrOsse  sidiemuteUen. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  den  zweigleisigen  Ausbau  der  Staats* 

eisenbahnen,  die  Veiiftngerang  der  Vorortsdoppelbahn  Planegg — 

Gauting  und  die  Bescliaffang  von  FalirmateriaL 

Artikel  1. 

Der  Bedarf 

für  den  zweijrleisiijen  Ausbau  der  Bahnstrecken: 

Bucliloe— Keuipien, 

Landau  a./L— Plattling, 

Weigolshansen— Rottendorf, 

Bochstadt-Murkt/e.iiIn  -Rothenkirehen  und 

Seil  nabel  waid— i^.irclieulaibach 

«  ird  auf  a6i9i>000<i( 

2.  fiir  die  Verlängerung  der  doppelifleisigen  Vorurtbb.üni  von 

Planegg  nach  Gauting  auf   ü4i  000  , 

8.  für  Beschaffung  von  Fahrmaterial  auf  lft4BOO00  «  , 

zusammen  anf  den  Höclistbetrag  von  .  .  •   42166000  M 

(Zwei  nnd  vieraig  Millionen  einhundert  sedis  und  aehtiig  Tausend  llail^ 
festgesetst 
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Artikel  2. 

Der  königl.  Staat8tninii«ter  dor  Finanzen  Ut  ermächtigt,  zar  Deckung  des  in 

Art.  1  f.'stgesetzten  Bedarfes  ein  auf  die  Staat«eiiienbatmen  xu  versickerndes  Staate- 

auiehen  im  >;leichen  Betrage  aufzaDehinen. 

Die  Aufgaben  für  die  VerziosuBg  dieses  Anleliens  wälireud  der  Bauzeit  und 

die  Geldttafbringiuigskosten  sind  durch .  Kriidhnng  der  Anlehenssmnme  su  be^ 
•ehsffen. 

Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  In  Art,  1  bexeiehneten  Objekte  an  hat  die 

A  rzinsuDg  der  tOr  dieselben  angenommenen  Summe  ans  der  fiisenbahnbetriebs- 

reate  zu  erfolgen. 

Die  Tilgung  des  Aulehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen  der  hierfür 

massgebenden  Gesetze. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  den  Bedarf  für  Erweitcrunf?8-, 

Er^niuzun^s  und  Neubauten  auf  den  im  Betrieb  befindlichen 

Staatseisenbahuen. 

Artikel  1. 

Der  Bedarf  wird 

!•  für  die  Beseitigung  schtonenglelclier  Wegübergäoge  «af  .  1749000«!^, 

2.  für  Erweitemngf  Umbau  und  Zentr^isiruiig  von  Stationen, 

elektrische  Bahnbetriebseinrichtangwi,  Signalvorrlcbtungen 

und  Wttrterhäuser  auf   UÖÖ7000  ,, 

8.  für  Erweiterungen  und  Neueinrichtungea  von  Beleuchtungs- 
anlagen auf   1 878 000  „, 

4.  t&r  Erweitemogsbanten  an  masciilnenteebnlschen  Zwecken 

auf   4MOO0O  ,  , 

5.  für  Verstärkung  und  Verbossorun^  des  OberlMiues  der  mit 

Schnellzügen  befahrenen  Bahnlinien  auf   1700000  „ 

zusammen  auf  den  Gesamnitbetraff  von   24761(XX)t<< 

(vier  und  zwanzig  Millionen  siebenhundert  ein  und  sechzig  Tausend  Mark) 

iestgesetat 

Artikel  S. 

Wie  oben. 

Entwarf  eines  Gesetzes,  betir.  die  Erbauung  einer  sweigleisigen 

Hauptbahn  yon  DonanwOrtfa  nach  TreacbtUngen. 

Artikel  1. 

Der  Bedarf  für  Erbauung  einer  sweigleisigen  Hauptbahn  von  Donamrörth 

Dach  Treuchtlingen  wird  auf  19440000  (neunsehn  MUUonen  vierhundertvlendg 

Tsaiend  Hark)  festgeseut. 

Artikel  2. 

Wie  üben. 

(Die  GetietzenCwürfe  sind  sämmtlich  der  Kammer  der  Abgeordneten  mit 

Sdiielben  vom  29.  September  1901  Ubersandt  worden.)  ~ 
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Oesterreich.  Erlass  des  Eisenbahiimiuistors  vom  (j.  Oktoher  1901, 

betr.  Bestimmung:?!!  über  die  Einrichtung:  and  Besorgung  dos 

Dienstes  bei  dem  Hau  neuer  Eisenbahnlinien, 

(Veröffentlicht  im  Vcrordnunjrshiatt  für  Gisenbahnea  und  Scbiffahrt 

No.  121  vom  15.  Okiobcr  ISMU  S. -jei*.).) 

Aus  Aulatis  und  iu  Durchführung  dor  auf  deu  Bau  neuer  Eisenbahnlinien 

bezüglichen  Bestimnrangen  des  Gesetses  vom  6.  Juni  1901,  R.<G.pB1.  Mo.  611,  betr. 

die  Herstellung  mehrerer  Eisenbabnen  auf  Staatskosten  und  die  Festsetsung  eines 

Bau-  und  InvestUiousprogrammes  der  StaatsdsenbabnTenraltong  fftr  die  Zeit  bis 

Ende  des  Jahres  1906,^)  werden  nachstehende  Bestimmungen  getroffSen: 

I. 

Organe  des  StaatseisenbalmbandiensteB. 

a)  K.  k.  Eisenbahnbaudirektion. 

Zur  Besorgung  der  In  der  beseiebneten  Hüistcht  dem  Eisenbahnministerinm 

nach  Massgal>e  der  bestehenden  Organisationsbestimmungen  obliegenden  Dienst- 

geschäfte  wird  im  Eisfiibntnniiinistcrium  auf  die  Dauer  der  mit  obig'em  Gesetze 

sichergestellten  »rossen  Buhubauteii  eine  eigene,  dem  Minister  unmittelbar  unter- 

stehende Gescbätt.Habtheilung  mit  der  Bezeichnung  «K.  k.  Eisenhahnbau* 

direktion"  errichtet. 

Es  bleibt  vorbehalten,  dieser  Qesehaftsabtheiiung  überdies  die  Vornahme 

von  Frojektirungsarbeiten  für  andere  als  die  in  dem  belogenen  Oesetee  vor- 

gesehenen neuen  Staatsbahnen,  sowie  fftr  auf  fremde  Beclmung  zu  erbauende 

Privatbaluien,  welche  kraft  gesetzlicfinr  Anordnung  oder  vertragsmlssiger  Ab- 

maclmngen  durcli  die  Staatseiseubahuverwaltung  auf  firemde  Rechnung  hergestellt 

werden,  zu  ühcriragcn. 

Die  Eisenbahubaudirektiou  wird  vou  einem  ifchni.«*ch  vorgebildeten  b»'ktionM 

chef  des  Eisenliahnniinistwrinms,  welcher  den  Titel  ̂ k.  fc.  Sektionschef  und 

Eisenbahnbaudirektor*  fahrt»  geleitet  und  in  eine  den  Anforderungen  des 
Dienstes  entsprechende  Ansahl  von  technischen  und  administrativen  Abtiieilungen 

gegliedert. 

b)  E.  k.  Eisenbahnbauleitungen. 

In  Unterordnung  unter  die  Kisenbahnbaudirektion  werden  in  Gemftsaheit  der 

bestehenden  Orgnnisation  zur  <>rtlichen  [.citung  und  Ueberwachung  des  Staat-- 

eisenbahnbaues  „k.  k.  Kiseiibahnbauleitungen''  mit  dem  Amtssitze  an  den 
betreffenden  Baustrecken  errichtet. 

Die  diesen  Bauleitungen  zugewiesenen  Bealrice  dürfen  nur  eine  solche 

Auadehnung  berttaen,  welche  noch  die  völlige  Beherrschung  des  Dienstes  ge> 
wahrleistet. 

c)  Bauaufsichten. 

Bei  Bahnbauten,  bezü;^'licl)  welcher  die  Errichtung  einer  eigenen  Eisenbahn- 

bauleitung weder 'iien><tIioh  erfi>ril«'rli<  h.  noch  ökonomisch  gerechtfertigt  erscheint, 

kann  die  unmittelbare  Beaufsichtigung  der  Bauarbeiten  durch  die  direkte  Expo- 

nirung  von  technischen  Organen  der  Eisenbahnbaudirektiou  selbst  i.„Bauauf* 

sieht")  bewirkt  werden. 

t)  VergL  Archiv  für  Eisenbahnwesen  lOOl  S.  901. 

Digitized  by  Google 



Bechttprechimg  nnd  Gto8el«g«bQiig. 221 

d)  Trassirangsnbtheilangen. 

Tn  gleicher  W«'i«'  kann  für  die  Vornahm«'  von  Tras<!irnn<rs-  und  sonstigen 
leciinischen  Vorarbeiten  für  neu  herzustellende  Bahnlinien  durch  die  unmittelbare 

Eipoairuug  von  technischen  Organen  der  Eisenbahubaudirektioo  selbst  (»Tras- 

sinmgsabthellnngeu")  vorgesorgt  werden. 

n. 
Dem  Eiaeiibahniniiiigter  vorbehalteiiAr  Wirkuigakreifl« 

Dem  Eisenbahnminister  bleiben,  abgesehen  von  den  in  den  §§  5  und  G  des 

Orgauisationsstatutcs  für  die  staatliche  FMscnbnhnvrrw.iltuniyr  bezüglich  sämmt- 

licher  Dien^tJ^tellen  der  letzteren,  n,-.  Mf^ntlicli  in  i'er.Honahuigelegenheiten  ange- 

führten Gegenständen,  speziell  in  A;.  i-hung  des  Staat!<ei8enbahnbaudieu8te.s  uach- 

•tehende  Entschddimgeo  nnd  Vertiigungen  vorbehalten: 

1.  die  eioheitlielie  nnd  gleichmlssige  Regelung  de«  Dienstes,  die  Fesistellong, 

Abllndemng  und  Aufhebung  aller  einheitlichen  Dlenitinstnilctionen  nnd 

sonstigen  grundifttzlichen  Bestimmungen; 

2.  die  Anordnung  von  Trassirungs-  und  sonstigen  technischen  N  i.trheiton 

für  neue  Eisenbahnlinien  und  der  Bauaubtührung  derselben  aui  Staats- 
kosten; 

8.  die  innere  Diensteintheilung  der  EiBenbahnbaudirektion,  femer  die  Er- 

richtung von  Eisenbahnbauieitungen,  Bauaufslchten  und  Trassirungs- 
abtheilungen; 

4.  die  Einleitung  der  kommissioneilen  Amtshandlungen,  die  Genehmigung 

der  Projekte,  sowie  der  Bauoperate  und  erheblicherer  Alnvt'ichnn!j:<^n  von 

denselben,  insbesondere  solcher,  welche  eine  Ueberschreilung  der  geneh- 

migten Kostensummen  bedingen; 

(.  die  FAllung  aller  jener  Entscheidungen,  sowie  alle  Amtshandlungen,  welche 

nach  den  bestehenden  allgemeinen  Eisenbahngesetsen  und  Verordnungen 

in  Ansehung  von  Bauausführungen  ausdrackllch  dem  Eisenbahnministerium 

vorbehalten  sind; 

6.  die  Ver>ri'buntr  der  Bauarbeiten  für  die  Neubau linien.  sowie  die  (ieneh- 

migung  von  Bau-  und  Lieferungsverträgen  und  von  sonstigen  Verträgen 

über  einmalige  Leistungen,  sofeme  —  bei  Bauten  jede«  Loos  für  sich 

gerechnet  —  die  Vertragssnmme  bei  allgemeiner  OffontUcher  Konkurrens 

und  Zuschlag  an  den  Bestbieter  den  Betrag  von  800000  Kr.,  und  andern- 

falls denjenigen  TOn  1000(10  Kr.  übersteigt; 

7.  die  «^HMiehinigimg  von  BestandvertrSg<'n  oder  sonstigen  Verträgen  über 
wiederkehrende  Ijcistunjr'  n,  soferne  der  Be^tandzins  oder  die  sonstige 

wiederkehrende  Leistung  den  Betrag  von  10000  Kr.  übersteigt,  oder  bei 

einer  solchen  Leistung  von  mindestens  1 000  Kr.  der  Vertrag  auf  eine 

feste  Dauer  yon  mehr  als  einem  Jahre  abgeschlossen  werden  soll;  die 

Genehmigung  der  Auflassung  von  Bestandsinsen  im  Betrage  von  mehr 

als  1  000  Kr.; 

8.  die  Genehmigung  von  Vergleichen  über  g»'<2:on  die  Stfiatsver^valtnnu'  oder 

von  derselben  erhobene,  wie  immer  Namen  habenilf  Ansprüche,  «-oferne 

die  Vergleichssummc  bei  einmaliger  Vergütung  den  Betrag  von  i2üuoKr. 

und  bei  Vereinbarung  einer  IbrtUnfandeii  Ldstnng  denjenigen  von  jihr- 
lich  1  ODO  Er.  übersteigt; 
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9.  die  Genehmigung  der  Uebernaiiiue  von  dauerudeu  Verpflichtungen  seitens 

der  StaatseisenbahnTenraltuiig  ohne  BUckslchtDalime  auf  die  in  dea 

beiden  yorstehenden  Punkten  flxirten  ZUfergiemen,  sofern  durch  diese 

Verpflichtangen  der  klinftige  Bahnbetrieb  eine  Belastung  erfUueo  soll; 

la  die  Genehmigung  der  Schiusaabrechnungen  mit  den  Banuntemehmungen; 

11.  die  Genehmigung  des  nach  den  Rubriken  de«  Baukontirungsschemas  m 

gliedernden  Hauptkomtenvoranschlajres.  j^owif  der  in  gleicher  Weise  zu 

iM'stellendcn  .Tnlircsprilliminnricn.  die  Bewilligung  aller  Auslagen,  welche 

in  den  genidunigten  Kosteusununen  nicht  vorgeseheü  sind,  oder  eine 

Ueberschreitung  derselben  oder  der  gesetzlichen  Bankredite  snr  Folge 

haben  können,  femer  die  Bewilligung  von  Vhrements  swischen  den  ein> 

leinen  Posten  der  genelimigten  Prftliminarien; 

12.  die  Genelunigung  der  abgeschlossenen  Baureehnungen  und  die  lieber* 
Sendung  derselben  an  den  Obersten  Bechnungshof,  sowie  an  die  beiden 

Häuser  des  Beichsrathes; 

18.  die  Aiiordming  von  Trassirungs-  und  ponstigen  technischen  Voriirbfiten 

für  neue  Bahnlinien  auf  Rechnung  Dritter,  sowie  der  vorschusswcist  n 

Bestreitung  dicsfäUiger  Auslagen,  ferner  die  Get^tattung  der  J^urch- 

ffthrnng  von  Bahnbauten  seitens  der  Staatsverwaltung  ffir  fremde  Beeh- 

nung  und  die  Oenehmigung  der  diesfUligen  Bauvertrige; 

14.  der  Veik^r  mit  den  l>eiden  Hftusi»Tn  des  Beichsrathes,  den  Laadeaver* 

tretnngen,  ferner  mit  den  übrigen  Ministerien,  dem  Oh<-rsten  Rechnungs» 

lu(f<-  und  den  sonstigen  obersten  staatlichen  Zentralstellen  in  Angelegen- 

heiten des  Staatseisenbahnbaues,  soweit  nicht  speziell  in  Ansehung  des 

Verkehrs  mit  den  Or<r;mcn  des  I^eichskriegsniinisteritjnis  im  Artikel  V. 

I'uukt  12,  der  gegen w;ir Ligen  Grundzüge  ausdrücklich  ein  anderes 
bestimmt  wird. 

Dem  Eisenbshnminister  bleibt  es  unbenommen,  auch  noch  andere  als  die 

vorstehend  angefahrten  Angelegenheiten,  sM  es  bleibend  seinem  vorbehaltenen 

Wirkungskreise  einzuverleiben,  sei  es  Im  einzelnen  Falle  aus  besonderen  Orflndea 

seiner  Würdigung  und  Entscheidung  zu  unterziehen. 

irr. 

Selbständiger  Wirkungskreis  der  Eisenbnhnbauleitungen. 

Den  Eiseubahnbauleitungen  obliegt  innerhalb  der  ihnen  zugewiesenen  Baa- 

bezirke  gemftss  der  bestehenden  Organisation  im  allgemeinen  die  genaue  Voll- 

ziehung der  vom  Eisenbahnminister  und  von  der  Eisenbahnbaudirektion  iu  An- 

sehung des  Staatseisenbshnbanes  getroffenen  allgemeinen  Anordnungen  und  er* 

lasscnen  speziellen  Verfügungen,  sowie  die  unmittelbare  Leitung  und  Beaufsich- 

tigung <1t  r  Bauarbeiten. 

Im  einzelnen  werden  in  Erläuterung  der  mit  dem  Erlasse  des  l'.iseiibahn- 
ministcriums  vom  4.  Uktob<  r  1897.  Z.  la.2U  1  (Amtsl)lutt  für  den  J>icnstbereich  der 

StaatseisenbahnverwaJtung  No.  121;  fentgesetzten  Organisationsgrundzüge  für  die 

k.  k.  Eisenbahnbauldtungen  die  in  deren  selbstHndigen  Wirkungskreis  fallenden 

•  Angelegenheiten  nachstehend  zusammengefasst: 

1.  die  Durehfühnuig  aller  technischen  Vorarbeiten  für  den  Bahnbau,  die 

Verfassung  der  für  die  kommissionellen  Amtshandlungen,  für  die  Ver> 
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gebung  der  Bauarbeiten,  Howie  für  die  Bauausfuhrimg  erfürderlichen 

Operate,  KostenvoraoschlAge  und  PlAne,  femer  die  Vertretung  der  be- 

treffenden Operate  bei  den  obigen  kommiselooeUen  AmMiandhuigen; 

Ü.  die  Verfastnng  der  Voranachllfe  und  dl«  Vomrbeiten  fttr  die  Grand-  nnd 

Gebäudeeinlösuiig.  sowie  fQr  die  feuersicheren  Herstellungen  iind  die 

Durcliführung  dieser  FJnlOgangen  nnd  HewteUnngen  imBahmen  der  ge- 

nehmigten  Voranflcblä^e; 

8.  die  Ueberwachuug  der  Vertrags-  und  fachgeniRssen  Ausluhrun^^"  der  säuimt- 
lichen  Bauherstellungen  und  Lieferungen,  sowie  der  Einhaltung  der 

yoUendnagatendne; 

4.  die  Yomahnie  von  bei  der  Banansfü^ronff  sldi  als  nothwendig  oder 

twedtnilasig  aeigenden  Abweichnngen  Ton  den  genehmigten  Banpllnen, 

wenn  hierdurch  weder  die  Bestimmungen  des  poliiiscbeu  Begehungs* 

protokolles.  Tuich  (Vw  frenehnii^^ten  VertrJlge,  noch  die  Trasse  nder 
Nivellette  der  Bahnlinie  alterirt  werden,  ferner  weder  die  genehmigten 

Kostenaummtni,  noch  die  überwiesenen  Kredite  überschritten  werden; 

solche  Aenderungen  sind  jedoeli  oliDe  Verzug  der  Eisenbahnbaudirektion 

antoselgen; 

ft.  die  Sammlnng  nnd  Bereitetellnng  der  fttr  die  teehn!teh*poliieUiche  Prtt- 

fang  nnd  fttr  die  KoUandtrnDgen  nfttbigen  Behelfe,  sowie  die  Mltwirknng 

bei  diesen  Amtshandlungen; 

6.  die  Vor:irbeit"n  für  die  Einleitung  de«  provisorisciien  Lokomotivbetriehes 

sowie  die  Mitwirkung  bei  den  Vorkehrungen  für  die  Betricbseröffhung; 

7.  die  Behandlung  der  Grund-  und  Gebftudesteuerangelegenheiten; 

&  die  Mitwirkung  bei  Gestattung  von  Privatbanten  längs  der  Btenstredce 

im  Sinne  der  hlerttber  bestehenden  allgemeinen  Nonnen; 

9,  die  Anfstellnn^  der  Berechnung«!  für  die  Abschlagesahhingen  an  Ban- 
unternehmer  und  Lieferanten  auf  Gnmd  der  mit  ihnen  errichteten  Ver- 

träge xmd  die  Anweisung  dieser  Ab'^chlni^'szrdduiigeii  bei  der  zur  Aus- 
folgung der  VerdienstbetrÄge  bestimmten  Zalilstelle.  dann  die  Bestreitung 

der  in  der  Rechnungsrubrik  III  des  Baukontirungsschemas  bezeichneten 

Ausgaben  innerhalb  der  fttr  dieselben  postenweise  bewilligten  Kredite 

abgesehen  ynn  den  einheltlieh  sn  besehaftoaden  DrnclEsorten; 

lOi  die  Dnrehftthrang  des  Kassen-  nnd  Bechnungsdienstes  nach  Ifassgabe 

der  einschlft^gen  allgemeinen  und  besonderen  Instruktionen; 

11.  die  Aufstellung  des  Jahrespräliminares  und  der  monatlichen  Gelderforder- 

nissaufsätze, dit'  Kvidenzhaltung  der  zugewiesenen  Kredite,  sowie  die 
Sorge  für  ihre  li^iuhaltung; 

ISi  die  Sorge  fttr  die  ordnnngsmiasife  Einlleferung  und  Yerwendniiff  jener 

Materialien  nnd  Inventargegeoatinde,  welche  von  der  Staatseisenbahn^ 

Verwaltung  für  den  Bahnbau  In  dgener  Regie  beschalft  wwden; 

18.  die  Aufstellung  der  Verdienstnnsweise  der  Bauuntenjehmer  nnd  Liefe- 

ranten, sowie  die  Vorlage  derselben  an  die  Elsenbahnbaudirektiou  zum 

Zwecke  der  l'eberprüfung; 
14.  die  Aufnahme  und  Entlassung  von  im  Taglohne  oder  Diumum  stehenden 

Bediensteten,  nach  Has^be  der  bestehenden  Direkttren,  Innerhalb  «tos 

normlrten  F^onalbedarflBS  nnd  genehmigten  PktUminares;  die  Ertheifamg 

von  Urlanben  nnd  die  Verhttngmig  von  Ordnnogsstrafen  an  das  nnter^ 
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«telieiide  Penooil  In  dem  nach  to  «iniehlftgigen  VonehrifteB  dm  iiik- 
mictelbaren  Dieiutvo»tttiiden  sosteheadmi  Ansmawe; 

Ift.  die  Ueberwadnmg  der  suitttreii  und  Wohlfahrtaeiiirichtaiigeii  für  das 

Arbcitspersonid,  sowie  tnsbeeoildere  der  Vorkehrungen  für  den  Arbeiter- 

schätz  auf  den  Baulinien,  unbeschadet  der  in  diesen  Richtungen  den 

politiNclien  oder  evoutuell  audereu  Behörden  geHetslich  anistehenden 

Kompetenz; 

18.  (Ue  Tonoige  für  die  Yersiebennig  der  Objekte  «nf  den  BabnUnlen  gegen 

BrandAchAden,  soweit  diese  Versicheruiig  nieht  vertragsmlssig  den  Baii- 

nntemehmern  obliegt,  und  die  Besorgnng  der  diesfälligeu  (Fatinmga- und 

Anmelduu^s  )  Geschäfte  gegenüber  dem  Brandscbadearersiclienuigsver- 

bände  der  österreicliischen  I'^isenbalinon. 

Der  im  vorsteheuden  uniscliriebene  W  irkunjj:skrei.s  der  Eisenbahnbaulcitungen 

kann  bei  Vorhaudenüeiu  bcäouders  eigenartiger  Verhältnisse  über  Antrag  der 

iSaenbalmiNtadirekllon  entspreehend  erweitert  0<tor  geftnd^  werden. 

TV. 

Persönlielie  VenuitwortUfitikeit  der  £iBenbalmbanleiter. 

Die  Vorstande  der  Eisenbahn  hnul  ei  taugen  sind  für  die  streng  vorschriftis- 

uiid  fachgemät^se  Durchführung  alli  r  Baunrbeiten  innerhalb  des  ihnen  zugewie- 

senen Baubezirkes,  ferner  ganz  besonders  für  die  nioglieiiste  Wahrung  der  finan- 

ziellen Interessen  des  ätuates,  bezw.  der  betheiligteu  Konzessionäre,  endlich  über- 

Imnpt  fttr  die  regelrechte  Besorgung  der  au  ihrem  Wirknngskrdse  gehörenden 

Oeschttfte  verantwortllcb. 

Bei  Oefaiur  im  Verzug  sind  dieselben  nicht  nur  berechtigt,  sondern  anch 

verpflichtet,  selbst  in  Angeh*genlieiten,  welche  ihren  Wirkungskreis  überschreiten, 

die  nach  der  Sachlage  unbedinirt  nothwendigen  und  unauf8chiebl)aren  Verfügungen 

zu  treffen;  Ijehufs  nachtr.iglichci  (itüielniiigung  derselben  haben  sie  jedoch  sofort 
der  Eisenbahubaudirektion  Bericht  zu  erstatten. 

V. 
Selbatiadiger  Wlrknngskreia  der  Bisenbahnbandirektien. 

Alle  technischen 'nnd  administrativen  Angelegenheiten  des  Staatsei'^cnbahn- 
baupf,  welche  den  im  vorsteliemien  unigrenzten  Wirkungskreis  der  Eisenbahnbau- 

leituiii;en  übersteigen  und  nicht  naiii  Artikel  II  des  gegenwärtigen  Erlasses  der 

Genehmigung  bezw.  Entscheidung  des  Eiuenbahnministers  unterliegen,  sind  von 

der  Eiaenbahnbaadlrektion  selbständig  zu  entscheiden  und  der  Erledigiuig  zuxih 

führen.  Derselbe  ateht  liiemaeh  iaabesondere  an: 

1.  die  Regelung  des  gesammten  Dienstes  der  nnterstehenden  Banorgane 

innerhalb  der  vom  Eisenbahnminister  erlassenen  einheitlichen  Inatmlt- 

tionen  und  Dienstvorschriften,  die  Aufstellung  und  Ab&ndemng  aller 

Normalpläne,  Typen,  Bedingnisse  n  s.  w.  für  den  Baudienst; 

2.  die  Durchführung  der  vom  Eisenbaiinniinister  angeordneten  TraasirungS' 

und  sonstigen  technischen  Vorarbeiten  für  neue  Bahnlinien; 

8.  die  Intervention  namens  des  CätenbahaminiBterlnm«  bei  den  kommissio- 

nellen  Amtshandlungen  der  Trassenrevision,  Stattonskommiseion,  politi> 

scheu  Begehung,  EnteignnngsTerhandlniigi  sowie  bei  der  alaatliehen 
Koilaadimng; 
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4.  die  selbständige  Vergebung  aller  Bauarbeiten  und  Lieferungen,  dann  der 

aelbstILudige  Abüchiuss  aller  so&ütigeD  Vertrttge  über  einmalige  oder 

wledeiiceb(«ide  Leistangeu,  sowie  von  Vergleichen  in  Sachen  de«  Staate- 

elsenbahnbane«  bia  sa  deqjenlgett  Orenien,  von  welchen  ab  naeh  Artikel  n 

dee  gegenwärtigen  Erlaaeea  die  Genehmigung  dem  Eiaeobahnminlster 

vorbehalten  ist,  und  unbeschadet  der  den  Eisenbahnbauleitun^en  in  Ar- 

tikel III,  Punkt  2.  de^  gcj^enwärtigen  Erlasses  l)e'züfflich  der  Grund-  und 
GebäudeeiiiiuMuigen  eiii^jerÄumten  speziellen  Befugnisse; 

ö.  die  liinauägabe  der  Theilkredite  und  die  Bewilligung  von  Nachtrags- 

krediten an  die  Bauleitungen  innerhalb  der  genehmigte  Jahietprlli* 
minarien; 

6k  die  Oberaufsicht  bezfiglich  der  Auafdhmng  aller  durch  Staatsorgane  l&r 

staatliche  oder  fremde  Becbnung  herzustellenden  Eisenbahnbauten  unter 

besonderer  Bedachtnahme  auf  die  Einhaltung  der  genehmigten  Projekte, 

K Osten vorauhchlttge  und  Kredite,  sowie  der  festgestellten  Vollendungs- 
termine ; 

7.  die  Bewilligung  des  provisorisdien  Lokomotfvbetrlebea,  eowle  die  In- 

Ordnung  der  Brdekenpioben  und  der  techniich-poHieilichen  Prilftmg; 

8l  die  meritorische  Prüfung  aller  Rechnungen  aus  dem  Staatsdaenbahnban 

unbeschadet  der  nachfolgenden  selbständigen  Rechnungskontrole  durch 

das  zuständige  Rechnungsdopart ement  (Artikel  IX),  femer  der  SkontriruDg 

der  Kassen  der  Eisenhahnbauleitnngen  und  der  sonstigen  unteren  Organe 

den  Staatseiseubahnbaudienstes; 

9.  die  Anordnung  und  Vornahme  der  vertragsmässigen  Kollaudirung  der 

von  den  Banontemelimem  und  lieferanten  bewirkten  Herstellungen  und 

Leiatmig«!,  die  Uebeiprfkfting  der  Abvedmungen  mit  denaelben,  vorbe- 

baltUeh  der  Genehndgong  der  Schlussabrechnung  mit  den  Bauunter- 

nehmern durch  den  Eisenbahnminister  (Artikel  -2,  Punkt  10); 

10.  die  Besorgung  der  Personalangelegenheiten  aller  beim  Staatseisenbahnbau 

verwendeten  Bediensteten  in  dem  im  allgemeinen  den  Vorständen  der 

Mlnisterialsektionen,  sowie  den  Staatsbahndirektoren  zugestandenen  Um> 

fange,  im  gleidien  Umftuoge  die  DisslpUnarb^handhing  dieaes  geeammten 

Persomlea  naeh  den  hierfBr  n  eriasaenden  besonderen  Vorsdurifben; 

11.  die  Entscheidung  über  Beschwerden  gegen  die  von  den  Bauleitungen  in 

ihrem  selbständigen  Wirkungskreiae  getroifenen  Entscheidungen  und  er- 

lassenen Verfügungen; 

12.  der  direkte  Verkehr  mit  den  zur  Wahrung  der  militärischen  Intcrcsni  n 

bei  der  Aufstellung  der  Bahnprojekte  und  bei  der  Bauansführung  neuer 

Linien  berufenen  Organen  des  Beichskriegsminlateriiuns  unter  Mitwirkung 

des  aar  Besorgung  der  die  militärische  SenutabaAeit  der  Eisenbahnen 
betreffenden  Agenden  beruHenen  Departements  dea  Eiseobahnministeriums. 

BezügUeh  jener  Bahnbauten,  für  welche  gemäss  der  Bestimmung  des  Ar- 

tikels I  des  gegenwärtigen  Erlasses  keine  Eisenbahnbauleitungen  errichtet  wtirden, 

werden  auch  die  nach  Artikel  III  dieses  Erlasses  sonst  in  den  jW'^irkungskreis  der 
Bauleitungen  fallenden  Angelegenheiten,  soweit  sie  nicht  zu  den  iustruktiuns- 

mässig  festgestellten  Aufgaben  der  zur  örtlichen  Ueberwachimg  der  Bauarbeiten 

auf  diesen  Bahnen  eotponlrten  technischen  Organe  (BananfSlehten)  gehOren,  un- 

mittelbar bei  der  Eisenbahnbandirektion  wahrgenommen. 

AitÜT  nt  HiwihstawsMW.  1902.  15 
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VI. 

Persönliche  Verantwortlichkeit  nnü  Obliegenheiten  des  Vorstandes  der  £isen- 

bahnbandirektion. 

Der  Yontand  der  Etoenbalmbaadirektion  trigt  Ar  alle  in  den  selbstlndigen 

Wiifcnngikieis  der  letaleren  gehörigen  Angelegenheften  die  tuunittelbaze  Venmt- 
wortnng. 

Fr  ist  dem  Eiseiibahiiiiiini.ster  überdies  nicht  nur  für  (iic  \  (iiikommen  l'ach- 

gemössi'  und  solid»'  Ausführung  der  ihm  übertrageneu  Bahnbauten,  sondern  ins- 

besondere auch  dafür  verantwortlich,  dass  bei  denselben  die  festgesetzten  Eut- 

wflrfe  und  Kostenvoraoschlftge  eingehalten,  besw.  im  Falle  AOihweadiger  Ab- 

ladenmgen  reehtseitig  die  erforderlichen  Massnahmen  eii^eitet  werden. 

Er  hat  vor  Beginn  Jedes  Bahnbanes  für  die  Anfotetlmig  eines  ansAhrlicfaen 

Arbdtsplanes  über  den  Znsammenhsng  und  die  Reihenfolge  sämmtlicher  Arbeiten 

und  Ansebaffttno^en  Sor^e  zu  tragen  und  dem  Eisenbahnminister  einen  nach  den 

Rubriken  des  ßaulvontinmgsschemas  gegliederten  Hauptkostenvonuischlag  aar 

Genehuiif^ung  vorzulefren. 

Sodann  hat  derselbe  Mlljährlich  dem  Minister  nicht  nur  die  vorgeschriebenen 

Jalirespräliminarien,  sondern  auch  Nachvv  einuugen  über  die  bereit«  aufgelaufenen 

Batikosten,  sowie  eine  nach  den  Erfahrangen  des  letotabgelanfenen  BnaitiaeM 

rektiflslrte  Aufstellung  über  die  Toranssichtlich  noeh  für  die  restUehe  Bauperiode 

berorBtehenden  Erfordernisse  an  unterbreften  und  denselboi  insbesondere  auf 

etwa  in  irgend  einer  Blchtnng  drohende  Ereditftberschreitungen  so  frfihaeltig  als 

möglich  aufmericsam  lu  machen. 

VII. 

Ingerenz  der  übrigen  Dienstabtheilungen  des  Eisenbahnministeiiums  auf  die 

Agenden  des  Staatseisenbahnbaues* 

Die  Eisenbahnbaudirektton  hat  in  solchen  Angelegenheiten  des  Staatseisen- 
bahnbaue.s.  welche  nach  der  bestehenden  Dienstein th  eil  nng  den  Gc8ch?ift.skreis 

eitler  der  Sektionen  hLm-  des  Präsidialhiirefiu.H  dej*  Eisenbahnuiinisteriums  berühren, 

entweder  das  Ei iivci lu-hmen  mit  der  l)etre£Fenden  anderen  Dienstabtheilung  zu 

pHegen  oder  das  GeäcIiättHStück  der  letzteren  zur  weitereu  zuständigen  Behand- 

lung abontretttL 

Dieses  Einremehmen  hat  insbesondere  bezüglich  der  nach  Artikel  JXt  Pnnkt  8» 

SU  stellenden  Antri^e  Plata  su  greifen. 

Desgleiehen  ist  wegen  der  nöthigm  Vovsotge  fir  dne  den  Anforderungen 

des  Betriebes  entsprechende  Ausgestaltung  der  baulichen  Anlagen  reditaeitig  das 

Gutachten  der  den  Hauptzweigen  des  exekutiven  Betriebsdienstes  vorstehenden 

Sektionen  des  Eisenbahnminieteriums  einzuholen,  welchen  auch  alle  Vorkehrungen 

und  Verfügungen  für  die  Betriebseroffnutig  auf  fertiggestellten  Baulinien  im  Ein- 

vernehmen mit  den  Bauorganen  zur^iehen. 

Die  dem  Eisenbahnmiuisterium  vorbehaltene  Beschaffung  des  Fahrparkes 

und  der  Werkstitteneinrichtnngen  fttr  die  KeubanUnl»  flUt  glniUch  In  den  Oe- 

sobSflskreis  der  technfsohcn  Betriebssektion  des  Elsenbahmnintsterhims,  wekhm 

SU  diesem  Zwecke  die  erforderlichen  Theilkredite  au  tbecwelaen  sind. 
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VIII. 

Korrespondenz  des  Eisonbahnministeriams  und  der  Eisenbahnbandirektion. 

Alle  Erlasse  und  Zuschriften  des  EisenbahnininiHters  In  den  demselben  nach 

Artikel  II  des  gegenwärtiges  Erlasses  vorbehaltenen  Angelegenheiten  de»  Staats- 

eisenbahnbaues werden  vom  Eisenbahnminister  oder  für  denselben  gefertigt. 

Dagegen  stiid  alle  nadi  Artikel  V  dteaee  Erlasse«  toh  der  Elsenbahnbaii- 

dfrektlon  In  Uurem  selbsttiMligen  Wlrknnfrskreise  evgdienden  Erlasse  und  Korre- 

spondenzen von  dieser  selbst  unter  der  Benennang  k.  k.  Eisenbabnbandlrektion 

hinanszageben. 

Mit  den  Stafitsbahndirektionen  verkehrt  <ii('  Eisenhahnbaudirektion  auch  in 

Angelegenheiten  ihres  selbständigen  Wirkungskreises  milteist  Erlasse. 

IX. 
ftriehtang  etaer  Eqrasttitr  des  Ministerialreolmiiagedepertementi  flr  den 

Staatseisenbahnban. 

Die  Besorgung  der  Rechnungsgeschäfte  der  Eisenbahnbaudirektion  erfolgt 

durch  das  Ministerialrechnun^Mdepartement  im  Eisenbahnministerium.  Zum  Zwecke 

dit'ser  Qesch&ftsbesorguug  wird  bei  dfr  Eisenbahnbaudirektion  eine  eigene  ̂ Ex- 

positnr  dea  MInieterialreebnnngsdepartements  für  den  Staatseisen- 

bahnban* erriehtet»  welche  Ihren  Dienst  nnter  Beobaebtung  der  bestehenden  allge- 
meinen  nnd  der  etwa  noch  an  ertassendem  besondere  yorschxlften  In  Genftssheit 

der  nachstehenden  Bestimmungen  au  führen  und  In  allen  wichtigeren  Fragen, 

insbesondere  aber  in  solchen  prinzipieller  Natur,  die  Entscheidung  des  Vorstandes 

de»  Ministerialrechnuiiiz^departenients  im  Eisenbahnministerium  einzuholen  hat. 

Zu  den  Autgaben  dieser  Expositur  gehören  iiKsbcsoudero: 

L  die  liiiiuidlning  aller  dnidi  die  k.  k.  Hauptkasse  dev  flstsrieiehlsehen 

Staatsbahnen  an  bestreitenden  Auslagen  des  Staatseisenbalmbaues,  sowie 

die  Adjustirang  der  Sctilussverdienstrechnungen  de>r  Bauunternehmer  und 

Liiefernnten  mit  Ausnahme  derjenigen,  welche  die  Lieferung  der  Eismi- 

bahnfahrbetriebsmittel  und  Wcrkstätteneinrichtun^ren  betreffen: 

2.  die  Anffleliuiig  von  Anweisung!  n  f'iir  die  k.  k.  Ilauptkasse  der  österreichi- 
schen Staatsbaiuien  und  von  Durchführunj^sbelegen,  erforderlichenfalls 

im  EbiTemehmen  mit  dem  Minlsterialrechnungsdepartement  des  Kiaea- 
bahnministeriums  selbst; 

8.  die  Evidenz  der  gesetzlich  bewilligten,  bezw.  von  den  betreffenden  Privat- 

gesellschaften oder  K onzessionJlrcn  der  Staatseiieiiloilmverwriltnng  zur 

Verfügung  cestelltcMi  Haukredite  mit  besonderer  Bedachtnahme  auf  etwa 

drohende  Kreditübersclueitungen  unter  Mitwirkung  des  zur  definitiven 

Verbuchung  der  Baugebahrung,  der  Aufstellung  der  definitiven  Qebah« 

«mgsnadi  Weisungen  und  der  Verfassung  der  Jahresrechnungsabschlftsse 

berufenen  lOnisterialreehnnngsdepartements  selbst; 

4.  die  Aufstellung  periodischer  Gebahrungsnachweisungen  über  die  ▼oraut- 

sichtlich'-n  Erfolge  und  sonstigen  Uebersichten.  sowie  die  Ftthmng  ent- 

sprechender Vormcrkbüilicr; 

&.  die  Evidenz  der  interessentenbei träge,  sowie  die  Einbringung  derselben; 

6.  die  reehnungsmissige  Prüfung  aller  von  den  Eisenbabnbanlettnngen  und 

sonstigen  unteren  Organen  des  Staelseisenbehnbandieiistes  gelegten 

Beehminged  nnd  die  dIesIlUige  HlagelsteUnng; 

16* 
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7.  die  Aufstollung  und  der  Abschluss  der  Baurechnungen  und  deren  Bereit- 

stellung zum  Zwecke  ihrer  l'ebersendunt]^  au  den  Obersten  Beclmungs- 
hof,  sowie  an  die  beiden  Häuser  des  Beicbsrathes. 

Das  Mluisterialrechnungsdeparten^ent  und  deisen  Expositar  für  den  Staats- 

eiseabahiilwii  sind  verpflichtet,  die  Ebeobahnteiiditektloii  in  ihren  Amtnobllegea- 

heften  mittele  der  ihr  in  Bechnnngn-  nnd  Kontrolangelegenheiten  sa  leistenden 

Hilfsarbeiten  auf  das  kräftigste  zu  unterstützen. 

Dieselben  haben  bei  den  ihnen  nach  vorstehendem  obliegenden  Amtshand- 

luugtn  ihr  st<'te8  Augenmerk  auf  die  Wahrung  der  ökonomischeu  Interessen  de» 

StuHtes,  auf  die  Einhaltung  der  festgesetzten  Kredite  und  bestehenden  Vorschriften 

zu  richten  und  von  ihnen  wahrgenommene  Anstlnde  unge^aamt  mir  Kenntnise 

det  EiienbehnbandirelLtore  und  nadi  Umetiaden  des  Eisenbahnnünisters  sn  bringen. 

DieElsenbahnbnndlrektion  ist  ▼erplliehtet»  demlfinisterlalrechnongadeperte* 

meoti  benw.  dessen  Expositnr  alle  für  ihre  Amtshandlungen  nöthigen  Behelfe 

rechtzeitig  mitzutheilen  und  ist  zugleich  dafür  verantwortlich,  dass  letztere  Dienst- 

stellen in  allen  wichtigeren,  die  ünauziellr  Gebalirniig  betreffendi-n  Aiigelegen- 

beiten  des  Staatüeisenbahnbauos,  die  ihrer  Natur  nach  der  Bcurtheiluug  durch  ein 

Bechnuugs-  oderBndihaltungsürgan  bedürfen,  rediteeitig  ehivmiommta  nnd  ihre 

Gntnchten  dem  betrellbnden  Akte  beigelegt  werden. 

Die  vorstehenden  Beetlmnrangen  treten  sofort  in  Wirlcsamkeit. 

Das  Verordnunj^sblatt  des  k,  k.  Eisenbahnministeriuins  für  Eisen- 

bahneii  und  Schiftahrt  enthalt  in  den  folgenden  Nummern  die 

nachstehenden,  das  Eisenhahnwesen  betreffenden  wichtigeren,  im 

Arcliiv  nicht  iM-sonders  al»f;ednickten  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  1S8:)  Verordnuug  der  Ministerien  des  Innern,  des  Handels  und  der 

Eisenbahnen  vom  14.  November  1901,  betr.  die  Uerslellung  und  Verwendung  von 

CeleinmrOvbid  nnd  Aeetylen,  sowie  den  Verkehr  mit  diesen  Stoffen. 

^•Jlkreicb.    Erlass  des  FrAsidenten  der  Republik  vom  11.  Dezember 

1901,  betr.  die  Neuordnung  der  Verkehrsaufsicht  der  EiseubahneiL. 

(VeröfTentUoht  im  Journal  offlciel  1901  No.  S87.) 

Artikel  1. 

Die  Prüfung  der  Tariffragen  sowie  aller  wirthschaftlichen  und  Verkehrs- 

erscheinungen  wird  einem  Direktor  der  Verkehrsaufsicht  (directeur  du  contröie 

commercial)  für  den  Bereich  der  Hauptbahnen  übertragen. 

Artikel  2. 

Ihm  unterstehen  der  Generalkouiruleur  jedes  Netse^  der  Uauptinspektor 

nnd  die  füneeliniffektoren,  die  Besmten  der  Yerwaltnngssufsicht 

Artikel  3. 

Er  wild  dmreh  Erleis  ernennt,  baiieht  elnOebalt  von  16000 Frcs.  nnd  eilillt 

den  Bnng  der  Oenerelln^ekionin;  er  darf  nnr  bis  «un.6&  Jnbr  fan Dienst  bleiben. 
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Artikel  4. 

Er  f^ehört  dem  Eisenbahnrath  und  dessen  dauerndem  Ausschuss  an  und  hat 

das  Becht,  dazu  die  Generalkoutroleure  hinzuzuziehen.  Er  hat  lerner  du»  Recht, 

den  Sitsuugen  der  Eisenbahndirektionen  beizuwohnen  und  sich  dabei  vertreten  zu 

liaaoi;  «r  liat  den  QgmralTersftmnilnngea  beUnwohnen  oder  einen  Vertreter  daza 

zu  entsenden. 

Artikel  & 

Die  BefUgniaae  erstreclMn  sich  nieht  auf  die  algerischen  Behnen. 

JftllflSlaDd.  Kaiserlicher  Erlass  vom  4./,16.  Juni  1901,  betr.  Erhebong 

einer  Stener  von  den  Gütern,  die  in  die  Stadt  Woronescli  auf  den 

Ton  der  Sfidostbahn-Oesellschaft  gebauten  Nebenbahnen  ein*  und 

ans  derselben  ansgeflUirt  werden,  m.  Gunsten  dieser  Stadt 

(YerOlltBiitllcht  im  Veroidnungsblatt  des  Unlst.  der  Verkahrsanstalten 

vom  15./27.  September  1901.) 

Vom  Tage  der  Betriebseröffnung  der  von  der  Südostbahn -Gesellschaft i)  zu 
bauenden  Nebenbahnen  ab  soll  zu  Gunsten  der  Stadt  Woronesch  von  allen  auf 

diesen  Bahnen  iu  die  Stadt  ein-  und  aus  derselben  ausgeführten  Gutem  eine 

Steuer  im  Betrage  zu  Kopeken  für  1  Päd  (2,6344  J,  für  100  kg)  ertiobea  werden. 

Die  Steuer  wird  durch  die  Verwaltnag  der  Sftdostbahneu  erliobea  und  wird  für 

so  lange  genehmigt,  als  die  Nebenbahnen  innerhalb  des  Stadtbezirks  auf  Orond 

nnd  Boden  liegen«  der  nm  der  Stadt  uaentgeltUch  &berwiesen  ist. 

Verordnung  vom  j^ygu^j  1901,  betr.  Vorschriften  ftür  die  Be- 

förderung- von  Geisteskranken,  sowie  von  Personen,  die  von 

wüthenden  Thiercn  gebiaaeu  worden,  und  von  Auss&tzigen  auf 

den  Eisenbahnen. 

(VerOfrentUeht  \m  Verordnungsblatt  des  Hinist  der  Veikehisaastalten 

Die  Behörde  oder  die  Person,  die  einen  Kranken  der  vorbezeichneten  Art 

befordern  lassen  will,  hat  der  Verwaltung'  der  KistMibahn,  auf  der  die  Reise  be- 
f  onoen  werden  soll,  oder  dem  Vorstand  der  Abfahrtsstation  miudcstens  48  Stunden 

▼er  der  in  Aussicht  genommenen  AblUirtsielt  •  davon  Mltthdlung  su  machen  und 

dabei  lissUehe  Zeugnisse  yoisulegen,  in  denen  namentlieh  'auch  angegeben  sein 
muss,  ob  die  Geisteskranken  ruhig  oder  tobsüchtig  sind,  und  bei  den  tou  wüthen- 

den Thieren  Gebissenen  die  Zeit,  die  seit  dem  Bisse  vergangen  Ist.  Ruhige 

Geisteskranke  müssen  je  von  2  Wärtern  begleitet  sein  und  werden  in  einem  be- 

sunderen  Abtheil  befördert,  Tobsüchtif^e  worden  nur  in  besonderen  Wa^^en  be- 

fordert uiid  müssen  je  von  4  Wärtern,  sowie  von  einem  Arzte  begleitet  sein.  Aus- 

sitsigtt  sollen  ebenfUls  in  besonderem  Wagen,  der  keine  Polsterung  bat»  befördert 

0  VergL  aber  diese  GeseUschaft  Archiv  1898  S.  IIW»  1886  S.  688  und  1901 
S.  1369L 
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Bespreebangen. 

Volienweider,   Wilhelm,   Dr.  jur.     Die   Zwangsliquidation  der 

Eist'nbahiitn   uVrt.  30  Ziti'.  1   des  Bundesgesetzes  über  Schuld- 

hctrcibnnL'"  und  K  inkurs  vom  11.  April  1H8«»\    Zürich  1901.  Druck 

und  Verlag  von  Sclmlthess  A  Co.  (W.  &  II.  Schulthess). 

Die  anpfezupfone  Vorschrift  des  schweizerischen  Bundesgesetzes  be- 

stimmtf  dass  das  Gesetz  über  Schuldbetreibimg  und  Konkurs  nicht  An- 

wendung finde  auf: 

1.  die  Zwangsliquidation  der  Eisenbahnen; 

2.  die  Zwangsliquidation  der  Emissionsbanken; 

3.  die  Zwangsvollstreckung  gegen  Kantone,  Bezirke  und  Gemeinden» 

soweit  hierttber  besondere  eidgenössische  oder  kantonale  Vor- 
schriften beständen. 

An  diese  Vorschrift  anknüpfend  betnu^tet  der  Verfasser  zunächst 

das  Verfahren  bei  der  Liquidation  von  Emissionsbankent  verweist  auf  das 

unterm  8.  März  1881  in  Kraft  getretene  Bnndesgesetz  über  die  Ausgabe 

und  die  Einlösung  von  Banknoten  und  geht  dessen  Bestimmungen  über 

die  Zwangsliquidationen  durch.  Er  hält  diese  in  zweifacher  Beziehung 

für  ändenmgsbedflrftig  (S.  13,  14).  Während  die  Banknoteninhaber  in 

ihrer  Gesammtheit  im  Konkurse  durch  einen  vom  Bundesgericht  ernann- 

ten Notenkommissar  vertreten  werden,  fehle  es  an  efaier  ähnlichen  Vor- 

schrift für  die  übrigen  Konkursglüubiger,  ein  Mangel,  dessen  Abstellung 

er  in  Uebereinstimmung  mit  einer  Schrift  von  Bärlocher  fordert. 

Ferner  rügt  er  unter  Bezugnahme  auf  die  Zwangsliquidation  der 

Eisenbahnen,  bei  welcher  das  Gesetz  den  Hassenverwalter  unter  Leitung 

und  Aufsicht  des  Bundesgerichts  stellt  und  allen  Betheiligten  ein  Be- 

schwerderecht  gegen  dessen  VerwaltungsvcrfUgungcn  giebt,  dass  das 

Gresetz  von  einem  Leitungs-  und  Auflsichtsrecht  des  Bundesgeriehts,  sowie 
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einem  Beschwerderechte  gegenüber  dem  NotenkouuuiöSAT  uud  dem  Liqiii' 

dator  im  Konkurse  schweige. 

Sodann  (S.  14  ff")  erörtert  er  die  durch  ein  eidgenössisches  Gesetz 
bisher  noch  nicht  geregelte  Zwangsvollstreckung  gegen  Gemeinden  an 

der  Iland  eines  von  Professor  Dr.  Meili  in  Zürich  ausgearbeiteten  Ent- 

wurfs, der  fiu  \  erscliiedene  kaotonale  Gesetze  namentlich  das  in  Zürich 

vorbildlich  gewesen  sei. 

Der  Verfasser  geht  nunirii  hr  zur  Zwflngsli<|uidation  der  Eisenbahnen 

über,  welche  nach  dem  Vorgänge  einzelner  kantonaler  Gesetze  und  eines 

Konkordates  zwischen  den  an  der  Veri)fändung  der  Vereinigten  Schweizer- 

bahn betheiligten  Kantonen  im  Anfange  der  sechziger  Jahre  in  dem 

Bundesgesetze  vom  24.  Juni  1S74,  „über  die  Verpfandung  und  Zwangs- 

liquidation der  Eisenbahnen  auf  dem  Gebiete  der  schweizerischen  Eid- 

genossenschaft'' ihre  Regelung  gefunden  hat. 
Die  Abhandlung  über  das  Gesetz,  dessen  Wortlaut  am  Schluss  der 

Schrift  abgedruckt  ist,  zerfällt  in  die  beiden  Abschnitte:  die  Verp£&ndiing 

and  die  Zwanglitiuidation. 

Die  Verpfändung  einer  Eisenbahn  als  eines  ontheilbaren  Ganzen 

bedarf  der  Bewilligung  des  Bundesraths,  die  erst  nach  Bekannt- 

machung des  Antrags  und  Ablauf  der  zur  Erliebung  von  ̂ Einsprachen" 

festgeaetzten  Frist,  sowie  nach  der  durch  Klage  bei  dem  Bundes- 

gericht erfolgten  Erledigung  etwaiger  Einspnushen  ertheilt  wird. 

Diese  Verpfändungen  sind  in  ein  besonderes  Pfandbuch  einzu- 

tragen. Da  das  Gesetz  die  Frage  offen  lässt,  was  hier  unter  Eisen- 

bahn zu  verstehen  sei,  untersucht  der  Verfasser  (8.  31  ff.)  deren 

Beg^riff  und  kommt  zu  dem  Ergebnisse,  dass  darunter  die  Haupt-  undr 

Nebenbahnen,  sowie  die  Strassenbahnen  und  Drahtseilbahnen  fallen,  dass 

dagegen  daa  Bundeggesetz  keine  Anwendung  findet  auf  die  Verpfändung 

von  blossen  Fabrikbahnen,  die  im  Innern  eines  Etablissements,  einer 

Fabrik  oder  eines  Bergwerks  den  Verkehr  bedienen,  sowie  auf  die 

nSog.  Verbindungsgleise."  Diese  Unterscheidung  deckt  sich  im  wesent- 

lichen mit  den  \''nschriften  des  preussischen  Gesetzes  vom  19.  Augast 
1805,  betreffiend  das  Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  und  Kleinbahnen 

und  die  Zwangsvollstreckung  in  dieselben  (G.-S.  S.  499),  da  die  der  Ver- 

pfandung unterliegende  Bahneinheit  nur  von  PriTateisenbabnen,  die  dem 

Eisenbahugesetze  vom  3.  Noyember  1838  unterliegen,  und  von  Klein* 

bahnen  im  Sinne  des  Kieinbahngesetees  Tom  28.  Juli  1892  gebildet  wer- 

den kann.  Die  Bestimmungen  des  schweizerischen  Bundesgesetzes  von 

der  VerpAadni^  beziehen  sich  jedoch  auch  auf  Staatsbahnen,  d.  b.  Balmen, 

die  im  Eägentbnme  des  Bundes  oder  eines  Kantons  stehen.  Der  Verfa$s(!r 

erörtert  nicht,  ob  die  Verpfändung  nach  dem  Bandeegesetze  anch  bei 
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denjenigen  StniBsen-  und  DrahtBeilbahnen  (ttr  snlinig  m  eraohten  ist' 

denen  die  Betriebspflioht  für  die  Daner  der  GenebmiganK  nioht  obliegt. 

Nach  dem  prenseisehen  Gesetze  können  bekanntlich  nnr  die  mit  der 

BetriebsplUclit  belasteten  Kleinbahnen  eine  Bahneinheit  bilden.  Wie  der 

Verfhsser  des  näheren  ansfUirt,  hat  der  Bnndesrath  anfSuigs  die  Pferde- 

bahnen Ton  der  Verpilbidong  naeh  dem  Bnndesgesetse  aoseeliliessen 

wollen,  sich  aber  allmählich  zn  der  hier  von  ihm  ▼ertretenen  Anflbssnng 

bekannt  Er  beseiclmet  es  femer  mit  Recht  als  nnbegrelflieh,  dass  Im 

Jahre  1896  der  „2^tralen  Zflrlchbahn**  die  Verpfändung  lediglich  der 

Kraflstation  nach  eidgenossischem  Rechte  als  Verpfändung  einer  Eisen- 

bahn bewilligt  worden  sei.  Uebrigens  würden  die  nach  Ansicht  des  Ver- 

fassers der  eidgenössischen  Verpfändung  unteriiegenden  Drahtseflbahnen 

im  Gegensätze  zu  den  davon  ausgenommenen  Bahnen,  d.  h.  den  Privat- 

anschluss-  und  nicht  dem  OffentUohen  Veikehre  dienenden  Bahnen,  rieh' 

dger  als  Oflisntliche  ]>rahtseUbahnen  zu  bezeichnen  gewesen  sein,  da 

Dfahtseilbahnen  auch  zur  zweiten  Gruppe  gehören  können.  Was  der 

Verfasser  unter  den  sog.  Verbindungsgleisen  versteht,  ist  nicht  zu  ersehent 

insoweit  diese  wesentliche  Bestandtheile  öffentlicher  Bahnen  sind,  theilen 

sie  offenbar  deren  Natur  und  sind  demnach  demselben  Verpfändungs. 

recht  unterworfen,  wie  diese. 

Die  Frage,  wie  weit  eine  Elsenbafan  im  Baue  vorgeschritten  sein 

mflsse,  damit  sie  verpfändet  werden  könne,  beantwortet  der  Veifhaser 

(8.  89  ff.)  dahin,  dass  sie  tfaunlichst  vollendet  sein  mflsse,  giebt  aber  mit 

Bflcksicht  auf  Art  8  des  Gesetzes,  wonach  die  Pfimdbestellung  auch  zu^ 

Sicherheit  für  eine  Anleihe  dienen  kann,  die  zur  Vollendung  der  Bahn 

Verwendet  werden  soll,  zu,  dass  die  Verpfändung  schon  fiüher  zulässig 

sei,  fordert  jedoch  zur  Sicherung  der  Gläubiger,  dass  die  Baupläne  ge- 

nehmigt^ die  Enteignungen  abgeschlossen  sein,  und  der  Bau  in  absehbarer 

Zeit  der  Vollendung  entgegengehen  mflssen.  Da  das  Gesetz  entsprechende 

Vorschriften  nicht  enthält,  wird  es  von  der  Beschlussfsssung  des  Bundes, 

raths  abhängen,  ob  diese  Forderungen  für  begründet  zu  erachten  seien 

FOr  grössere  und  wichtigere  üntemehmungen,  die  nicht  Ausdehnungen 

bestehender  Bahnen  sind,  sondern  als  neue  Unternehmen  erst  begrflndet 

werden  sollen,  erscheinen  sie  nicht  unberechtigt.  In  Preusaen  wird  die  für 

Frivateisenbahnen  nach  §  6  des  Gesetzes  vom  8.  November  1888  und  §  17 

des  Gesetzes^vom  19.  August  1895  erforderiiche  ministerielle  Genehmigung 

'ur  Auftaahme  einer  Schuld  jedenfklls  nicht  vor  der  BetrlebserOflhung 

ertheflt,  während  für  Kleinbahnen  mindestens  die  Genehmigung  für  das 

Bahnuntemehmen,  die  regelmässig  die  Planfeststellung  voraussetzt,  ertheilt 

sein  muBs  (§§  8,8  des  Gesetzes  vom  19.  August  1896,  §  17  des  Gesetzes 

vom  2a  JuU  1892). 
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Nach  Art.  10  des  Gesetzes  ist  das  Pfandrecht  auf  deiL  Bestand  der 

Bahn  and  das  Betriebsmaterial  beschrtokt,  wie  beides  zur  Zeit  der 

Liquidation  besteht,  und  den  Gläubigem  mir  ein  Klagereeht  gegen  den 

Yei^af  der  Bahn  oder  einzelner  Linien,  gegen  Verfinssening  eines 

grOeeeren  Theiies  des  Beiciebsmaterials  nnd  gegen  Fasion  mit  anderen 

Balmen  eing-erftnmt. 

Der  Verfasser  (S.  54  ff.)  iiAlt  diese  Bestimmungen  fUr  unzureichend 

und  verlangt  unter  Berufung  auf  Barlocher  einen  weitergehenden  Schutz 

der  Glaubiger  für  die  Zeit  des  Betriebes.  Indem  er  die  abgelehnte  Vor- 

sohrift  des  Entwarft,  wonaeh  fOr  erhebliche  Verftnssenmgen  die  BewilU' 

gong  des  Bundesrailis  eingeholt  werden  sollte,  Ittr  gerechtfertigt  erklärt, 

weidt  er  dAianf  hin,  dass  der  Bandesmth  wenigstens  anf  Qrand  der  Ron- 

zessionsbesttnunnngen  einsnsehrelten  in  der  Lage  sei,  wenn  infolge  der 

Vertasserong  des  Betriebsmaterfals  der  Betrieb  der  Bahn  nicht  mehr  nn- 

gesehmalert  anftecht  erhalten  werden  könne. 

Mit  Besag  anf  den  Umfluig  des  PAmdreehts  fBhrt  der  Verfosser  (S.  66) 

ans,  dass  die  Bestimmong  des  Entwmft,  wonaeh  dasselbe  sieh  anch  aof 

„alles  nnbeweg^ehe  und  bewegliehe  Vermögen  der  BahngeseUsehaff* 
entrecken  solle,  mit  Beeht  Terwoitoi  worden  sei.  Immerhin  konnte  der 

Wortlant  des  einsohUlglgen  Art  9  des  Gesetses  an  sieh  noeh  an  ZweifiBln 

Anlass  geben.  Naeh  dem  Veifksser  staid  Jedoeh  VermOgensobjekte,  die 

mit  dem  Elisenbahnbetriebe  nicht  Im  engeren  Znsammenhange  stehen, 

von  der  eidgenossischen  VeipIKndnng  ansgeschloasen,  wahrend  ihre  Ver- 

pOndnng  nach  kantonalem  Beehte  eifblgen  kOnne.  Br  belegt  diese  Anf- 

Httsong  mit  einer  Entseheidnng  des  Bnndesgeriehts  im  Konkarse  der 

Bigi— Kaltbad— Scheidegg-Bahn  TOm  2a  Jannar  1876,  wonaeh  die  Hotels 

iMgfirnw  f^nt  nnd  Seheidegg,  die  ebenlSdls  im  Eigenthom  der  betreflten* 

dm  BisenbahngesellschafI  (reglna  montinm)  standen,  ron  der  eidgenössi- 

schen Verpfandung  ansgesehlossen  worden  seien. 

Im  sweiten  Abschnitt  Ober  die  Zwangsliquidation  stellt  der  Verfttsser 

nnachst  fest,  dass  die  Anwendung  dieser  Bestfannrangen  sieh  bei  den 

Stsatsbahnen  anf  die  Versteigerong  des  PAmdobjekts  beschranke,  and 

behandelt  dann  eingehend  das  „liqaidatlonsbegehren  der  Anleihens' 

^aobiger*.  Jedes  Anleihen,  anch  wenn  es  in  Privatobligationen  aerfautt 

bleibt  eine  einheitliche  Forderang.  Aof  Antrag  einaelner  Inhaber  ver* 

sammelt  daa  Bondesgerioht  alle  Titelinhaber,  die  mit  absolnter  Mehrheit 

der  yertretenen  Bommen  darttber  entscheiden,  ob  die  Versammhmg  die 

liqoidation  begehre.  (Art  15).  Der  Verfosser  fahrt  (8. 78  ff.)  hieran  aas, 

dass  Toransslehtlich  die  Mehrheit  den  Umstanden  Bedmnng  tragen  nnd 

gsgebenenIMla  snwarten  werde^  bis  ehie  etwaige  üngonst  der  Verhältnisse 

▼orAbergehe,  wahrend  es  mOgUch  sei,  dass  einzelne  Titelinhaber  die  Nach- 

Digitized  by  Google 



234 BüoherselunL 

theile  einer  imseltigen  Liquidation  im  Widenpnich  mit  den  Offentttcben 

Interessen  und  zom  Schaden  aller  andern  Betheiligten  unbeachtet  lassen 

wollen,  wenn  sie  nnr  fOr  sich  allein  anf  sofortige  Zahlnny  dringen  konnten. 

Dem  werde  dadnroh  vorgebengt,  dass  jedes  KoUektl^anleihen  als  ein 

einheitliches  Geschalt  angesehen  werde.  Die  Inhaber  der  Partialobli- 

gationen würden  als  Genossen  eines  gemeinsamen  Beohtes  angesehen» 

es  komme  der  Grondsata  anr  Anwendung,  dass  die  Gtenossenaobaft  durch 

Stimmenmehrheit  über  ihr  Recht  entscheide,  die  Minderikeit  aber  sich  der 

Mehrheit  fügen  müsse.  Unter  Beruftmg  auf  MeiU  und  Cohn  tritt  er  für 

die  Zweekmassigfcelt  dieser  gesetdiohen  Regelnng  ein,  tadelt  es  aber, 

<laBs  die  übrigen  Gläubiger  ohne  diese  Besduinkong  die  liquidatlon 

einer  Eisenbahngesellschaft  verlangen  dürfen,  während  die  einzelnen 

AnleihensgUtnbiger  dazu  nur  berechtigt  wären»  wenn  die  Eisenbahngeeell> 

»chaft  mit  der  Entrichtung  des  iUligen  Kapitals  oder  Zinses  seit  w«iig* 

8tens  einem  Jahre  im  Verzuge  sei  Er  hätte  es  für  sehr  erwünscht  gehalten, 

wenn  einerseits  die  „Ohirognqpharglänbiger^'  den  „Anleihensgläubigem'* 
hier  ̂ eiehgestellt  worden  wären,  andrerseita  aber  die  absolute  Bindung 

der  Ifinderheit  durch  Mehrheitsbeschlüsse  der  Anleihensgläubiger  zwecks 

Verzichts  auf  Vorrechte  vom  Gesetze  zugelassen  wäre,  und  spricht  sich 

unter  Bezugnahme  auf  die  Gesetzgebung  des  deutsehen  Reiches  für  eine 

Holche  Aenderung  des  Gesetzes  aus.  Das  gegenwärtige  Bundeagesetz 

lässt  nämlich  gegen  einen  Mehrseitsbeschlnss  der  letzteren  Art  den  Ein- 

spruch mit  der  Wirkung  zu,  dass  diejenigen  Gläubiger,  welche  Einspruch 

erhoben  haben,  ihre  bisherigen  Rechte  beibehalten  (&  60  ff.  80^ 

In  Preussen  ist  bekanntlich  die  Zulässic^eit  von  Mehrheitsbescfalüasen 

mit  verbindlicher  Kraft  für  die  Gläubiger  einer  in  Uieilschnldver- 

Schreibungen  auf  den  Inhaber  zerlegten  Bahnpfiuidsohuld  zur  Wahrung 

ihrer  gemeinsamen  Interessen,  insbesondere  zur  Aufgabe  und  Be- 

schränkung  ihrer  Rechte,  schon  durch  das  mehrerwähnte  Gesetz  vom 

19.  August  1895  ausgesprochen  und  von  da  in  das  Reiohsgssetz  vom 

4.  Dezember  1899,  betreffend  die  gemeinsamen  Rechte  der  Besitzer  v<m 

Bchuldversehreibungen  übergegangen,  welches  diese  Frage  allgemeia 

regelt  und  an  die  Stelle  der  entsprechenden  Bestimmungen  des 

prenssisohen  Gesetzes  getreten  ist 

Es  werden  sodann  die  Beftagnisse  und  Pflichten  des  vom  Bundea- 

gerichte  ernannten  Masseverwalters,  die  Versteigerung  der  Bahn,  der 

Hang  der  Gläubiger  bei  der  Liquidation  n.  s.  w.  erörtert. 

Der  Verfiisser  behandelt  auch  diese  Kapitel,  indem  er  auf  die  Ent* 

stehungsgeschichte  des  Gesetzes  und  die  praktische  Anwendung  der  ein- 

zelnen Bestimmungen  näher  eingeht,  die  einschlagende  Literatur  benutzt 

und  zu  zweifelhalten  Fragen  Stellung  nimmt,  mit  solcher  Gründlichkeit, 

Digitized  by  Google 



Bttch«ndiao. 
285 

dass  die  Schrift  denjenigen,  die  sich  Uber  diese  Materie  des  sehweteerl- 

sehen  fieeliies  informiien  wollen,  nur  empfohlea  werden  kann.  — 

JentSCh,  Carl.  Friedricb  List.  Mir  I^iklniss  und  Faksimile.  Btirlin 

1901.  Ernst  Hofmnnn  &  Co.  41.  Band  der  Sanunlong:  Geietes- 

helden.   VIXl  and  216  a  8^  Preis  3,60 

Von  dem  berOhmten  sohwAbischen  Volkswirtb,  dem  Vater  der  deat- 

Bchen  Eäsenbatanen,  Friedrich  Listj  besitzen  wir  eine  in.  ihrer  Art  rnnster» 

hafte,  wenige  Jahre  nach  dem  Tode  list's  ersehienene  Lebensbesebieibmiir 
au  der  Feder  von  Ludwig  Httnsser.  Dieser  hatte  den  gesammten  Uteraiischen 

Naehlass  seines  Helden  benntaen  kOnnen,  nnd  anch  zahlreiche  Mitthei* 

Inngen  von  seiner  Familie  nnd  seinen  damals  noch  lebenden  fVeunden 

erhalten.  Der  Verfosser  des  vorstehenden  Bflchleins  nennt  das  ansge- 

seiehnete  Werk  Hfinsser's  „bei  aller  Weitsohweiflgkeit  mehrfoeh  ungenau 

und  lüekenhaft.'*  Dies  hat  ihn  indess  nicht  abgehalten,  sieh  sehr  stariL 
SD  seinen  Vorgänger  anzulehnen,  an  manchen  Stellen  ist  sefai  Buch  ein 

einÜM^er  Auszug  aus  dem  HAuaser's.  Auch  mit  der  Gesammtaufikssung 

▼on  List's  Charakter  und  der  Beurtheilung  seines  vieUlsush  tragischen 

Lebensganges  stimmt  Jentsch  mit  Hftusser  fiut  durchweg  ttberein.  In 

dem  Kapitel  Uber  Ust's  bahnbrechende  Thfttigkeit  bei  der  Begründung  der 

ersten  iSsenbahnen  ist  das  Buch  Niedermflller's  (Iber  die  Leipzig-Dresdener 

Eisenbahn  fleissig  benutzt  Dem  Urtheil  NiedenntUlers  Uber  die  Undank- 

barkeit der  Leipziger  Bürger,  insbesondere  des  Herrn  Gustav  Harkort, 

gegen  Liat  schliesst  sieh  Jentsch  gleichfalls  an.  ünter  seinen  Quellen 

befindet  sich  dann  anch  die  Lebensbeschreibung  des  alten  Harkort,  die 

ho  Jahre  1890  dessen  Bchwiegersohn,  der  seitdem  verstorbene  Abg.  L. 

Berger  verOfiTentlicht  hat  Jentsch  bemerkt  S.  98^  In  dem  Umstände,  dass 

Berger  die  Leipziger  Bahnangelegenheit  auf  zwei  Seiten  abmache,  und 

die  Niedermttller'sche  Schrift  nicht  erwfihne,  „dürfe  man  wohl  das  Zuge* 

stindnisa  sehen,  dass  sich  an  Häusser's  und  Niedermüller's  Darstellung 

der  Sache  nichts  aussetzen  lasse'*.  Das  ist  nicht  zutreffend.  Jentsch  hat 

die  Ausführungen  auf  S.  272 — 279  des  Berger*schen  Buches  ttbersehen 

woselbst  sich  Berger  in  den  heftigsten  Angriffen  gegen  Niedermüller  er- 

geht und  eine  von  Häusser  jedenfalls  stark  abweichende  Ansicht  Über 

die  Bedeutung  List*s  für  die  Entwicklung  der  deutschen  Elsenbahnen 

vertritt  Berger  knüpft  bei  diesen  Ausführungen  an  eine  —  Jentsch  nicht 

bekannt  gewordene  —  Abhandlung  an,  die  ich  Im  Jahrgang  1880  des  Archivs 

ftlr  Eisenbahnwesen  über  die  Entstehung  der  in  nahem  Zusammenhang 

mit  der  Le^zig-Dresdener  stehenden  Ifagdeburg-Leipzlger  Eisenbahn 

veröffentlicht  habe.  Ich  konnte  darin  u.  A.  einen  neuen  aktenmftssigen 
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Beitrag  liefern  zur  Charakteristik  von  Berger's  Schwiegeroukel  Gostar 

Ilarkort  und  dessen  gelinde  gesag^t  wenig  scMnrai  Benehmen  gegenftber 

List,  den  Herr  Berger  verschwief^Tii  liat.  Dagegen  überlutiift  dieser  auch 

mich  mit  lebhaften  Vonrürfen,  weil  ich  bei  der  Geschichte  der  Magdeburg- 

Leipziger  Bahn  nicht  die  Verdienste  seines  Schwiegers^aters  Harkort  um 

die  Entstehung  der  Eisenbahnen  in  Rheinland  und  Westfalen  gewtUrdigt 

habe.  Diese  hat  mit  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  auch  rein  gar  nichts 

za  thnn,  und  ich  hatte  daher  bei  meinen  Stadien  im  Jahre  1880  nicht  den 

geringsten  Anlnss,  Plerm  Berger,  dessen  yerwandschaftliche  Beslehangen 

za  Gostau  Harkon  mir  fremd  waren,  nm  die  Erlaubniss  zu  bitten,  die 

Harkort-Berger'schen  Familienarchive  zu  dorobforschen.  —  leb  habe  s.  2*. 

Herrn  Berger  meine  Meinung  über  seine  ganz  ans  der  Luft  gegriffenen 

Angriffe  schriftlich  gesagt  Dieser  war  damals  schwer  krank  nnd  starb 

bald  darauf,  weshalb  die  Angelegenheit  zwischen  uns  nicht  zum  öffent- 

lichen Austrng  kam  nnd  gewisse  Schriftsteller  sich  von  Zeit  zu  Zeit  immer 

noch  das  Vergnflgen  machen,  nnter  Bemftmg  anf  Berger  mich  anzn- 

greifen.  Aus  der  neuen  Biographie  Ust's  sehe  ich  mit  Genngthnongt  dass 

auch  Jentsch  sich  meiner  —  der  Berger^schen  entgegengesetzten  — 

Beurtheilung  der  Leipziger  Oeeellschaft  und  ihres  Yerbaltens  gegen  List 

in  jeder  Beziehung  anschliesst 

Das  Buch  von  Jentsch  ist  also  keine  eigentUohe  Originalarbeit,  es 

bringt  auch  keine  wesentlich  neuen  Tbatsachen.  Aber  seine  SchUderongen 

und  seine  Charakteristik  des  grossen,  von  so  schwerem  Schicksal  heim- 

gesuchten deutschen  Mannes  entsprechen  durchweg  den  Tbatsachen,  nnd 

es  ist  verdienstvoll,  dass  er  durch  eine  mehr  volksthUmlich  gehaltene 

Schrift  dazu  beitragen  will,  auch  weitere,  nicht  bloss  fachmftnnisohe  Kreise, 

mit  dem  Begrflnder  des  deutschen  Bisenbahnwesens  bekannt  zu  machen. 

Herckel,  Cart,  Bauinspektor.   Schöpfungen  der  Ingenieurtechnik 

der  Neuzeit.   Ans  Natur  und  Geisteswelt,  Sammlung  wissen- 

sc'liaf'tlicli-genieinverstündlicher  Darstellungen  aus  allen  Gebieten 
des  Wissens.  Leipzig  1901,  L.  G.  Teubner;  geb.  1,95  «M. 

In  der  leicht  fttsslichen  Form,  durch  die  sich  die  meisten  Abhand- 

lungen der  verdienstlichen  Sammlung  ̂ Aus  Natur  und  Geisteswelt**  aus- 

zeichnen, wird  hier  in  acht  Kapiteln  eine  Schilderung  der  neueren  Ver- 

kehrstechnik  gegeben.  Ausgehend  von  den  Gtebirgsstrassen  der  Alpen 

und  des  Kaukasus,  beschreibt  der  Verftisser  zunftehst  in  fünf  Abschnitten 

die  bedeutendsten  Leistungen  des  Eisenbahnbaus:  die  Gebirgsbahnen,  die 

als  Linien  des  grossen  Verkehrs  die  Alpen  durchziehen,  und  die  Berg- 
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bahnon.  die  mit  Hilfe  des  Seils  und  der  Zahnstange  die  Gipfel  erklimmen; 

dann  die  Transkaspische  und  die  Sibirische  Eisenbahn,  bei  denen  die 

Neuheit  aller  Verhältnisse  dem  Bau  besondere  Schwierigkeiten  bereitet 

hat;  und  endlich  die  Entwicklung  der  chinesischen  Eisenbahnen,  denen 

jetzt  die  Aufmerksamkeit  aller  Welt  zugewandt  ist  Daran  Bchliessen  <4ioh 

AusfUhnuigcn  über  moderne  Kanalbnuten,  und  zwar  wird  bei  der  Be- 

sprechung der  BinnenschiflTahrtskau&le  hauptsächlich  auf  die  Darstellung 

der  Schiffshebemittel  und  der  Sclileppeinrichtungen  Werth  gelegt^  w&hrend 

bei  der  Behandlung  der  Seeschiffahrtskanäle  die  vorhandenen  und  ge- 

planten Unternehmungen  kurz  einzehi  berülirt  werden.  Den  Schluss  bildet 

eine  Abhandlung  Uber  moderne  Uafenbauten,  wobei  wichtigere  £inzel- 

encheintingen  der  Hafentechnik  geschildert  werden. 

Die  Aufsätze  erheben,  dem  Zweck  der  Sammlung  entsprechend,  nicht 

den  Ansprach,  neues  dem  Fachkenner  zu  bieten,  wie  denn  z.  ß.  die  Ab- 

handlungen über  die  Sibirische  und  über  die  chineBisohen  Bahnen  sich 

offenbar  an  die  im  Archiv  darüber  TerOfifentlichten  Untersuchongen  an- 

Bchliessen;  sie  sind  aber  geeignet,  dem  Laien  eine  Anschauung  von  dem 

zu  geben,  was  die  heutige  Verkehrstechnik  zu  leisten  vermag,  und  auch 

der  Fachmann  wird  es  bequem  finden,  einige  der  wichtigsten  Daten  auf 

knappem  Bamn  hier  gesammelt  zu  sehen.  Eine  Belhe  guter  AbbÜdongea 

erhöht  die  Anschaulichkeit  des  geschriebenen  Wortes.  — d. 

Kal^ider  lllr  das  Jahr  1902. 

1.  Kalender  für  Eisenbahnteehniker,  begründet  von  Edm. 

He nsi  n  ger  V 0  n  Wal d  e  g  g.  Nenbearbeitet  unter  Mitwirkung  von 

Fachgenossen  von  A.  W.  Meyer,  kOnigL  Eäsenbahnban-  und  Be- 

triebsinspektor bei  der  kOnigL  Eisenbahndirektion  in  Hannover. 

29.  Jahrg;  2  lliefle,  der  eine  gebunden,  der  andere  geheftet 

Wiesbaden.  J.  F.  Bergmann. 

2.  Deutscher  Eisenbahnkalender  auf  das  Jahr  1902,  8.  Jahr^. 

Bearbeitet  und  herausgegeben  von  Rob.  Krause.  Mit  einem 

Bildniss  des  Staatsministers  V.  Thielen.  Berlin  1902.  Ad.  Bodcuburg, 

3»  Engelmann's  Kalender  für  Eisenbahnjbeamte  des  Deut- 

schen Reichs  (ausschliesslich  Bayern  und  Württemberg)  für  das 

Jahr  1902.   20.  Jahrg.   2  Theüe.  Berlin.  Julius  Engelmaun. 

4.  Engelmann^s  Kalender  für  De[atsc1ie  Bahnmeister,  teeh» 
Bische  Kontroleure  und  Betriebsingenienre  des  Deutschen  Reichs, 

a  Jahrg.   1902.  2  Theile.  Beriin.  Jnfins  Engebnann. 
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ö.  A 1111 11.1  iro  pour  I  nn  1002.  Public  par  le  bureau  des  lon^itudes. 

Avcc  des  nott's  sicieniiti»ju«?s.    Paris.  Gauthier-Villars. 

6.  An  Almanach  for  the  year  of  our  Lord  1902  by  Jack 

Whitaker.  Coutaining^  an  account  of  thc  astronomioal  and  otber 

phenomena»  a  large  amonnt  of  information  respeeting  the  gfoveni- 

ment.  tinances,  population,  commerce  and  general  statisticB  of  the 

British  Empiro  throu^hont  the  world  with  some  notice  of  other 

countries.  London  1902. 

In  den  ersten  fOnf  Kalendern  finden  die  Leser  des  ArchivB  nene 

Jahrgänge  alter  Bekannten,  die  auch  für  das  laufende  Jahr  in  der  Ablieben 

Anordnung  und  Ausstattung  erschienen  sind.  Der  Hensinger^sohe  Kalender 
bleibt  für  die  Eisenbahner  der  bedeutendste  nach  Form  nnd  Inhalt  Dem 

bei  der  Torigj&hrlgen  Besprechung  geäusserten  Wunsch «  in  dem  Termin- 

kalender die  Zeiten  für  Sonnen-  und  Hond-Auf-  und  Untergang  nach  der 

mitteleuropäischen,  doch  jetzt  ganz  eingebürgerten  Zeit  aufbahren,  hat 

die  Redaktion  nicht  entsprochen.  Warum  wohl  nicht? 

Sehr  zweckmAssig  ist  der  Deutsche  Eisenbahnkalender  von  Rob. 

Krause  eingerichtet.  In  einen,  bequem  in  der  Tasche  zu  tragenden 

Oktavband  ist  sehr  viel  Wissensworthes  vereinigt,  was  fOr  den  täglichen 

Dienst  des  Eisenbahners  vollständig  genügt.  Das  BUdnlss  des  Bflnisters 

von  Thielen  —  der  übrigens  nicht  am  20.  sondern  am  30.  Januar  1832 

geboren  ist  —  ist  sehr  ähnlich  und  sehr  gut  ausgeführt.  Der  Preis  des 

Kalenders  —  1      —  Ist  besonders  billig. 

Die  i)eifl(*n  Enu'elinann'scheu  Kalender  hal>en  die  alten  Voizü^r  und 

<lie  alten  ,M.iii;r"'l.  Sie  lu'iii^jren  .»ehr  viel  Stoti' vni!  (iortzeii.  Veronluuny:en. 

Erlassen,  und  auf  «las  Eiscnbaliinvi'sen  be/jiL{lir]it>u  Darstfllunp-n,  aber 

dieser  Stoff'  ist  nicht  ̂ ^-emifrend  ̂ esielitet  und  wenijr  systematisch  ;;eorduet. 

Die  nach  dem  Titelblail  mit  fler  Redaktion  beauftrag-tt-n  „fachmiinnischcn, 

aktiven  Kn'ltte'*  sollten  sich  in  d«'r  That  einmal  daran  machen,  sowohl 

den  ersten,  al>  auch  den  zweiten  Tlieil  g'riindlich  umzuarbeiten.  Die  schon 

im  vorig^en  Jaln<'  von  un>  als  g^änzlich  wertlilos  und  ülierHüssig  bezeich- 

nete ^vergh  ii  lit'iide  Statistik  der  Eisenbahnen  Deut.scbiands  in  dem  zehn- 

jährigen (?}  Z<  in- lum  1884/85 — lvSl<4  Hj  "  ist  an  anderer  Stelle  gleichwohl 

■  wieder  aufgem »inini-u. 

Der  franzosisc  he  und  der  —  zum  ersten  Mal  vim  uns  hier  anp;t?zeig^e 

—  englische  Kalender  unterscheiden  sich  von  den  deutschen  dadurch, 

dass  sie  Notizbü<  b<  r  nicht  enthalten,  und  dass  sie  nicht  bloss  filr  die 

•  Kreise  der  Eisenbahnbearaten  bestimmt  sind.  Das  französische  Annuaire 

erscheint  alljährlich  seit  dem  Jahre  ITUÜ  infolge  eines  Gesetzes  vom 

7.  Messidor  des  Jahres  III  (25.  Jnni  1.7dö).  In  dem  Kalendarium  sind  die 

Dinifi'-'^;"!  bv  Google 
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Stunden  von  1 — 24  gezJlhlt.  Die  Beilag-on  brinpren  vier  wissenschaftliche 

Abhandhuipr^n:  T>h(>r  die  dnüitlose Telegraphie  von  Poincar«^,  über  mehr- 

phaeif^  elektrische  Ströme  von  Corun,  über  die  Anw«ndang^  der  deai* 

malen  Eintheilun^  dea  Kreisvicrtels  auf  die  Bcbiffohrt  von  Gnyon  nnd 

über  das  ObsfM-vaffirinm  nuf  dem  Montblanc  von  Janssen. 

Whitaker's  Almanach  für  1902  ist  der  34.  Jahrofana:  dieses  mit  nn- 

gmnein  reichhaltig^em  Material  ans^estatteten  Handbuchs.  In  erster  Linie 

dient  er  den  Bewohnern  des  grossbritannischen  Reichs  und  seiner  Kolo- 

nien, Er  bringt  für  diese  insbesondere  alle  wichtigen  Pcr?.onalien  des 

britischen  Weltreichs.  Ungemein  werthvoU  sind  aber  auch  für  andere 

L&nder  seine  statistischen,  übersichtlich  angeordneten  und  bis  auf  die 

rif"K'^to  Zeit  reichenden  Mittheilungen  aus  den  verschiedensten  Gebieten 

der  Volks-  und  Staats^^irthschaft,  die  über  alle  möglichen  Vorgange  zu- 

▼erlAasigste  Auskunft  geben.  v.  d.  L, 

Brockhaiis'  Konversations-Lexikon.   Viorzehnte.  vollständig  neu  boar 

beitete  Autlage.    Neue  revidirtc  Jubihlums- Ausgabe.    2.,  3..  4.  H<i 

Athen  bis  Deutsches  Theator.    Leipzig,  Berlin  und  Wien  liHil. 

F.  A.  Brockhaus. 

Dem  ersten  Bande  dieser  neuen,  bis  auf  die  Gregenwart  ergänzten  Aus- 

gabe des  BrockhauB,  deren  Erscheinen  wir  im  Juli-Heft  des  Archivs  1901 

angezeigt  haben,  sind  nunmehr  drei  weitere  gefolgt  Sie  sind  wiederum 

mit  zahlreichen  Tafeln  —  darunter  einigen  neuen  —  Karten,  Plänen  und 

Textabbildungen  geschmückt  und  lassen  erkennen,  dass  die  Redaktion 

unablflasig  bemüht  ist,  den  reichen,  schier  unübersehbaren  Stoff  Immer 

wieder  durchzuarbeiten  und  alle  neuen  Vorgänge  an  geeigneter  Stelle 

einzufügen.  Unter  den  Artlkehi  heben  wir  aufe  Gerathewohl  hervor  den 

über  Berlin  und  die  damit  zusammenhängenden,  z.  B.  Berliner  Stadt- 

und  Ringbahn,  die  durchweg  bis  zum  Jahre  1889  fortgeführt  sind,  Uber 

Bier  und  Bierbrauerei,  BOrse  —  in  dem  die  Bedeutung  des  neuen 

deutschen  BOrsengesetzes  dargelegt  wird  —  mit  Abbildung  der  Börsen* 

gebäude  in  Frankfturt  a.  H.,  Leipzig,  Antwerpen,  BerUn  und  Wien,  Bremen, 

Breslau,  Buchdruokerkunst,  —  mit  einer  erschöpfenden  Darstellung 

der  gesammten  Technik  des  Buchgewerbes  —  und  im  vierten  Bande  die 

grosse  Anzahl  der  mit  Deutsch,  Deutsche,  Deutsches  beginnenden, 

sich  Aber  132  Seiten  erstreckenden  Artikel  Der  vierte  Band  der  neuen 

Ausgabe  geht  mit  dem  Artikel:  Dentsohes  Theater  etwas  weiter,  als  der 

der  UTsprfingliohen  14.  Auflage,  der  mit  „Deutsehe  Kunst**  abschloss  — 

tkk  Beweis,  dass  die  Redaktion  mit  Erfolg  bemflht  ist,  da,  wo  es  geht, 

«nch  zu  kOraen  und  zusammen  zu  drängen. 

Digitized  by  Google 
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Es  ist  ja  kaum  möglich  und  aueli  nicht  ncithig,  ein  Werk,  wie  das 

Brockhaus'sche  Konvprsations-Lexikon  aul  alle  Einzelnheitijii  hin  zu  prüfen 

und  zu  kritisirt'U,  Wir  müsBon  uns  darauf  beschranken,  nach  Durchsicht 

cliofecr  neuesten  ausgezeichneten  Tjcistungen  auf  dem  Gebi<Jt€  von  Wissen- 

schaft, Kunst  und  Technik,  allen  I.<'sern  dieser  /l  itschrift  die  BeschaÖung 

des  Werkes  nochmals  angelegentlichst  zu  empfetUeu.  v.  d,  L. 

UBBBR8I0HT 

d«r 

■•«estoD  Hauptwerke  Über  EisenlitfaiWQiM  und  ana  Terwandten 

Crebieten. 

Congres  international  des  Chemias  de  Fer.  Sixiöme  Session:  Compte  rendn  gA« 
n6nL  Bd.  8  und  4.  BtAsmI  1901. 

Daaake  BtattbaMr.  Beretning  oro  Driften,  1*  Apitt  1900  lila  SL  Hin  1901. 

Kopenhagen  1901. 

Bger,  Dr.  G.   Das  Intamattonale  Ueberdnkommen  tfber  den  Elsenbahnftmeht- 
▼eifcehr.  S.  Aufl.  Berlin  1901. 

—  Das  Gesetx  Aber  die  Enteignnng  Ton  GrondeigenUram  Tom  11.  Jnni  1874. 

3.  Anfl.  1.  Bd.  Breslau  1908.  14,S0  M, 

Meyer,  B.  R.  BaUway  regnlatton  under  foreign  and  domeatte  lawa.  Waahington. 
190L 

Pastor,  W.  Berlin,  wie  es  war  und  wnrde.  Berlin  1901.  J&, 

Feege,  B.  Die  deutsehea  Eisenbahngesetasi  Dresden  1901. 

SdinHe,  A«  Die  Qrondlagen  der  BnehfAhmng.  Berlin  1901.  l^is 

Sdiwa»,  O.  und  Stmts,  Dr.  G.  Der  Staatshansbalt  und  die  Fbiansen  Pveasaens^ 

Bd.  L  Buch  7.  Die  EisenbabnTerwaltQng.  Berlin  1901. 

Thominoa,  8.  P.  Mehrphasige  elektrische  Strttme  und  Weebaaiatrommotoren. 
Halle  a.  S.  1908. 

ZettiobilfteiL 

Annnics  des  peals  egehanasöes»  Paris. 

1901.  Heft  8. 

I^es  transport»  par  camions  automobiles.  —  Chemins  de  fer  4  ime  et  ir 

deux  files  de  rails  compards  an  point  de  vne  de  la  circolatloa  an  eonrbe. 
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Bufn^nienr-Zeituis.  Beriin. 

Heft  56-66.  Vom  26.  Oktober  bfs  21.  Dezember  1901. 

(No  r>8  u  59:)   Die  Versuche  der  StudiengeseltHfhnft  für  elektische 

Schoellbahnen.  —  (No.  61,  62u.  ß3:)  Djis  Blocksi^nlsvi^tum  der  Hoclibahii 

in  Boston.  —  (No.  64—66:)  Die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn  in 
Berlin. 

Bayerische  Verkelirshefle  für  f ortbildnog  im  Vu^ebnuiieiiste.  MAochen. 
1901.   Heft      u.  86. 

Tarif  weaen. 

BtfiMiii  de  la  CaumlMk«  IiiteniAtioa»le      Conirte  des  Chemias  de  fer. 
BruxeJlei. 

Heft  11. 

Compte  rendu  gßnöral  de  la  sixiöme  session:  section,  exploitation: 

Mnnutention  et  trnnsport  des  chnrges  incoinfiletcs,  trains  de  marcliandise« 

k  tree  longa  parcours,  enclenchementH  ^conouiiqueü,  bluck-system  auto- 

mmtiqne.  —  AetioB  conrosive  de  Teau  de  mer  aar  les  nüU  en  acier.  . 

Heft  12. 

Compte  renda  gönöral  de  la  äi.xiöme  session;  3e  section,  expioitjition: 

slgnsiuc  i^pdtltean  des  aignavec  optiquea,  emploi  du  tdMplMMie. 

Centralblatt  der  Baaverwaltnng.  Berlin. 

No.  84.    Vom  23.  Oktober  1901.  "  '
  * 

Ueher  Verhütung  der  Drahtbiürhe  und  zwanglftufige  Signul^perren. 

f'. 

Hett  87,  so  n.  95.    Vom  2.,  9.  u.  30.  November  1901.  - 

Bau  und  Betrieb  der  Pariser  Stadtbahn. 

No.  98.    Vom  23  November  1901. 

Dit^  SchneUfabrversache  der  Studiengesellachaft  für  elektrische  Schnell- 
bnbnen. 

Heft  100.    Vom  18.  Dezeinh^r  1900. 

•    Der  Ausbau  des  Netzes  elektrischer  Tief  bahnen  unter  der  Stadt  London. 

OflaMe  Baanlittir*  Berihu 

Heft  84—99.  Vom  19.  Oktober  bis  11.  Dezember  1901. 

^        Die  elektrisehe  Hoch*  und  Unlexgnmdbabn  in  Berlin  von  Siemens 
Halake. 

Ke,  100.  Vom  19.  Dezember  1901. 

Die  Entwiclclung  der  Vorortbalineu  Berlina. 

DratMhe  SiMalMlnbeaaiteaieituig.  Stnllgart  '  ' 
Ne.  dt— ̂   Tom  34.  Oktober  bla  91  Dwember  1961. 

(Nou  48  u.  44:)  Der  Reichseisenbahiigedaoke.  -~  (No.  46:)  Zur  Alkohol« 

frage.  —  (No.  46:)  Vereinszeitiuig  und  Staatsintcressen.  —  (No.  47,49  u.  60:) 

Friedricli  List.  —  (No.  48:)  Der  Gesetzentwurf  über  die  C)ewHhruri.r  v(  n 

WohnungsgeldzusehüB.sen  in  Sachsen.  —  (No.  ol:j  Organisation,  Kntwick- 

luijg  und  Einrichtungen  der  sehweizeriHchen  Eiiseubalnien. 
Ai«Ut  ür  liNDlMhaweitB.  1«&  16 
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Diaglert  palrtecliBlfl^hM  Jamal.  Staittgan. 

Heft  42.   Vom  19.  Oktober  1901. 

Schneiibatrieb  auf  den  Eisenbahnen  der  Gegenwart 

Heft  44.  Vom  3.  November  1901. 

Blane*0  Sehntavorriehtung  für  StniBsenbahnen. 

Heft  46.   Vom  ifj.  NovenilxT  1001. 

Neue  Nebeuvorricbtungen  zur  Zugsicherung  auf  Eisenbahnen. 

Heft  49.  Vom  3B.  NoTember  1901. 

Der  nene  Ltnienplan  nnd  die  neuen  Wagwn  d«r  Pariaer  Metropolltanbabn. 

li'Kconomiste  Fran^ais.  Paris. 

Heft  46.   Vom  IT)  November  I9(il. 

Lets  chemiDtt  de  fer  de  l'Eui-ope:  ligaei«  exiHUiuUss  et  conätrucdionB  nou- 
vellftj». 

Heft  48.   Vom  30.  November  IflOI. 

Lea  qnestions  aigöriennes:  le  rat*  hat  deH  chemins  de  fer. 

Kiitenbahnreditlidie  Kntaeheidungen  and  AUmadlnngen.  Breslau. 

Band  18.   Heft  1. 

Die  ötempelpHichtigkeit  der  Stra.sgenbeuut2Ui>gtivertrttge  der  Strassen- 

und  Kleinbahnen.  —  Zum  Begriff  höhere  Gewalt  Im  Sinne  des  %  I  des 

Reichahafl^flichtgesetaes.  ~  Die  Prttfung  dmr  StrassenbeaataungaTertrfge 
awischen  Babnontemehmem  und  Gemeinden  diirdi  die  Aiifelehtrt»eli9iden. 

/Ke.ii3iio.iopo%iioe  xiuo  (Das   Eisenbalinweseii).         Petersburg.    (In  russischer 

.Sprache). 

mi.   No.  .H7-42. 

(No.  37:)  Kiue  neue  \ Hrriclituug  für  dio  Beförderung  der  F«hiTHder  auf 

Elsenbahnen.  —  Statistitebe  MitOelluugen  Aber  die  beigincben  Neben* 

bahnen  in  l9Qa  —  (No.  88:)  Ueber  den  Ersata  der  Holisehwellen  doreh 

eiserne.  —  (No.  41:)  Knne  Uebersicht  ai>er  die  TUUiglceit  der  7.  Ver- 

sammlung der  Beamten  des  Te]egraphendien.ste.s  auf  russischen  Eisen- 

bahnen; der  12.  Versammlung  der  Vor-^tHtido  des  Beförderungsdlen«*tes 

und  der  bcrathenden  Versanimlunjf  d»T  Beamten  des  Fahrniitiel-  und 

ZugdiensteN.  —  (No.  42:)  l'eber  da«  Stellen  der  Welchen  und  Signale 
unter  gegenseitiger  Abhängigkeit  mittelnt  Nleder-Presslttfl. 

Elektreteduiiaehe  Rmdachan.  .Franlcfürt  a.  M. 

Heft  6.  Vom  1.  Desember  1901. 

Vollbahnen  mit  Altkumulatorbetrieb. 

Klektrotechnische  Zeifsehrift.  Berlin. 

Heft  44.    Vom  'M.  Oktober  1901. 

Der  neue  elektrische  Betrieb  der  New-Yorker  Stadtbahn. 

r 
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Heft  47.   Vom  21.  NovnnlxM-  mn. 

Gli'isiose  Motorbahneu  mit  elektrischem  OberleitungHantrieb. 

kgiMertaig.  London. 

K«.  1888—1978.  Vom  1&  Oktober  Mb  18.  Desember  1901. 

(No.  1888-18760  The  new  rabway  In  New -York  City.  —  (No.  18«8:) 

Waj^on8  of  high  capncity  for  Brititih  Raüways.  —  The  Redheu^fh  bridge. 

—  CSo  1869:)  Express  iocomotivc,  Eastern  of  France  Rai! war.  -  Deep- 

timiiel  Railwnys.  —  Loconiotives  for  India.  —  New-Sowth-Wales  liaüwayg 

and  trade.  —  (No.  1870—1876:)  The  eli'ctrification  of  the  Metropolitau 

and  Metropolitan  Dlstriet  Biitlwaya.  —  (No.  1890:)  The  6Ui«gow  Mtoenr 

tilnls.  —  (No.  1871:)  LniKe  power  eteam  «aglnee  for  eloctric  tmction  and 

tranemiaaton.     Foraign  buiit  loeomotivea.  —  Public  work  in  New-Zealand. 

—  (No.  1872  und  1874:)  The  new  Victoria  Station  at  Nottingham.  — 

(Nn.  1872:)  South  Australian  Railway«  and  colonifll  trade.  —  (No.  1874:) 

L*arge  Railway  wagoiis  ~  Klcctric  haulage  on  Railway.s.  —  Klectrir 

Railway  communicatiou  within  the  Metropolis.  —  (No.  1875:)  Compound 

gooda  loGomotrre  of  the  Vailian  Company.  —  Thoniyeioft*8  military 
lorriea.  Shallow  andetgronnd  Tramway.  —  (No.  1878:)  The  military 

self'propaUed  wagon  trialB.  —  Bailwaj  aclieaMe  in  parHament. 

Engineering  News.  N»'W-York. 

No.  40—48.    Vom  A.  Oktober  bis  28.  November  1901. 

(Nu.  40:)  Sumü  »uggestions  as  to  Bpeciticatious  for  8ieel  rail».  —  Automatic 

loek  for  awlteh  poinla.  —  (No.  41:)  The  Bailwi^a  of  Üie  United  Statea  iu 

19üa  —  (No.  4ßt)  Tke  eoipM^mental  aar  for  the  Grennan  ataedation  for 

'the  atudy  of  hfgh-speed  electric  Raüways.  —  Oil-buming  ayateinH  Tor 

locomotivo«.  ~-  The  (.Ihicngo— .loliet  electric  Railway.  —  (No.  44:)  Train 

resiatance  forrnulas,  —  Terminal  problems  of  lnt<?rurhati  electric  Hailways. 

—  (No.  45:)  A  royal  train  of  Canada.  —  A  combinatioii  inetallic  ̂ askct 

for  äauged  jointa.  —  (No.  4ö:)  A  troUey  struet  Sprinkler  with  spray  cou- 

troUed  by  preaaiire  pumps.  ~  Notea  on  modern  aleetric  Railway  practica. 

—  Fiber  atreaaea  in  raüa  under  moving  traina.  —  The  electrie  raotor  in 

eompetition  with  the  &team  locomotive.  —  (No.  47:)  Method  of  erossing 

marshy  groimd  on  the  Detroit -Milwaukee  Kailroad  in  1877.  —  Corrosfon 

of  Steel  rail«  by  »en  water  in  tropica!  countries.  -  (No.  48:)  Has  the 

Increase  in  weight  of  freight  trains  and  locomoüTes  reached  its  limit? 

eeagnphiaate  Mtaahrlft  Laipaig; 

1181.  Heft  11  n.  13. 

Eisenbahnen  und  Eiaanbahnplllne  in  Klein-  und  Mittelasien,  Peraiea  und 

Afghanistan. 

UCWiUeGiTiL  Paria. 

Heft  M.  Vom  1%  Oktober  1901. 

Tramway  Mectriquo  de  Malakoff-iea  Halles. 

Heft  iß.  Vom  19.  Oktober  1901. 

Las  Tnunrays  parlttona  en  19ea 
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Heft  4.    Vom  Äi.  Nüveinber  IWI. 

Lei»  locomotives  k  rcxpoaUioii  de  190ü:  louoiuotive  Compound  k  marehim- 
diaes,  constniite  pur  U  »oeMtA  Vnlean. 

Glaser's  AnnaU^n  für  (joworbe  und  Bauwesen.  Berliu. 
Heft  5H5.    Vom  1.  Novcmh.  r  1!M)1 

Uebcr  Forlschritte  auf  einigen  (jcbieien  im  Kisenbahnwi-si'n.  Ucber 

die  elekU-iöchcn  Stedtbabnen.  -•  Steueruug  mit  konstanter  Fülhmg  im 

Ntedeidiueksy  linder  bei  .voitadorlicher  FttUung  im  Hbchdntcksytfader 

fttr  VerlmndlokooiotlTeii. 

H«ft  fiSSb  Tum  1&  November  1901. 

Die  elelctrlachen  StaflUiltfaiMO  London».  —  Die  elelctrlseben  Loliomotivni 

der  OriteDsbalm.  —  (nnd  687:)  Die  Weiksengmascbinen  inr  Heretelinn^ 

mid  Bepamtur  Ton  Bisenbahnberriebsmitleln  mf  der  Pariser  Weltans- 
stellnoflr  1900. 

Heft  fl87.  Vom  1.  Desember  1901.         .  . 

Massnahmen  snr  Herabmindemng  des  Koblenverbrauchs  im  Lokomoliv- 
betrieb. 

Heft  868.  Vom  16.  Deaember  1901.  *'> 

Massnahmi^n  zur  Steigerung  der  Ausnnttvng'  der  LolcomoUven.  —  Elelc- 
trische  Schnell-  und  Fernbahnen. 

lllulrirte  ZeitMkrIft  fHr  Klein- nd  StvMMBlMünwn  (fHUier:  Die  Sehninlsimr- 

bnhn).  Berlin. 

No.  tt— M.  Vom  1.  Noyemlier  bis  10.  Deaember  1901.  « 

(No.  21,  22  und  23:)  Sehnellbnhnwagen  der  Allgemeinen  ElektrizitAts- 

<^H"<(llschaft.  -  Fi-^enbahuNignale.  —  (No.  24:)  Kleinbahnen  in  Frank- 
reich —  Herechnuiip:  von  Doppelkurveo  mit  verscbiedeoen  Gleisab* 

HtAndeu  im  Bogenanfang. 

Jonmnl  af  tbe  Westeim  Sodoty  of  BngiBeem.  Obieago. 

Band  6.  Heft  S.  Oktober  1901. 

'  One  central  Baiiway  terminal  for  Chicago. 

Mittheiinngen  des  Vereins  für  die  Förderung  des  Ljulial*  und  Htrassenbuhn- 
weaens.  Wien.  ... 

1901.  Heft  10. 

Die  Zabnstangenbahn  vcm  Fayet-St^Gerrsis  nach  Chamonlx. 

1901.  Heft  IL 

Die  wirthschafUiche  Bedeutung  der  Kleiuliabnen.  —  Znr^  Beform  des  un- 

garischen Lolcalbahnwesens.  —  Die  Davos>PlatB— Sc'hiitaalp-Bahn. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin 

1901.    No.  41-48.    Vom  12.  Oktober  bis  3(1.  Novembi-r  1901. 

(No.  41  IL  4S:)  Deila  riforma  def  contratti  d^esercIsio  'deOe  tre  gmndi  reti. 
—  (No.  48:;  Modiflcasioni  alla  eonTindQne  .IntanuBlonale  di  Benta  aui 

trasporti  per  ferrovia.  —  (No.,48«)  .Feiroyl»  AnlMn|4fUink  .>T-  (No.  44:) •i« 
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II  dividendo  dellu  >[o(literranpn  —  II  traforo  «It^lla  Faucillc.  —  ̂ N«».  45. 

46,  47:)  L'esercizio  dellc  trc  ̂ r;imli  reti  188r>  al  imi  —  (No.  4ö:)  La 

quentioue  ferroviaria.  —  Ii  problema  IViroviario  iu  Kuropa. 

Oesterreichische  Sisenbahueitnng.  Wien. 

No.  31—36.   Vom  1.  November  bis  20.  Dezi  mbor  inoi. 

(No.3l:)  Ein  Mustertnrif.  —  (No.  32:)  Eine  österreichische  Zeutralbiblinthek 

des  Eiseiibalmweseiis.  —  rcher  Zuf^abfahrt-Auzeiger  und  deren  Anwen- 

dung beim  Stadtbahnbetriebe.  —  Die  Upkowskische  Frebslutibremse  auf 

den  fhmsöBisehea  Bsenbiluifln.  —  O^o.  88:)  Die  Stellang  der  Aente 

Segen  die  Krankenkassen.  —  (No.  85  u.  88:)  Ersparnisse  in  Lokalbalin- 

wesen.  —  (No.  86:)  I>ie  neuen  Berliner  Hoeli-  und  Tfefbdinen. 

Oesterreichiscb-nngariaches  Eisenbahnblatt.  Wien. 

No.  48-^  Vom  24.  Oktober  bis  26.  Desember.  1901. 

(No.  48»  48  tt.  47:)  Oesterreichiseh-preossische  Bisenbahntarifdiirecenien. 

(No.  48:)  Der  Voransehlag  des  Ei#enbahnminijiteri«nis.  —  (No.  44  u.  47:) 

Fortsetzung  der  Verstaatlichungsaktion.  —  (No.  44  u.  48:)  Die  Kommune 

gegen  die  Bau-  und  Btjtricbsgeseilschaft.  —  (No.  t9,  ."lO  u.  63:)  Die  Ver- 

siaatlichungsfrage.  —  (No.  63:)  Die  bosniscbcn  Bahnen. 

Oigan  fir  die  VerCMkritte  dea  StaeabalwwaaeaB.  Wiesbaden. 

aOL  Heft  11. 

(n.  19:)  Fahrbetriebsiu Ittel  elektrischer  Bahnen  und  Triebwagen  verschie- 

dener Antriebsart  auf  der  VVeltanssteliung  Paris  1900.  —  Remerknnfreii 

über  die  Lokomotiven  auf  der  WeltÄUSsicllun^.  —  {ii.  1*2:)  Fünfzig  .latue 

der  Entwiekiung  der  Gebirgslokomotive.  —  Die  im  Bau  betindliche  Linie 
der  Pariser  Stadtbahn. 

IWl.  Heft  12. 

Einwirkung  des  Meerwan.ser!^  auf  Stalil.Hchienen  iu  tropischen  iJlmiem. 

—  Zu  den  Arlberg-Bremsversuchen.  —  Fortsehritte  im  Bau  der  Personen- 

wagen. 

tu 
£aiIroad  Gaxetto.   Is'<  w-Vnrk. 

Heft  40.    Vom  4.  Oktober  IfWI. 

Rr^tnks  ten-wheel  passenger  lf)c(m)o(ive  for  th<*  New  Ze;il;md  Ciuvernnient 

itailwa^H.  —  The  new  Urant  tooi  works  at  Franklin,  i'a.  —  Water  scoop 

(br  passenger  toeomothrfls  —  Oreat  Eastem  Baihray.  —  Steel  eoal  stmrage 

pockets.  —  Smoke  flues  for  stationaiy  boilers.  —  The  Rallroads  of  the 

United  Staates  in  1900.  —  Baldwin-Vnnderbllt  ten  wheel  lofiomotlTe  ̂  

Atcblson,  Topeka  and  Santa  Fe.  —  The  International  Engineering  Con- 

gr«fi(».  —  The  Railway  Signaiii n^r  Club.  —  The  selection  of  a  steam 

l)()iler.  —  The  Short  lAnc  -Sau  Pedro  Situation.  —  Locomotive  coal 

«tatistics.  —  t'hciipiT  Riilroads  fares. 

Heft.  41.    Vom  11.  Oktober  I9ül. 

Automatic  block  »ignailing  on  the  Boston  Elevated.   —   The  I^erail;  its 

.  .i)ast,  present  and  po»sible  future.   —  Buenos  Ayres  and  Valparaiso 

Transandine  Bailwaj.  —  Acetjiene  gas  generator  for  Iqcoiiiotlve  lighting 
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—  A  travcliii^  Htone-breaker.  —  The  Fiilton  yard  of  the  Chobapeake  and 

Ohi(».  —  The.  use  ofconveyors  in  handliiifr  I-  <^  Ii  fn  i^ht.  —  The  Knf^ineer 

Coinmittee  oii  rnil  sertionM.  —  Hanrl,  lainp  and  oral  sig'iials.  —  The  Kuail» 

masterb'  and  maintenance  »>f  way  Association.  —  Roadniasters'  Associa- 
tion —  Abstracts  ol  report«*.  —  Muintunance  of  autoinatic  electric 

bloek  «Ignal».  —  For  better  eer  senrioe.  —  VenttlaMoff  the  New  Torfc 

Central  Muinel.  —  Some  experlencea  with  fHetion  dntft  gear.  —  Baltimont 

atid  Washiiij^oii  Car  Service  Aaaociatfon.  —  Some  of  the  dutiea  of 

meehauical  officera.  —  Air  compreaaion  at  altitudes. 

Heft  41.  Vom  18.  Oktober  1901. 

Steel  tiea  froin  old  raÜN.  —  The  Bfonhattan  terminml  ef  the  Brooklyn 

bridjif.  —  A  new  metuUic  packin^?.  —  The  Ballway  sijjnalllng:  club.  — 

Superinteiulcitt:-  of  bridge»  and  buildings  Convention  —  The  roadmasters' 
and  nmintenanre  ot  way  asNoeiation.  —  The  awnrds  at  BnfTalo.  —  A 

dreadful  traio  wreck  in  Kouinania.  —  Train  accidents  in  AuguaL  —  The 

Convention  of  the  Street  Rai! way  asaociatioii. 

Heft        Vom  2r».  Oktober  l'.KJl. 

The  liorkviUe  hrid^Te  ol  the  I'enusylvauiH.  —  KUJUK)  Ibs.-capacity  steel 

plat  car,  tliieago— Alton  Knilway.  —  The  air^brake.  —  The  de  Laval 

Nteam  tnrbfae.  *-  A  sew  eore-bmc  naehlne.  —  LoeooiotiTe  boiler  pieeaun*. 

—  Fieight  rates  on  flonr  for  export  —  The  eampaign  agaiuat  tieket 

Bcalpers.  —  The  H.  G.  B.  conpler  —  FenneylTania  Rallroad  changes  Ja 

Philadelphia.  —  PooHng  lovomotlvos.  —  Double  headiiig  with  heavy 

enginea.  —  Underground  telegraph  for  Railroad  aervice. 

Heft  4t  Vom  1.  November  iflOI. 

50-tOll  box  cara  for  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Perrormance  of  cbuih  I 

and  elas.H  C  loeoniotives,  Ncw-York  Central.  —  The  Sorjie  Cochrane  sy^t-  in 

•  of  water  pnrifkation.  —  Pennsylvania  moguls.  —  Thti  General  Manitold 

Company  s  plant  at  Franklin  —  Shieid  for  signal  light«.  —  The  American 

Itailway  asgociatiou.  —  Conceruiug  eominunity  of  interest  —  Franchise 

taxea  in  Illinois.  —  biteruiban  eleetrie  roada  and  elty  roada.  -~  Aeelylene 

llghting.  —  Rallroada  in  Cnba. 

Heft  4B,  Vom  S.  November  1901. 

A  new  presaed  ateel  truek,  Pere  Marquette  Bailfoad.  —  Beport  of  «  Iwiler 

exploaioD,  Lancaahire— Toilcahlr«  Railway.  —  Mafai  rod  for  claaa  E*9 

iocomotivea,  Pennsylvania  Railroad.  —  Ciuilking  flnea  in  running  repairs. 

~  The  Star  improvcd  steam  angine  indieator.  —  The  probable  plaoe  of 

tlie  tracfion  InereaHe  for  locomotives.  —  The  new  ear  shops  of  the.  r*itts- 

burgh  cuai  eonipany.  —  The  use  of  Texas  oil  by  Railroads.  —  A  tine 

run  tu  Atlantic  (Mty.  —  The  M.  C.  B.  eoupler.  —  British  locomotive 

btiildera  and  export  trade.  —  The  good  roada  train  of  the  Sootheni. 

New  ateel  planls,  rolling  milla.  —  H.  C  B.  draft  gear  teats.  ̂   Bailroad 

matwial  for  South  Africa.  —  Railroad  bistnry  of  Fourth  Avenue,  New- 

York  —  A  new  tliird-rail  sy';tpm.  —  To  provide  for  the  Railroad  business 

Ol  the  St.  Louis  exposition.  —  Train  de^patehing.  —  Traina  in  aud  out 
of  Chicago. 
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Heft  46.    Vom  15.  November  1901. 

Tlic  new  Hhnpfl  of  ihe  l  ninn  Switi'h  and  Sifjiml  Co.  —  The  \V»'Htin>rhou8<i 

high  speed  brake.  —  Bes-Heintr-I^ke  Kric  ciit  off  noar  Greenville.  —  A  no.w 

tunuel  Ht  Gallitein.  —  Baggage  bandliDg  at  the  Quay  d'Oraay,  Paris.  — 
A  Bftldwin  Mgbt  eogiiie  of  1847.  —  The  car  femlne.  —  Sepanle  ears 

for  conmmpftlTes.  —  Weiglit  and  eapaei^  of  ea»  trlüi  VaiiderbUt  bollew 

und  tenden.  —  MasMehnaetCa  commis.sioners'  deelito  od  ooal  rate»  lo 

Brockton.  —  Sugjrostions  for  roaJ  buildin^  in  Tennessee.  —  Ami^ricnn 

loconiotives  in  India.  —  (ItMieral  passenger  at^ents  association.  —  Clear- 

ance of  aide  bearings.  —  Flange  or  bilnd  tires.  —  The  8upplv  of  timber 

for  ties.  —  Tlic  cause«  of  break-in  twoa.  —  Train  accidenta  in  the  United 

Statea  In  «eptember. 

Heft  47.    Vom  22.  November  1901. 

Prairie  type  pasgenjjer  locomotivcs,  Atchison— Topeka— Sta  Fe.  —  The 

Adlake  »ystem  of  uceiyleue  gas  car  lighting.  —  Oil  butiuug  locomotives 

of  the  Qnlf— Colofado— Sta  F4.  —  Telophones  on  the  Dnke  of  Toik'i 

tialn.  —  Preased  ateel  cariine,  Peie  Marquette  Btflvoad.  —  Hie  Knecbt 

friction  drill.  —  Per  diem  car  service.  —  Ileavy  paaBOtiger  locomotiveft 

of  the  Atchison— Topeka— Sta  F6.  —  The  Northern  secarities  Company.— 

Somo  of  the  ii.ses  of  the  high-speed  brake.  —  Fast  ran  on  the  Michigan 

Central.  —  Car  faminca  and  the  Pittsbui^h  district. 

Hell  48L  Tom  99i  Novenber  1901. 

The  Session- Standard  friction  dralt  gaar,  type  C.  —  Mogul  freight  loco- 

motives  for  the  Southern  Pacific.  —  A  Scher/er  rolling  lift  bridge  in 

Brooklyn.  —  Baldwin-Vanderbilt  ten-wheel  passenger  locomotives,  At- 

chison— Topeka— Sta  Fi.  —  Schenectady  Compound  consolidation  freight 

loeomottvea,  Oanadian  Padfle  Ballway.  —  Naar  paaianfar  ear  abopa  of 

the  MUaa  Gto  and  Mannfiicturing  Ooinpaay.  —  Vnlcan  steam  shoveli.  — 

Servie«  parformanee  of  Mation  draft  gaar.  —  The  adminlstratlon  of  public 

work«  in  Pnuiaia  Arom  \>m  tn  lOOO.  —  The  LeaMr  French  Railroada.  — 

Keceiit  locnmotivp  construclion  and  Performance.  —  Problems  in  main- 

t^-nance  of  air-braked  ei|uipment.  —  What  shall  be  done  to  muintain  the 

air-braked  equipment  on  freight  cars?  —  The  Transcaucasian  pipe  line. 

—  Train  aceidents  tn  October. 

Heft  40.  Vom  6.  Dezember  1901. 

Econoroy  in  locnmotive  service.  —  The  Long  Island  Unilroad  entrnnce  to 

Manhattan.  —  New  mO(¥X>  Ibs  eapacity  box  cars  for  the  Chicng'o— Bur- 

lington— i^uincy.  —  The  Aspen  tunnei.  —  Baldwin  locoutotive  works  back 

proNann  Iwake.  —  The  train  staffon  the  Beading.  —  A  combination  twin 

apring  and  Motion  draft  gear  —  The  Seneca  colliaion.  "  The  lesnlts  of 

the  good  roada  trains.  —  Unsymmetrical  movement  of  locomotivcH. 

The  care  of  air  brakex.  —  An  Indian  liailroad  manager  on  American 

Railroads.  —  Manhattan  terminal  of  the  Brooklyn  hrid^e^  —  Kollision  of  fant 

irains  at  Franconia.  —  A  new  London  tube  iCailroad.  ~  .Meeting  of  the 

Aniericuii  Society  of  MechanicHl  Kngineers.  —  The  President  on  the 

Inleiatale  Comnefee  law.  —  The  Bagdad  Bailroad. 
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Heft  00.  Vom  18.  Dewniber  IWI. 

Brooks  ChAutauqiia  ^pe  pasMengar  loeomotlves  BaAdo-Bovhesler— 

Pittsburgh.  —  The  MaHtei  Car  Builder^M  dntft  gear  tests.  -  Interurban 

electric  Railronds  in  Southern  Michigan.  —  Framee,  cylinders  and  saddles, 

P«'nn§ylvnnia  elass  E-2  locomotives.  —  The  satety  of  passengers.  —  Sonie 

thoii«rhts  about  per  diem.  —  The  flectric  eqiiipment  of  the  Manhattan 

Elevated.  —  Improvement«  in  car  couplers.  —  The  German  experiments 

wf th  extr«me  speeda.  —  Steel  drlving  wbeel  ceatera.  ~  Teit  of  a  eoning 

breke  shoe.  —  Eeonomy  in  loeomotlye  «erviee.  ̂   Hie  eieepiiig  of  nils. 

Uailway  Eaiöneer.  London. 

Heft  11.   Novfinb«'!-  1901. 

Corrosion  of  steel  ruilä  by  aea  water  in  tropica!  countriea.  —  Ten-wheeled 

express  paBsenger  engines,  Oreat  Northern  Bailway.  —  Cheaper  Ballway 

faies.  —  Colnmna,  strats,  atenchions  and  otber  compreMion  members.  — 

Swing  bridges.  —  The  eeonomy  of  eleefcricity  as  a  motlve  power  on  Bail* 

ways  at  present  driven  by  stenm.  —  (n.  12:)  Permanent  way  for  Tram« 

wiiys  and  Li  gilt  Raihv:iyä.  —  Compound  locomotiv  68  on  the  Buenos  Ayres 

(ireat  South<'m  Railway. 
♦ 

Heft  12.   Dezember  1901. 

Kxpress  oil-burninff  engine,  Great  Easti-m  Railway  -  Modern  practice 

in  Railway  hignalling.  —  Loconiotive  engine«  and  uirtt  hine  tnols  bullt  in 

India.  —  New-South-Wales  goverumenl  Kailways  and  Tramway»  ]9üO/iyoi. 

—  Tasmanian  govemment  BnilwayB  1900.  —  Thebelaneingof  loeomotivea. 

t  .  »         ■  , 
BlUlway  News.  Ixindon. 

No.  1972—1980.   Vom  19.  Oktober  his  14.  Dezember  19()1 

■    (Nn.  1972:)  British  and  American  Railway«.  —  Foreign  mnde  loromotiv  es 

for  India.  —  Londtm  l  nderground  RailwayH.   —   South  Avistralian  Kail 

wayti.  —  (No.  1973:)  Coal  Irmffic  by  raii.  —  An  carly  Rai|way  pro8i)ectUfi. 

—  (No.  1973,  1975  u.  1978:)  Wales  for  the  bolidays.  ̂   (No.  1973:)  Work- 

mon's  compMisation  «nd  the  Railway  eompaniea  —  Setf-diadiarging 

hopper  wagonii.  —  London's  electric  Bailways.  —  Electric  higli-speed  Ratl- 

•    ways.  —  (No.  1974:)  Passenger  traffic  in  the  past  half  yenr.  Railwny 

carta^»'  »  xpciiscs  —  'llw  itailway  lommission  on  coal  rates  in  Scotiand. 

—  (Nu.  1974- 197ü;;  EiBCtritication  of  the  Metropolitan  and  District  Rail- 

way». —  (No.  1974s)  Rsilwaya  in  the  Federated  Malay  SUtes.  —  (No.  1975;) 

Continental  passeoger  trafüo.  —  FaciUties  for  Metropolitan  tnlBc.  —  Home 

Railway  Htocks.  —  Qoeensland  Bailwaya  —  Railway  vonstraetlon  in 

Nyassaland.  —  Underground  tram«  for  London.  —  ~I4gbt  Railwaya 

in  Middle>^e\  —  (No.  197^;:)  Growtli  oJ  Arpentijic  Railways.  —  Railway 

sct  vaiitrt  iiours  ot  labnur.  —  Higli  .'^peed  «'lectric  traction.  —  (No.  1977:) 

Electric  traction  for  Railways.  —  North-England  Company 'a  l^'yneside  im- 
provemcntN.  —  Railway  bills  in  the  Coming  sessidn.  —  Brariüan  Railways. 

—  Victorian  Railways.  — 'Congo  Railways.  —  (Mo.  199B:)  Railway  eapital 
expisnditure.  Railway  bills  for  1908.  —  (No.  1979:)  Progren  of  electrie 

traction.  —  Light  Railway  commission.  —  Fuel  consumption  on  Bali» 

ways.  —  The  Cauadiau  Pacific  and  the  Nortbeni  Paeiüc.  —  The  proposed 
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new  tranKatlantie  servicc  —  (No.  1980:)  Klcc-.tric  traction  od  the'UbtFO- 

poHtan  und  Di^trict  Ihtes.  —  Centnil  London  Huilway  < 'onipanv's  pro- 

posed  circular  Itailway.  —  Light  Hailways.  —  i'raniwayH  aud  tUe  ilailway 
Huburban  trafKc.  —  Kailway  and  Canal  coimnisHion. 

Rtfoiai.  Wien— Lelpiiir. 

im/imi.  Hefts. 

IMe  Verkebrtaittlel  Badapesta.  — :  Des  Kongostaatii  Blsenbehneu  .und 

Elaenbahnpllna  —  Elsenbehnhiinde. 

lÖül/1902.    Heft  4. 

Haiphong  — YUnuanfu,  eine  neue  französische  Eisenbahn  im  üHtlicheu 

Aslftn.  —  Heisang  und  Ve&feilation  englischer  Eisenbahnwagen* 

1901/19IK.  Heft  5. 

Der  etektrlHctic  Probfbetrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn,  —  Die  neaen 

Linien  der  Pariser  Stadtbahn. 

iwi/igot  Heae. 

Die  schmal gpnrigen  Eisenbahnen  auf  Sumatra  nnd  Java.  —  Die  elektarlsehe 

Schnellbahn  Marienfelde— Zossen.  —  Angliederung  von  SchiffahrtHtinten 

an  amerikanische  F'i^enhahnen  ~  Fahrrflderbcftirderung  auf  Giaenbahnen. 
—  Die  elektrische  StraHsenbahu  Qrenoble— Ciii^areillaiu 

N0I/1«S.  Heft  7. 

Die  U^nndabahn.  —  Im  Jungfrautunnel.  —  Von  der  {isterreichischen 

AutoniobiliudtiNtrie.  —  Nene  Sehnelbtaglokomotivem  der  boIländiBehea 
Staatabahnen. 

l«n/190B.  Heftft 

Der  eielctriaehe  Sehneilbahavagen  der  Allgemeinen  Elektrlsitttts-Geseil- 

Schaft  y.u  Berlin.  —  Kuweit  und  die  neue  Bagdadbahn.  —  Von  der  Bos« 

toner  Hochbahn.  —  Mi)tore,  Ix>komobilen  und  Tiokonioiivfn  mit  SpiritUH- 

heizung.  —  KingHianiiH  Oberflachenkoiitaktaystem.  —  Die  VerkekramittfU 

auf  der  panamerikaniücben  Ansstellung. 

Ruwu»  gdüMle  des  ehealaa  de  fer.  Patte. 

Heft  4.  Oktober  1901. 

Note  aar  la  eonttmetloii  de  la  ligne  de  Toni  A  Pont— St  TIneenl.  — 

Machine  de  Grande  Baolleae  h  denx  bogies  de  la  Conipagnie  du  Cbemln 

(!»•  fer  du  Nord.  —  Ftude  .«sur  la  stalistiiiuc  coinparöc  des  ruptures  et 

nvarie«  d(»  bandages  ot  de  rours  plfines  en  une  aeuic  piec««  des  chemins 

de  fer  de  l'üuinn  Aliemande  pendant  les  annöes  1887  h  18Mi 

Heft  5»  NoTember  1901* 

La  machine  Compound  No.  8701  de  la  Sociötö  Italienne  des  Chemins  de  fer 

mÄrldionanx.  —  Appareil  avertisseur  et  enregiHtretir  de  (iisquet*  fprm<^H 

—  Ia>.4  !r)coniotive.H  et  les  autoinotriccN  electritpieM  »  TexpoHiticu  de  l\)00. 

—  Oouförence  sur  Texp^riment^ition  des  pontn. 
Aichiv  Ar  ÜMabiUniWMW.  im  17 
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Heft  6.   De.Eember  1901. 

Des  npplieatinns  du  ciiuent  ann6.  —  Lcs  Iocoiiioti\ k  Texpohition  de 

1900.  —  Le  inatiriel  roulant  d«*fi  Trainway«  k  r<'xpn«itinn  «le  I90(j. 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zürich. 

Heft  16  und  17.    Vom  11».  und  26.  Oktober  1901. 

Die  Drahtseilbahn  des  Ki)^ivii'rti-l8  in  Zürich. 

Heft  IH,  19.  20  und  24.   Vom  2.,  9.,  U\  November  nnd  U.  Dtyscniber  llM)l. 

Die  Bnuarb«'it<'ii  am  Simplontunnel. 

Heft  19—22.   Vom  9    .SO.  November  1901. 

Kl«'ktri.srli(-r  Bt'lrieb  auf  den  NchweizcriHcheu  llauptbalmen.  « 

Heft  21.   Vom  28.  Novrmber  1901. 

Di»'  Montreux — Berner  Uberland-Bahn. 

Heft  23.   Vom  7.  Dezember  1901. 

Noi  hmal.s  die  Weissensteinbahn. 

Heft  24.   Vom  14.  Dezcniber  1901. 

Betonbrücke  der  Gürbethalbabn. 

Tekniflik  IT^eMad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 

1901.   No.  41  -48.   Vom  10.  Oktober  bis  -28.  November  1901. 

(No.  41:)  Sti'npuknln'^.sniaskine  ved  Smaalensbancn.  —  (Sa.  42:)  Ttin^ber«?— 

KidHf'osbanen,  —  (No.  47:)  Oversijft  <»ver  arbeidsdriflen  ve<I  «le  offeutlige 
arbeider  1  1«MM.  —  (No.  48:)  KorestlHins  i  anlednin<^  af  mntlieren«  ret  til 

anlae>;.r  af  veie  o<^  baner. 

Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  Wien. 

No.  126-149.    Von»  24.  Oktober  bis  24.  Dez»md)er  1901. 

(No.  |:{1:)  Eisenbahnverkehr  im  SepteiiilxT  IIHM.  —  (N  ».  13.'»:)  Betriebs- 

erjj^ebnisse  der  ung.u'ischen  und  bosnisch-herzejjovinlHchen  Eisenbabiiea 

Itn  Sfptember  MNU.  —  (No.  IH!»:)  l)ie  Kiscnbahnen  Br  tisch  -  Indien^  im 

Jahre  l'.KXi.  —  Eisenbahnverkehr  im  Okhdier  UHU.  —  (>  o.  149:)  Betriebs- 

ergebnisHe  der  ungarischen  und  boHniH(  h-her/.e.govini.>*t  hen  Eisenbahnen 

Im  Oktober  19<»l.  —  Die  Ausi^e.si.iltung  der  Wasserstra.s^en  Ungarns. 

JKypBaj'b  miiiMCTepcTBB  nyiefi  coo<(meHifl.   (Zeitschrift  des  MTnisterli  nis  der  Verkebrs- 

anstalten).   St.  IVterjiburji:.    (In  rUHslscher  Sprache.) 

1901.   Heft  7. 

Wie  ist  das  Eisenbahnrechntmgswesen  zweckmllssig  :n  gestaltenV  — 

Bekognos/.iriin^  auslaiidi8ch«'r  Eisenbahnen. 

11M)I.    Heft  8. 

Uelier  die  Wahl  des  Systems  selbstthHtiger  Euftil  uckbreinsen  für 

Güterzüge. 

Zeitschrift  des  österreichischen  InK«*nienr-  nnd  Archltekten-V«  reins.  Wien. 

Heft  43,    Vom  2.'».  Oktober  I9()l. 

Ueber  ilen  Umbau  der  Bndapester  Pf»«rdebahn  auf  t-U  wtrlMchen  Betrieb 
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Hell  Iß,  Toni  99l  NovemlMr  1901. 

ElBeBbahnlietEleb  und  Inguniear. 

Zeituhrfft  des  Vereins  dentscher  Ingenieure.  Berlin. 

Heft  47.  Vom  98.  November  1901. 

Die  WohMiMtellaog  in  Pari«:  die  Lokomotiven. 

Zoitschrift  für  Ix)lial-  and  Strassonbalinweson.  Wieübadeo. 

im.    Heft  3. 

BtT^balinen  der  Scliweiz:  iL  Ueiue  Zaluiratibahueii.  —  Die  Sclinialspur- 

balmen  auf  Java  und  Sumatra.  —  Das  neue  Klelnbahngesetx  Unjpims.— 

Einflufls  der  VerstaatUehung  eines  Strassenbahnbetriebe»  auf  die  Unfall- 
fBisorge  der  darin  besebUtigten  Personen. 

Zeitschrift  für  Transi>ortwe8en  und  Stntssenlmu.  Berlin. 

No.  97—80.  Vom  ao.  September  bis  20.  Dezember  1901. 

(No.  37:}  Zur  Strassenbabnkonaessionsfkage.  —  (No.  28:)  Die  Betriebs- 

qrsteme  der  Pariser  Strassenbahnen.  —  Der  Betrieb  der  Lokalbahnen.  — 

(No.  2<)— 31:)  Ueber  Einbettung  von  StrasRenbahngleisen.  —  (No.  30:) 

Dil»  Kraftübertragunj^sanlage  und  die  elektrische  Strasscnbalm  in  L<>» 

Aiigrel«'s.  —  (No.  33  ti.  31:1  ]>ot  Bau  und  die  Unterliaitung  der  eiektriHchen 

Strasseubahngleise  in  England. 

Zeitung  de«  Vereins  dentaeher  EisenbalmTerwaltungen.  Berlin. 

New  80— loa  Vom  SS.  Oktober  bis  21.  Deaember  1901. 

(No.  80:)  Einiges  über  l^mladungon  —  Die  belgisch(^n  Eisenbahnprojj'kt«* 

am  ohnron  Kongo  und  die  deutscij-ostafrikanisehc  Soenbalin.  —  (No.  H4:) 

Der  neueste  Stand  de>  Rerner  luternationairn  ljeb<*reiiikiitniiiens  ül)i'r 

den  Kiiiiuubaiinl'rai-Iitvrrkuhr.  —  Die  Hciinell.sien  Züge  in  Deutsciilund, 
Frankreich  und  England.  —  (No.  66:}  Jubiläum  der  Lilbeck-Büchener 

Kisenbahngrsellsehaft.  —  Die  überxlUiligeu  Oflter.  —  Die  Betriebsergeb- 

nlsse  der  bayerischen  Staatsetsenbabnen  190O.  —  (No.  86:}  Die  Eisen- 

bahnen  Rnsslnnds  im  Seengebiet.  —  Die  Kilotneteibefte  der  Eisenbahnen. 

—  (No.  87  u  SH:;  Neuere  franznsi>cltc  Urtheile  üIht  die  dcui-^clie  V«"r- 

kehrs|iolitik.  —  (No.  S7:)  Der  ( liitcrversaiid  von  der  siltirisclicn  Balm  im 

Jahre  VJttl.  —  (Nu.  tiö:)  Dcutaclie  und  öaterrcicliisclie  Eiseubahueu  in 

Bosnien  und  Budapest  —  (No.  80:)  Englische  Eisenbalmen  in  China.  — 

Die  Untergrundbahnen  in  London.  —  (No.  90  n.  91:}  Elektrische  Zugbe- 

leuchtung  in  England.  —  (No.  90:)  Die  Hokkaldo-Taako-Eisenbahn,  eine 

(ioldgmbc  Japans.  —  (No.  91:)  Kilometerheftc.  —  (No.  92:)  Die  Eis('nl)alin 

von  Orenburg  nacli  Taschkent.  —  'N<>  03:)  Ke»te  Kurswagen  odrr  Stück- 

gufladungen  naeli  Beilarf?  —  Die  gegenwärtige  Ija-:»'  der  umei  ikanisiclien 

l-.isen bahnen.  —  (No.  lU:)  Die  «chneÜMten  Eiaenbaluizüge  in  den  Ve.r- 

einigten  Staaten  von  Amerika.  ^  Der  preussisohe  MIttelInndkanal  und 

der  Manchester  SeekanaL  —  Die  Gleislage  der  elektrischen  oder  Pferdo- 

balinen  in  öffentliehen  Strassen.  —  (No.  «>.'>  u.  99:)  Zur  Wirthschaftllchkeit 

der  Berliner  rlektri«clien  Hoch-  und  lJiitergrnndl)aliii.  —  Aligenx'in»^ 

dcuiHi-he  Stückgutgemcinscliaft.  -  (No.  %:)  Die  Br^chU  niiignn'.'  di-s 

UrunderwerbH  nach  dem  prenHsiadien  EnteignungHges(>u.  -  Elekirisciie 

17» 
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Zugbeleuchtuug  in  England  —  N«»ue  Gütertarife  im  Verkehr  mit  Run»» 

lantl.  —  (No.  97:)  Reabsii  htigte  \'erwaltung8än(it»run^ri'n  und  Tarifcrliö- 
tiunj^eii  bei  den  dänihctieii  StHatsbahnea.  —  (No.  9ö:)  Die  elelitrisehe  Be- 

leuchtung von  Bahnhöfen  bei  den  bayerischen  Stutsbahnen.  —  Die  Yer- 

staatiichnngsausBiehten  in  Frankreich.  —  Rentabilitttsbeieehnung  für  die 

sachsischen  Stnatgeisenbldinen.  —  (No.  99:)  Ein  schwlblficliei  Tarifrefor- 

mcr.  Die  bosniBch-herzegovinisciien  Staatsbahnen.  —  (Nn  Tki:)  Dit- 
Betriebserijebiiisse  deutscher  und  auslJlndischor  Eisenbahnen  in  dfii 

Jatirt-n  189H  und  lb99.  —  i>ie  Kinsctiieneubatm  von  MancheHtcr  nach 

LiverjMH)!. 

tl«r«u*Kr|rrl>en  tut  AiiKi.k'  <l<-«  KflnlKhehro  Mlniatrriiinia  >1.r  nffrnilx  brn  Arbriirn. 

Varlaa  von  JaUa«  Kprlnipr.  Hvrlia  N.  -  l>ructi         H.  a.  Hcnnkna.  Barlin  HVT. 
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Erweiterung  und  Vervollatttndigung 

des  preuüleehen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1902.^} 

Der  dem  pFeasBiBchen  Landtage  mit  AllerbOchster  Bnnflchtigang  vom 

12.  Februar  1902  Toinfelegte  GeaetEentwmf  zur  BefHedigong  der  ooBser- 

ordentlichen  GeldbedOiftüsse  der  Btaatseisenbahnverwaltiiiig  sieht  vor: 

L  ntr  Erweiterung  dea  Staatseisenbahnneties  durch 

Herstellung  neuer  Efsenbahnen  91 79&  000  M 

U.  zum  Erwerb  des  Eigenthums  der  Nebenbahn 

Ostrowo— Skalmiorzyc»',  dos  Eiseiibrror  Orosscner 

Eisenbahnuntemehun'ns  und  der  F«'ldabalin   .    .     3  100  329,96  „ 

Iii.  für  den  Ausbau  der  Nebenbahnliiiie  Skalmierzyce  - 

Ostrowo — Krotoscbin — LLsba  l  P.—Bentechen  zu 

einer  Hauptbahn   Ö31ÜU0Ü  „ 

IV.  snr  Deckung  der  Mehrkosten  fOr  den  Bau  yer- 

aeiiiedener  Eisenbahnen  5061000 

V.  zur  Forderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  .        <  >  no^^  <  no 

msammen  128  286  829^  «K. 

I.  Brweitening  des  StaataelseabalunatiM. 

A.  Im  §  1  unter  I.  des  G^etaentwurflB  sind  zum  Bau  folgender  neuer 

Bahnen  die  nacliBtehenden  Summen  eingestellt: 

a)  der  Haupteisenbahn: 

▼on  Oppeln  (Groschowita)  nach  Brookan  ....    19  917  000 

b)  der  Nebeneisenbahnen: 

1.  von  Bischdorf  nach  Wormditt   555e000„ 

2,  von  Morrosehin  nach  M ewe   964  000  „ 

^  VexgL  die  eiiwelnen  Jabigtnge  des  Aiehivs  vom  Jahre  1884  ab,  snletat 

1900  8.  402  ff. 

Arcbiv  für  Bif«abiihawM»n.  l9Kt.  Ig 
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3.  von  rzevsk  nach  I^skowitx   4  200  000. 

4.  von  Solirinini  nach  Jarotschiii   8  182<X3(»  .. 

5.  von  ZüUichau  nach  Wöllstein   2  948  oot)  ̂  

0.  von  Polniaeh-Neokirch  nach  Banerwltz    ....  2300000  ^ 

7.  von  Reldcht  nach  Goldberg  L  SchL   2  905  000  „ 

8.  von  Labes  nach  He^enwalde   2420000  ^ 

9.  von  Gammln  i.  Pom.  nach  Treptow  a  K.  .  .  .  .  8  221 000  - 

10.  von  Petersbain  nach  Hoyeriwerda  mit  Absvre^ning 

nach  Sprembersf   4  080000  « 

11.  von  Eisenberg  1.  Sachsen-Ältenborg  nach  Porsten- 
dorf   2995000  « 

12  a)   von  Oerstan^n  nach  Dankmarshanaen    ...  1  720000  „ 

h)    von  Daiikinarshau.^cn  luieii  Vai-ha   2  2.")8  00O  ., 

c)    von  Vacha  nacli  Ilünt'eld  mit  Abzweigung  nach 
Geisa   6  133  (KM) 

13.  von  Tennstedt  nach  StrausBtart   772  (MX)  .. 

14.  von  Herafeld  uacb  Treysa   5  6ttö  OOü  ̂  

15.  von  Bothemflble  nach  Frendenberur  l  Weatt    .  .  1880000 

16.  von  Wiehl  über  Waldbröl  nach  Mörsbach    ...  8798000 

17.  von  Oehtrap  nach  Rbetee   1 998000 

18.  von  Pronsfeld  nach  Neuerl)ur^  mit  Abzweigung 

nach  Waxweihir   6  556  000  „ 

und 

c)  für  Betriebsmittel    6  972  00Ü  ̂  

zusammen  91 795  000 ««. 

0ie  Aaswahl  der  einzelnen  Linien  ist  in  gleicher  Weise  wie  bei 

firOberen  Vorlagen  auch  unter  dem  Gesicbtspnnkte  erfolgt,  den  rar  Er- 

Schliessung  angrensender  Verkehrsgebiete  wOnsehenswertfaen  Kleinbahnen 

den  Anschlnss  an  das  allgemeine  Bisenbahnneta  an  erleichtem. 

Die  Herstclhmg  der  einzehien  Nebenbahnen  ist  wie  bisher  von  einer 

angemessenen  Betheiligung  der  Interessenten  abhängig  gemacht  und  dem- 

gemäss  unter  Berücksichtigung  der  aus  der  Bahnanlage  ihnen  erwarli- 

sendcM  VorthciU;  bestimmt  worden,  dass  neben  der  Einräumung  des 

Keclils  auf  unentgeltliche  Mitbeuuizung  der  Chausseen  und  soustigt.-u 

öffentlichen  Wcifc  der  eHorderlichf  Grund  und  Hoden  unentgeltlich  her- 

zugeben, und  /.u  den  Baukosten  der  unter  Ib  N<».  11  und  12  aufgeführten 

Linien  noch  ein  unverzinslicher  nicht  rückzahlbarer  Baarzusdiuas  zu 

zahlen  ist.    Zu  den  Grunderwerbskosteu  der  Linie  Pronsfeld — Neuerborg 
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mit  Absweigong  nach  Waxweiler  (Ib  18)  soll  staateseitig  ein  Znschnss 

Ton  280000  <M  gewährt  werden,  weil  die  dem  Entwurfe  zu  Grande  ge- 

legte IJnienflIhning,  die  gegenttber  der  von  den  Betfaeiligten  YorgeachlA- 

genen  etwa  700000^  geringere  Bankosten  erfordert,  im  Kreise  Pram 

ehie  Erhöhung  der  Granderwerbskosten  um  rund  280 000  veroisaebt 

Im  flbrlj^eii  stimmt  die  Fassung:  dvr  für  den  Bjiu  der  einzelnen 

Nebenbahnen  durch  den  Staat  gestellten  nedingrwiig"Rn  im  wesentlichen 
mit  dem  Wortlaut  des  letzten  Gesetzes  Überein.  Insbesondere  ist  auch 

in  dieser  Vorlaufe  den  preussisclion  Bethcilijjften  zwischen  der  unent- 

geltlichen Bereitstellung  des  (Inuid  und  Bodens  und  der  Zahlung  einer 

den  veranschlagten  Grunderwerbski  istcn  gleit-hknuimcuden  Pauschsumme 

die  Wahl  gelassen,  und  der  Staatsre^nt  rung  das  Keclit  eingeriiumt.  wenn 

als  Betlieiligte  ausschliesslich  Gemeiiidoverbilndc  in  Betracht  kommen, 

oOthigenfalls  die  l'auschsunini*'  auf  diese  zu  vertlieih^n. 

Die  Linien  Eisenberg  — Turstendort  und  ( ierstungen — Dankmarshausen 

liegen  ganz,  die  Linien  Dankmai^shausen  -Vacha  mid  Vacha  -Hüufeld 

mit  Abzweigung  nach  (»eisa  zum  Tlieil  in  anderen  Bundesstantcii  Di«« 

Bedingungen  des  Baues  und  Betriebes  dieser  Linien  innerhalb  der  tremden 

Staatsgebiete  sind  durch  den  Staatsvertrag  mit  der  gi-ossherzogl.  sächsischen, 

der  herzoglich  sachsen  nieiningischen  und  der  heiv.oglich  sachsen-alten* 

blurgiscben  Hegienmg  vom  23.  April  1901  vereinbart. 

Ueber  die  wirthsehafUiche  Bedeutung  der  einseinen  Linien  ist  aus 

den  Denkschriften  der  Geseteesvorlage  folgendes  hervorzuheben: 

Die  neue  Hauptbahn  von  Oppeln  (Orosohowits)  nach  Brockau 

soll  die  bestehende  Hauptbahnstreeke  Oppeln— Breslau  entlasten.  ^Dlese 

bildet  das  wichtigste  Glied  in  dem  Verkehr  des  oberselüesisohen  Industrie- 

reriers  und  der  grossen  OstUehen  llAohbarlinder  einers^ts  mit  der  Frovins 

Schlesien  und  dem  nördlichen  Deutschland  andererseits.  Sie  nimmt  in 

Oppeln  den  Vericebr  dreier  verkehrsreicher  linieii  (von  Oderberg»  von 

Gleiwitz  and  von  TamowitB— Yossowska),  in  Brieg  auch  den  Verkehr  von 

Neisse  auf  und  hat  in  umgekehrter  Richtung  den  nach  jenen  Linien  sich 

bewegenden  gesammelten  Verkehr  der  grossen  von  Norden  und  Westen 

in  Breslau  anuammenlaulbnden  Bahnen  zn  vermitteln.  Sie  ist  derartig 

belastet,  dass  die  Grenze  Ihrer  Leistung^^fähigkeit  in  naher  Zeit  erreicht 

Sehl  wird.  Bs  ist  deshalb  eine  baldige  Entlastung  der  Strecke  geboten, 

aach  mnss  die  Bewältigung  des  künftigen  Verkehrsznwachses  rechtzeitig 

sichergestellt  werden.  Dies  wird  am  zweckmässigst«'n  durch  Herstellung 

eiuer  selbständigen  Linie  erreicht,  die  —  auf  dem  rechten  Oderufer  ge- 

fdhrt  —  zugleich  den  Vortheil  bietet,  dass  ein  ausgedehnter  entwicklungs- 

fähiger Ijandstrich.  dem  jetzt  (iurch  den  Oderstroni  die  Verbindung  mit 
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d«M-  iM/titehciiden  Bahn  sehr  erschwert  toi,  in  seiner  ganzen  Lftnge  er^ 
schlössen  wird. 

Si<'  Ix'^^innt  bei  d<'r  Station  Gro8cho\vitz  unweit  Oppeln,  wo  die 

obersc'hlesiticlie  Hauptbahn  Cosel  — Breslau  die  von  Gloiwitz  über  Gross- 

äfcrehlitz  kommende  Zwei^llnie  autnimmt,  und  mündet  unweit  Brealan  in 

den  grossen  Sammelbahnhof  Brookan  ein.  Sie  wird  daher  einen  erheb- 

liction  Theil  der  anf  den  beiden  grossen  Sammelstellen  in  Groschowitz 

und  in  Brockau  zusammenströmenden  Fraclitmengen  aufnehmen  und  un- 

behindert durch  einen  rej^en  Personen  und  örtlichen  Güterverkehr,  wie 

er  auf  der  alten  Staninibahn  stattfindet,  leicht  und  schnell  weiterführen 

können.  Bei  dem  Umfang  und  der  Bedeutung  des  ihr  zufallenden  Durch- 

gangs* und  sonstigen  VertLehrs  soll  sie  als  zweigleisige  Hauptbahn  her- 

gestellt werden. 

Ihre  iJlnge  beträgt  einschliesslich  eines  V<'rbindungsgleiscs  nach 

Bahniiof  Oppeln  und  eines  solchen  nach  der  Strecke  Oppeln— Namslau 

ungefähr  90,9  km,  wovon  auf  den  Kreis  Oppeln  d  424  <|km,  138  000  Ein« 

wohner)  etwa  37,9  km,  auf  die  zum  Regierungsbezirke  Breslau  gehörigen 

Kreise  Brieg  (607  qkm,  63000  Einwohner)  15,8  km,  Oels  (899  qkm, 

64  000  Einwohner)  1,8  km,  Ohlau  (617  (|km,  54  000  Einwohner)  19  km  und 

Breslau  T^d  (746  qkm,  88000  Einwohner)  17  km  entfallen. 

Zum  engeren  örtlichen  Verkehrsgebiete  der  Bahn  sind  (einsi^iess- 

Hch  der  Stadt  Oppeln)  etwa  600  qkm  mit  rund  80000  Bewohnern  zu 

rechnen.  Die  Kosten,  einsebliesslich  der  Gnmderwerbskosten,  sind  anf 

rand  219 100  «#  fllr  das  Kilometer  veranscblagt 

Die  Nebenbahn  von  Bisehdorf  nach  Wormditt  bildet  eine  Fort- 

setBung  der  durcli  das  Gesetz  vom  20.  Mal  1898  zur  AnsfObrung  g«- 

nebmigten  Nebenbabn  Angerburg— Bisehdorf.  Sie  kreuzt  bei  Heilsberg 

die  Strecke  Zinten-^Bothfliess»  schliesst  bei  Wormditt  an  die  Xinien 

AUenstein— Kobbelbude  und  Mohrungen— Wormditt  an  und  soll  einen 

ausgedehnten  Landstrich  der  Provinz  Ostpreussen  mit  dem  Eisenbahnnetze 

in  bessere  Verbindung  bringen.  Itire  Länge  beträgt  ungefähr  64,6  km, 

wovon  etwa  11,9  km  auf  den  Kreis  Rössel  (852  qkm,  50000  Einwohner), 

44,1  km  auf  den  Kreis  Heilsbcrg  (1095  qkm,  52000  Einwohner)  und 

Bfi  km  anf  den  Kreis  Braunsberg  (946  qkm,  54  000  Einwolmer)  des  Re- 

gierungsbezirks Königsberg  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfssst  etwa 

690  qkm  mit  rund  43000  Bewohnern.  Die  den  Betheiligten  zur  Last 

fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  1 443  000  «M,  die  kUometrischen 

Baukosten  auf  rund  86 100 geschätzt. 

Die  in  Wes^reussen  anf  dem  linken  Ufer  der  Weichsel  belegene 

Stadt  Mewe  liegt  noch  abseits  yom  Eisenbahnverkehr  und  soll  nunmehr 

durch  eme  bei  der  Station  Morroschin  der  Hauptbahn  Bromberg*— 
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Hirschau    einmündende   Zweigbahn  au   das  grosse  Verkehrsnetz  can«j:e- 

schlossen  werden.    Die  neue  Linie  ist  ungefälir  11,4  km  lang  und  liegt 

nüt  etwa  4  km   in  dem  zum  Regierungsbezirk  Danzig  gehörigen  Kreis 

Pt.  Starn:ard  (1  058  qkuL  58  000  Einwohner)  und  mit  etwa  7,4  km  in  dem 

zum    Regierungsbezirk    Marienwerder    gehörigen    Kreis  Marienwerder 

(V>ä4  qkm,  67  000  Einwohner).   Das  Verkehrsgebiet  umfasst  gegen  löO  ([km 

mit  1 1  (>00  Bewohnern.   Die  von  den  Betheiligten  aufzubringenden  Grund- 

erwerbskosten betragen  etwa  98000       die  kilometrischen  Baakosten 

mnd  81  mn  m  . 

Durch  eine  Nebenbahn  von  Czersk  nach  Laskowitz  soll  der 

zwischen  den  Strecken  Pr.  Starjjj'ard — Könitz — ^Laskowitz— Czcrwinsk— 

Pr.  Stargard  liegende  Theil  der  Provinz  Westpreussen  i\om  Verkehr  er- 

schlossen werden.  Ihre  Tiflnge  beträgt  55,3  km.  Davon  entfallen  auf  den 

snm  Beg^erangsbezirk  Danzig  gehörigen  Kreis  Pr.  Stnrp^  n  d  1  058  qkm, 

58  000  Einwohner)  2,3  km  und  auf  die  zum  Regierungsbezirk  Marienwerder 

gehörigen  Kreise  Könitz  (1  41(5  qkni,  58  000  Einwohner)  7,r)  km,  Tuchel 

(867  qkm,  29  000  Einwolmer)  12,2  km,  SchwefcB  (1669  qkm,  8;i(KX)  Ein- 

wohner) 33,3  km.  Das  Verkehngebiet  umfasst  etwa  450  t^km  mit  23000 

Bewohnern.  Die  den  Hetheiligtcn  zur  I^ast  fallenden  Grunderwerbskostra 

sind  auf  206  000      die  kilometrischen  Baukosten  auf  IbWOM  geschätzt 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Schrimm  nach  Jarotschin  bildet  die 

Fortsetznng  der  Stichbahn  Czempin — Schrimm  zum  Anschlnss  an  den 

Eisenbahnknotenpunkt  Jarotschin.  Sie  soll  den  Yon  den  Strecken  Posen — 

Uflsa — ^Jarotschin — Posen  begrenzten  Landstrich  dem  Vei^ehr  weiter  er- 

schliessen.  EHe  liegt  mit  Ihrer  ganzen  Lftnge  Ton  nngelfthr  38^7  km  im 

Begierongsbezirk  Posen  und  berOhrt  mit  etwa  23,6  km  den  Kreis  Schrimm 

(928  qkm,  53000  Einwohner  nnd  mit  15,1  km  den  Kreis  Jarotschin 

(720  qkm,  48000  Einwohner).  Zum  Verkehrsgebiet  gehören  rond  320  qkm 

mit  20000  Bewohnern.  Die  von  den  Betheiligten  zn  tragenden  Grand* 

erwerbskosten  sind  anf  204  000  <#,  die  kilometrisehen  Baakosten  auf  rund 

82  200<#  veranschlagt. 

Die  Erscbliesning  des  grossen  posen-schlesischen  Grenzgebietes 

zwischen  den  Bahnlinien  Bothenbnrg — Bentschen  und  Glogau"— Lissa  1.  P. 

nnd  zugleich  eine  bessere  Verbindung  des  durch  die  Oder  abgetrennten 

nordostlichen  Theiles  des  Regierungsbezirks  Liegnitz  mit  dem  linken 

Odernfer  ist  seit  Jahren  Gegenstand  der  Enrttgung.  Es  hat  sich  hierfür 

die  Herstellung  von  drei  SchlenenTerbindungen  (von  ZttlUcfaan  nach 

Wöllstein,  TOn  Nensalz  nach  Wöllstein  nnd  von  Wollstein  nach  GrAtz) 

als  nothwendig  erwiesen.  Die  üntersnohnngen  Uber  die  beiden  letzteren 

Unlen  sind  noch  nicht  abgeschlossen.  Es  konnte  daher  znnftcbst  nur  die 

lini'e  von  Zfllliehan  nach  Wollstein  in  die  Voriage  aufgenommen  werden. 
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Diese  neue  Nebenbahn  soll  einen  Theil  des  genannten  Landstrichs  dem 

allgemeinen  Verkehr  ereehliessen  nnd  die  in  der  Provinz  Posen  belegenen 

Stltdte  Unrahstadt  nnd  Kopnitz,  die  noch  keine  Bahnvert>indung  besitsen, 

an  das  Eisenbahnnetz  ansohliessen.  Ihre  Länge  beträgt  etwa  38,6  km. 

Hiervon  entflollen  anf  den  Kreis  ZOUiohan-Schwiebns  (916  <ikm,  49000 

Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Frankfurt  a.  O.  uugefahr  15,8  km,  anf 

den  Kreis  Bomst  (1036  qkui,  60000  Einwohner)  des  Begiernngsbechrks 

Posen  22^  km.  Das  Verkehrsgebiet  nmfasst  gegen  390  qkm  mll  rund 

30000  Bewohnern.  Die  den  Betheili^ten  zur  I^t  fallenden  Gnmderwerbs- 

kosten  sind  auf  275000  t*^.,  die  kilometriscben  Bankosten  «af  rund 

76  400«'«  geschätzt 

Durch  eine  Nebenbahn  von  Poln.  Neukirch  nach  Bauerwits  soll 

die  auf  Gnmd  des  Gesetzes  vom  10.  Mai  1800  erbaute  Stichbahn  Cosels 

Foln.'Nettkiroh  die  von  voraherein  ins  Augo  gcfasstc  Fortsetzung  zum 

Anschluss  an  die  Hauptbahn  Ratibor— l^obschiitz  bei  Bauerwitz  erhalten, 

um  eine  zweckmässige  Querverbindung  /wischen  den  Staatsbahnlinien 

Kandrzin—Dt.  Rasselwitz  und  Ratibor — Leohschütz  herzustellen  und  den 

zwiscfien  ihnen  liegendeu,  bi  guter  Kultur  stehenden  I^mdstrich  dein 

Eisenbahnverkehr  besser  zu  erschliessen.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen 

Länge  von  ungefttlir  20  km  im  Regierungsbezirk  ()p|>eln  und  Uei'ührt 

mit  etwa  14,9  km  den  Kitiis  Tosel  (Gli*  (|km.  71  (KK)  Einwohner)  und  5.1  kin 

den  Kreis  Leobschütz  (<}01  <|kni,  H}(HK)  Einwohner).  Zum  Vorkehrsgebiet 

der  Bahn  sind  etwa  l'JO  <ikin  mit  l  und  22  (XM)  Bewohnern  zu  rechnen. 

Die  von  den  Jietheili<;ten  aufzubriu^'^i'uclcii  ( irniiderwerbskosti'n  betrafen 

etwa  22ä(KM>  j/.  die  kilonu-trisehen  liauko^ten  rund  llö(XX)  M. 

Die  von  Heisiclit  über  II;iynnu  naoh  (it)ldl)erg  i.  Sehl,  geplante 

Nebenbahn  soll  ebenfalls  einen  iiiulitbarcn  Landstrich  der  Provinz 

Scidcfsien  dem  Verkehr  ersehlies.seu  umi  zugleich  zwischen  der  Kreisstadl 

Goldberg  nebst  ihrem  Hinterlande,  der  gewerlneichen  Stallt  Haynau  und 

den  Stationen  di  r  Strecken  I\eisieht--Nt  usalz  a.  O  nnd  Keisicht — Sa^an 

sowie  dem  OderliatV'n  l)ei  Xensalz  eine  kürzere  Verbindung  herstellen. 

Sie  wird  etwa  2!>.4  km  lang  und  liegt  ganz  in  dem  zum  Kegi<»ningsbezirk 

Liegnitz  gehririgen  Kreise  (ioldberg  Haynau  OO«)  .|kni.  .M)  (MM)  Ein  w^hner). 

Das  Verkelirsgebiet  umtasst  etwa  IHU  i|kni  mit  rund  .ilKHK)  liewidnioni. 

Die  den  Hetheiligten  zur  Last  fallenden  (Jrniult  rwerbskosten  sind  auf 

etwa  ;^7!MH)ü  die  kilometrischen  Kauku>ien  aut  rund  78  4lXJ  .<4  vor- 

ansclilafrt. 

Die  Nebenbahn  v.ui  L}ib<'s  nach  Hegeuwalch'  soll  den  westlich 

der  Strecke  SchivellM'in— K'uliuow  gelegenen  Landstrich  ;mtsclilicssen  und 

das  Eisenbahnnetz  der  Provinz  l'ommern  weiter  ausgestalten.  Sie  entt7dlt 

mit  ilircr  ganzen  I^änge  von  ungcfiihr  2i),^  km  in  den  Kreis  KegeuwaJde 
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(l  190  qkm,  45  000  Eiiiwohner)  des  Begienrngsbealrks  BtettliL  Das  Ver- 

kehisgeblet  umfiMst  270  qkm  mit  nmd  16000  Bewohnern.  Die  von  den 

BedieUlgten  sa  tragenden  QronderweriMkosten  sind  anf  166000  die 

IdtometrinelMn  Bukosten  anf  90800  •#  geBchfltst 

Bnrch  die  Nebenbahn  von  Cammin  i.  Pom.  nach  Treptow  a.  Rega 

«oll  die  Nebenbalm  Alt-Damm— Camaiin  eine  Fortsetsong  anm  Anaebhifle 

an  die  Streeke  Golinow— Kolberg  der  Al^Da^un— Kolberger  Eiienbalm 

eiMten,  nm  den  nOrdliehen  Theil  des  swiachen  beiden  Unien  belegenen 

Landatrieha  der  Proyins  Pommern  dem  Verkehr  zn  enehHeasen  mid  eine 

Verbindvng  swiaehen  beiden  Bahnen  in  wes^östUcber  Biehtnng  heran* 

at^en.  Sie  ist  nngelUir  863  km  lang  nnd  Hegt  gana  im  Regienmga* 

besiik  Stettbi.  lüt  etwa  20,1  km  berOhrt  sie  den  Ereis  Cammin  (1 186  qkm, 

42  000  Einwohner)  nnd  mit  etwa  18»7  km  den  Kreis  Greifenberg  (766  qkm, 

37  000  Einwohner).  Znm  Verkehrsgebiet  der  Bahn  sfaid  etwa  860  qkm 

nnd  nmd  24000  Bewohner  an  reehnen.  Die  den  Betheiligten  nur  Last 

fjyieDden  Granderweibskosten  betragen  etwa  282  000  uv,  die  kllometrischen 

Baakoaten  rand  88000  M. 

Die  Nebenbahn  von  Petershain  nach  Hoyerswerda  mit  Abzwei- 

gong  nach  Spremberg  hat  den  Zweck,  den  von  den  Strecken  Ck>ttbns— 

Senftenberg  —  Hobenbocka  —  Horka  —  Cottbus  begreniten  entwicklangS' 

Adligen  Laadatrieh  nnd  dessen  reiolie  Kohlenlager  dem  allgemeinen  Ver^ 

kehr  zu  ersohUessen;  auch  wflrde  sie  bei  einer  Fortsetzung  znm  Anschhiss 

an  die  siehsisohe  Staatabahnünie  Bautzen— KOnigswartha  die  Verkehra- 

bezlehangen  zu  der  siehsisehen  Oberlauaitz  besonders  für  den  Absatz 

der  iniindischen  Brannkohle  wesentlich  fDrdem.  Die  Linie  Petershain— 

Hoyerswerda  hat  eine  Länge  von  ungetUir  24,8  km.  Davon  entfUlen  auf 

die  zum  Begiemngsbesiik  Frankftirt  aO.  derProvinzBrandenburg  gehörigen 

Kreise  Kalan  (998  qkm,  79000  Einwohner)  nmd  2,9  km  und  Spremberg 

(810  qkm,  29000  Einwohner)  9,1  km  und  auf  den  Kreis  Hoyerswerda 

(868  qkm,  87  000  Einwohner)  des  Kegienm^äbezliks  Liegnitz  der  Pro- 

vinz Sehlesien  18  km.  Die  Linge  der  Zweigbahn  beträgt  etwa  10,4  km, 

welche  sich  mit  etwa  I3  und  8,6  km  auf  die  Kreise  Hoyerswerda  und 

Spromberg  vertheUeii.  Das  VerkehrBgebiet  umflust  rund  290  qkm  mit 

aoOOO  Bewolmem.  Die  von  den  Betheiligten  aulkubiingenden  Gnmd- 
erweriiskosten  sind  auf  860000  die  kilometrischen  Baukosten  auf 

117600  ./«^  geschätzt. 

Die  Nebenbahn  Ton  Eisenberg  L  Sachsen- Altenburg  nach  Porsten- 

dorf bildet  eine  Fortsetsong  der  Stichbahn  Crossen  a.  Elster— ISsenberg, 

für  deren  Erwerb  durch  den  prenssischen  Staat  in  dem  Oesetzentwurf 

gieichfallb  Mittel  aMsn  werden  (s.  unten).  Sie  soll  den  von  den  Elisen- 

bahnstrecken Zeitz — Gambarg^Göschwitz — Ctera — ^Zeitz  begrenzten  Land- 
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Btrteli  mit  der  infolge  Ibrer  Äbn^eschlosBenheit  wiithscbaltUoh  znrtlck* 

gebliebenen  gewerbthätigen  Stadt  Bürgel  dem  BisenbahnTerkelir  er- 

eehliesBen  und  zngleieh  der  Stadt  Eisenberg  eine  ihrer  industriellen  Be- 

dentong  entsprechende  gflnstigere  Eisenbahnverbindung  nach  Westen 

Tersohaffen.  Ihre  Länge  betrflgt  ungefUir  21,6  km,  woron  etwa  9^  km 

auf  den  Landrathamtsbesiik  Boda  (667  qkm,  53000  Ehiwohner)  des  Her- 

sogthums  Saehsen-Altenburg  und  12  km  auf  den  Verwaltongsbeziik  Apolda 

(797  qkm,  97  000  Einwohner)  des  Orossherzogthums  Sachsen  entftdlen. 

Bas  Yon  der  Bahn  zu  erschliessende  Gebiet  urnfssst  ausser  der  Stadt 

Eisenberg  etwa  190  qkm  mit  9000  Bewohnern.  Die  Gmnderwerbekosten 

fallen  den  Betheiligten  zur  Last  Die  kilometriscdieu  Baukosten  sind 

auf  124  400  veranschlagt. 

Die  Nebenbahnen  von  Gerstnngen  nach  Dankmarshausen  und 

von  Dankmarshansen  nach  Vacha  werden  die  Hauptbahn  Eisenaeh — 

Bebra  mit  der  Station  Vacha  der  Feldabahn  verbinden.  Von  dort  fBhrt 

die  Nebenbahn  Vacha — Htinfeld  über  Wenigentaft,  wo  eine  Stichbahn 

nach  QeiiML  abzweigt»  nach  der  Station  Httnfeld  der  Hauptbahn  Bebra — 

FkankAirt  a.  M.  Jede  dieser  drei  Bahnen  hat  eine  selbstSndige  Bedeutung 

ftlr  die  wirthschaftliche  Entwicklung  ihres  engeren  Verkehrsgebietes.  Sie 

bilden  zugleich  eine  zusammenhängende  Schienenverbindnng  zwischen 

Gerstongen  und  Httnfeld,  die  das  mittlere  Werrathal,  das  untere  Tbalgebiet 

der  Ulster  und  einen  erheblichen  Theil  des  prensslschen  nördlichen  BhOn- 

gebiets  dem  Eisenbahnverkehr  erschllessen  solL  Nebenbei  wird  durch 

diese  Verbindung  die  Möglichkeit  gewonnen,  nötbigenfalls  einen  Theil  des 

Uber  die  Linie  Eisenach— Bebra—FQlda  sich  bewegenden  Eisenbahnver- 

kehrs von  der  bestehenden  Hauptstrecke  abzulenken.  Sie  wird  femer 

nach  dem  vollspurigen  Ausbau  der  schmalspurigen  Feldabahnstrecke 

Vacha — Salzungen  (s.  unten)  eine  neue  Verbindung  zwischen  der  Werra* 

bahn  (Bisenach—Lichtenfels)  und  der  Hauptlinie  Bebra — Frankftirt  a.  M. 
herstellen. 

Die  ungefiLhr  7,7  km  lange  Linie  Gerstnngen — Dankmarshansen  Uegt 

durchweg  im  Grossherzogthum  Sachsen.  Die  rund  17,1  km  lange  Linie 

Dankmarshansen—Vacha  berOhrt  mit  14;B  km  den  zum  Regierungsbezirk 

Cassel  gehörigen  Kreis  Hersfeld  (oOl  qkm,  H8,000  Einwohner)  und  mit 

2,8  km  das  Grossherzogthum  Sachsen.  Die  Lange  der  &3:ecke  Vacha — 

Hfinfeld  betragt  38,4  km,  wovon  etwa  2G,1  km  auf  den  zum  Regierungs- 

bezirk Gassei  gehörigen  Kreis  Httnfeld  (444  qkm,  230iX)  Einwohner), 

2;i  km  auf  den  Kreis  Hersfeld  und  10,9  km  auf  das  Grossherzogtfaiun 

Sachsen  entfaUen.  Die  Abzweigung  nach  Geisa  liegt  mit  üirer  Länge  von 

ungefähr  6,6  km  ausschliesslich  im  Grossherzogthum  Sachiien.  Zum  Ver^ 

kehrsgebiet  der  drei  neuen  Bahnen  sind  etwa  360  qkm  mit  rund  30000 
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Bewolmem  zu  rechnen.  Die  Onmderwerbekosten  sind  von  den  Betbei- 

Hgten  zn  abemehmen.  Auf  die  preossisehen  Bettieilfgten  entfeilen  davon 

bei  der  Linie  Dankmarahaosen— Vacba  etwa  159  600  M  und  bei  der  Linie 

Yaeba—HflnfUd  174  ODO  M.  Die  kflometriscben  Baukosten  betragen  für 

die  Linie  Oerstnngen— Dankmarsbansen  mnd  228400  fbr  die  Linie 

Pankmafuhanaep  —  Vacha  nind  132000  Jt  und  für  die  Linie  Vacha— 

Hflnfeld  mit  der  ZweigUnie  nach  Geisa  mnd  136600  Die  grossher* 

soglioh  sAobsiscbe  Begierong  leistet  m  diesen  Kosten  und  denen  der 

berefts  enrflhnton  Linie  von  Eüsenberg  nach  Porstendorf  ztuammen  einen 

nnveninsUeben  nicht  rflcksablbaren  Baarzusohius  von  600 000  «M. 

Die  Nebenbahn  von  Tennstedt  nach  Stranssfnrt  bildet  die  Fort- 

setaning  der  anf  Onmd  des  Gesetzes  vom  10t  Mal  1890  erbauten  Neben« 

babn  Herbsleben— Tennstedt  in  östlicher  Sichtung  und  ist  dazu  bestimmt, 

der  Stadt  Tennstedt  und  Umgegend  die  seit  Jahren  erstrebte  unmittel- 

bsre  Verbindung  mit  Strsuasftart  zu  gewahreu,  dem  Vereinigungsponkt 

der  Nordbanzen^Erftirter  mit  der  Saal^ünstrut-Bahn.  Ihre  Lftnge  be- 

trilgt  ungefiUnr  10,9  km,  wovon  auf  die  im  Regierungsbezirk  Erfurt  bele- 

genen Kreise  Langensalza  (418  (|kin,  ::^000  Einwohner)  1,3  km  and 

Weissensee  (292  <)km,  25  000  Einwohner)  9,6  km  entfallen.  Das  Verkehrs- 

gcbiet  nmfasst  110  qkm  mit  rand  8  000  Einwohnern.  Die  von  den  Be- 

dieüigteu  zu  tragenden  Gnmderwerbskosten  sind  auf  141  000.-'^,  die  kilo- 

metrischen  Baukosten  auf  70  800  M  geschätzt. 

Die  Nebenbahn  von  Hersfeld  nach  Treysa  verbindet  die  Bebra — 

Hanau  er  mit  der  Main — Weserbahn  und  soll  das  in  wirthschaftlicheui 

Rückgang  begrifFene  Gebiet  zwischen  den  Strecken  Fulda— Bebra.  Fulda — 

Alsfeld  und  Treysa — MalsfeUl  dem  Eiseubahnverkehr  erschliessen.  Sie 

liegt  mit  ihrer  ganzen  Liuij^e  von  ungefähr  58,6  km  im  lvf;^i(  ruufj^slH  zirk 

Ca.-isel  und  durchschneidet  mit  etwa  36,2  km  den  Kreis  Ziegeuhain 

(584  qkm,  83  000  Einwohner»  und  mit  jL',4  km  den  Kreis  Hersfeld  (501  «ikni, 

38  000  Einwohnen.  Das  Verkelirsgebiet  umtasst  etwa  070  (|km  mit  rund 

47  000  Bewohneni.  Die  den  Betheiligten  znr  Last  fallenden  Orundenverbs- 

kostcn  sind  auf  mnd  831  000»^,  die  kilometrisclicn  Baukosten  auf  J>7  OOO.-** 

veranschlagt. 

Durch  eine  Nebenhahn  von  Rothemühle  nach  Freudenberg  i.  W. 

«ollen  die  beiden  Stichbahnen  im  südlichen  Theil  der  Provinz  Westfalen 

Finnentrtjp  -Rothemühl«"  und  Kirchen — Fn-udenberg  ihre  naturgemässe 

Fortsetzung  und  Verbindimg  erhallen.  Ihr»-  I^änge  beträgt  ungefähr  10  km, 

wovon  etwa  3,2  km  auf  den  Kreis  Olpe  (618  (|kni,  41  (MM)  Einwohner)  und 

4.6  km  auf  den  Ki'eis  Siegen  (647  qkm,  0iJ<)  Einwohner)  d<'s  Regierungs- 

hezirks  Arnsberg,  2,3  km  anf  den  Kreis  Altenkirchen  (6;i<s  ijkm,  68  000 

£inwofaDer)  des  Regierungsbezirks  Coblenz  entfallen.    Zum  Verkehragebiet 
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der  Halm   jrr'liörcn   otwn    1(K)  <|km   mit   7  UOO  Bewohnern.    Die  von  den 

B«'tlH'iligten  zu  übemelnnenden  Grunderwerbskosten  sind  mit*  175000 
die  kilometrischen  Kaukosten  auf  rund  188  000./<*  geschätzt. 

Die  in  Aussieht  f^enommene  Nebenbahn  von  Wiehl  über  Waldbröl 

nach  Mörsbach,  welche  die  bisheripfen  Stichbahnen  Osberghausen — Wiehl 

und  Wissen — .Moi*sbach  verbindet,  ist  dazu  bestimmt,  einen  infolge  mangel- 

hafter Verkehrswege  zurückgebliebenen  aber  entwicklungsfUhigen  1-Jind- 
strich  zu  erschlicssen  und  den  Verkehr  zwischen  dem  Gebiet  der  unteren 

Wiehl,  der  Agger  und  Volnic  und  dem,  der  mittleren  Sieg  zu  erleichtern. 

Si»'  liegt  mit  ihrer  ganzen  l^nge  von  nngefithr  21.7  km  im  Regierungs- 

bezirk Cöln  und  berührt  den  Kreis  Gummersbach  (H2ö  t|km,  43  000  Ein- 

wohner) mit  ö.ti  km,  <\ru  Kreis  Waldbröl  (800  qkm,  2ö  000  Einwohner) 

mit  16,1  km.  Ihr  Verkehrsgebiet  umfasst  gegen  300  (|km  mit  17  000  Be- 

wohnern. Die  den  Betheiligt«Mi  zur  Uist  fallenden  Grund  er  werbskoaten 

betragen  etwa  aOOOOO  «M,  die  kilometrischen  Baukosten  172  000  ̂ M. 

Die  Nebenbahn  von  Ochtrup  nneh  Rheine  verbindet  die  Strecke 

Gronau— Burgsteinfurt  mit  dem  Eisenbahnknotenpunkt  Rheine  und  be- 

zweckt die  Erschliessung  des  nördlich  dieser  Unic  gelegenen  wolllhabenden 

Landstrichs  der  Provinz  Westfalen.  Sie  ist  rund  22  km  lang  und  liegt 

durchweg  in  dem  zum  Regieningsbezirk  Münster  gehörenden  Kreise 

Steinftut  (770  (|km,  67  (KX)  Einwoimer).  Zn  ihrem  Verkehrsgebiet  sind 

etwa  170  t|kra  mit  26  (XX)  Bewohnern  zu  rechnen.  Die  von  den  Be- 

theiligten aufzubringenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  489000  die 

Icilometrischen  Baukosten  anf  90800  t^f  geschätzt 

Durch  eine  Nebenbahn  von  Pronsfeld  nach  Nenerburg  mit  Ab- 

zweigung nach  Waxweiler  soU  dem  Grenzgebiet  weatlioh  der  Eifelbahn 

und  sttdlich  der  Linie  Gerolstein — LonunersweUer  der  seit  Jahren  erstrebte 

BIsenbahnanschluss  zu  llieil  werden.  Die  Linie  PronslUd— Neuerbupg 

erhält  eine  Länge  von  ungefähr  25  km,  wovon  etwa  20,7  km  auf  den 

Kreis  Prüm  (919  qkm.  34000  Einwohner)  und  4,8  km  auf  den  Kreis 

Bittburg  (780  qkm,  43000  Einwohner)  des  Regierongsbezirks  IVier  ent- 

fallen. Die  rund  8;?  km  lange  Bahn  Pronsfeld— Waxweiler  liegt  ans- 

sehliesslich  im  Kreise  Prfim.  Das  Verkehrsgebiet  umfiwst  gegen  $40  qkm 

mit  etwa  23000  Bewohnern.  Das  Baukapital  ist  ausschliesalich  der  den 

Betheiligten  zur  Last  fhllenden  auf  725  000  •#  gesohSlsten  Gmnderwerbs- 

kosten  auf  6  276  000  M  oder  186  200  ̂   fllr  das  Kilometer  venumehlagi. 

Unter  Hinzurechnung  des  den  Betheiligten  zu  gewährenden  StaatazotelMMaes 

zu  den  Grunderwerbskosten  von  280  000  «i^  erhöht  sich  das  Anlagekapital 
auf  6556000 

Die  Gesammüänge  der  neuen  Bisenbahnen  beträgt  wt^g^ftHii» 
697,9  km. 
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Hiervon  entfallen  auf  die  Provinzen: 

im  Ostf-n: 

( »stpreusstm  . 

Westpreussen 

Posch  .    .  v 

f)4.5  km 66,7  „ 

Brandenburg 

Sflilesien  .  . 

Pommoni 

zusammen  449,1  km 

b)  im  Westen: 

Sachsen  .  .  .   .  ̂   10,9  km 

Hessen-Nassau .  .  .  lOlfi 

Westfalen    ....  29j  „ 

Rbeinprovinz   .   .   .  57,7  ̂  

zusammen  1Ü9,9  km 

c)  aui'aiis^rpreu8«i8che  Staaten  48,S  „ 

H.  lT<'her  di«'  Bedfutunji^  des  Kiwcrhcs  der  Krcisbalm  Ostrowcf  — 

Skalmii  rzycp,  der  Eiscnherg— Crossener  Eisenbahn  und  der 

F<'l(labalin  ist  aus  der  Hcgilindung  deä  Gesetzentwuifes  und  den  Dcnk- 

schriftiMi  Folgendes  zu  entnehmen: 

Dif  insHischf  Regierung  hat  der  Warschau— Wiener  Eisenbahn- 

gt^ficUschatY  die  Konzos^ion  zum  Bau  und  Betriebe  einer  eingleisigen 

breits]»urijjr*^n  Hauj»tl>alin  von  Warscluiu  ülier  Lodz.  Sicradz  und  Kaiisch 

bis  zur  }»r<'nssischen  Laudesgrenze  ertheilt.  Der  Bau  hat  bereits  begonnen. 

Der  Anteil luss  an  das  iirenssische  Eisenbahnnetz  ist  bei  Skahuierzyce, 

dem  Findbiihnliol'  der  16.63  km  langen,  dem  Kreise  Ostrowo  gehörigen 

normalspurig'en  Nebenbahn  Ostrowo  Skalmierz yce,  in  Aussicht  ge- 

n<»mnn"n.  D«  i  neuen  Eisenbahnverbindung  wird  in  Zukurift  «-in  Theil  des 

deutfich-ni'^?-i^<  beii  Verk«-hrs.  ih  r  jftzt  über  Alexandrowd  und  Sosnowice 

geleitet  wird,  zufallen.  Es  werden  sieh  für  flen  üebergang  Skalnii<'rzycc 

kürzert*  P^ntfernungen  als  Uber  Alexantlrowu  und  Sosnowice  liir  ein  Ver- 

kehrsgebift  ergeben,  das  einerseits  in  Deutschland  im  Xnrden  durch  <lie 

IJuie  \Vr»*sclien — l'osen  —  lierlin — Hauibnrg  — Hrenit-n  begr<Mizt  wird,  im 

Süden  Klsass-Eothringen,  Baden.  Württ«  nilM  i  n:.  Bayern,  mit  Auöuahme  des 

südöstlichen  Theils  auch  ganz  Sach.^en  umlasst,  und  in  Schlesien  bis 

Schi<M-' "kau,  V»»ssow8ka.  Oppeln  und  Neisse  reicht,  andererseits  in  Kuss- 

land im  Norden  bis  Warschau,  Bialysmck,  Minsk,  Sundensk,  Moskau,  im 

Süden  bis  Kadom,  Iwangorod,  Kowel  und  Kowuo  geiiu   Die  Einriclituugeu 

insgesammt  6974t  km. 
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des  Betriebes  und  der  Verwaltung  der  kurzen  Privatbahnstreeke  würden 

tOr  diesen  Verkehr  unzulänglich  sein;  auch  kann  in  der  neuen  internatio- 

nalen Verkehrslinie,  die  im  übrigen  mit  dem  östlichen  Staatseisenbahnnetz 

in  engster  Beziehung  steht,  eine  kurze  —  an  das  fk«mde  Bahnnetz  un- 

mittelbar anschliessende  —  Theilstrecke  nicht  wohl  in  Privatbesitz  und 

PriTatverwaltung  belassen  werden.  Der  staatsseitige  Erwerb  der  Kreisbahn 

ist  daher  nothwendig.  In  der  dem  Kreise  Ostrowo  ertheOten  Konzessions- 

urkunde war  der  Staatsregierung  das  Recht  vorbehalten,  die  Bahn  nach 

Ablauf  von  5  Jahren  jederzeit  gegen  Erstattung  der  Anlagekosten  eigen- 
thttmlich  zu  fibemehmen.  Dieser  Zeitraum  ist  verflossen  und  es  ist  flber 

den  Erwerb  der  Bahn  der  Vertrag  vom  15./17.  Dezember  1901  abge- 

schlossen worden,  wonach  der  Kaufpreis  auf  1  104  187,80  Jt  festgesetzt  ist 

Ueber  den  Anschlnss  der  russischen  Eisenbahn  an  das  preussische  Eisen- 

bahnnetz sind  die  nfiberen  Bestimmungen  dem  Abschlüsse  eines  Staats- 

vertrages mit  Russland  vorbehalten. 

Die  Eisenberg^Crossener  Eisenbahngesellschaft  beabsichtigte,  die  in 

ihrem  Eigenthum  stehende  an  die  preussische  Staatsbahnstation  Crossen 

angeschlossene  8,%  km  lange  vollspurige  Nebenbahn  von  Crossen  nach 

Eisenberg  an  die  Zentralverwaltung  fOr  SekundArbahnen  (Hermann 

Bachstein  in  Berlin)  zu  verkaufen.  Diese  Verwaltung  ist  bereits  Eigen- 

thllmerin  der  Weimar— Berka-^Blankenhafner  und  der  Weimar— Raaten- 

berger  Bahn,  ausserdem  Betriebspächterin  der  Wutha— Rublaer,  der 

Dmenau — Grossbreitenbacher,  der  Arnstadt— lehtershausener  und  der 

Hohenebra — Ebelebener  Bisenbalm.  Da  ausserdem  die  Absicht  vorlag, 

die  Eisenberg — Crossener  Bahn  nach  ihrem  Erwerbe  westlich  Aber  Btti^l 

nach  Apolda  und  Ostlich  nach  Altenburg  fortzusetzen,  so  war  zu  besorgen, 

dass  ein  zusammenhangendes  selbständiges,  fast  ausschllessUeh  ausserhalb 

Preussens  liegendes,  Privatbahnnetz  als  Veri»indungsglied  zweier  preussl- 

scher  Staatsbahnstrecken  entstehen  wflrde,  womit  nachtheilige  Rück- 

wirkungen auf  die  Durchführung  einer  einheitlichen  Verkehrspolitik  für 

die  prcussisehen  Staatsbahnen  dauernd  verbunden  gewesen  waren.  Ausser- 

dem war  zu  erwAgen,  dass  die  preussische  Staatseisenbahnverwaltung 

nach  dem  Erwerbe  der  thüringischen  Hauptbahnen  es  als  eine  ihr  zu- 

fallende Aufgabe  betrachten  muss,  für  die  Pflege  der  allgemeinen  Ver- 

kehrsinteressen  in  dem  von  diesen  Linien  umschlossenen  Gebiete  auch 

ausserhalb  Preussens  in  gleicher  Weise,  wie  in  dem  eigenen  StMtsgeblete 

Sorge  zu  tragen.  Die  Durchführung  dieser  Aufgabe  hfttte  durch  das  EiUt- 

Btehen  eines  umfsngreichen  Privatbahnnetzes  in  diesem  Interessengebiete 

gehemmt  oder  wenigstens  erschwert  werden  können.  Der  Brwert>  des 

Eisenberg— Crossener  Eisenbahnuntemehmens  durch  den  preosalsohen 

Staat  erschien  deshalb  angezeigt,  und  ist,  nachdem  mit  der  heizogüch 
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sAehsen-altenbiugiselieii  Beigieniiig  in  dem  SlaatSTertrage  vom  20.  Januar 

1900  eine  Ventändigimg  enielt  war,  dnrcli  die  Vertrage  vom  10./2B.  Mftrz 

1900  und  12.  Jnli/ll.  Oktober  1901  vereinbart  worden.  Der  Kaufpreis 

betrSgt  inegeaammt  602067^  M, 

Der  Erwerb  der  Feldabahnstrecken  (Salzmigen — Vacha  imd  Dom- 

dorf—Kaltennordheim)  ist  ans  folgenden  Ordnden  in  Aussicht  genommen: 

Die  linien  Gerstmigen— Dankmarshansen,  Dankmanhansen — ^Vacha  nnd 

Vacha — Hflnfeld  werden,   wie  oben  erwähnt,  eine  zusammenhängende 

Schienenverbindnng  zwischen  den  Hauptstrecken  Eisenach^Bebra  und 

Bebra— Frankftirt  a.  K.  bilden,  die  in  Vacha  an  die  Linie  Salzungen — 

Vacha  der  sciunalapnrigen  Feldabahn  anschliesst.  Dadurch  wird  die  Be- 

deutung dieser  Linie  eine  völlig  andere  werden.  Wahrend  sie  bisher  eine 

blosse  StichbSLhn  war,  wird  sie  nunmehr  eine  Verbindung  der  Hauptbahn 

Eisenach— Lichtenfels  nicht  blos  mit  den  in  Aussicht  genommenen  neuen 

Linien  sondern  —  im  Zusammenbange  mit  der  liinie  Vacha— Hünfeld  — 

namentlich  auch  mit  der  Hauptstrecke  Bebra— FrankAirt  a.  11  herstellen. 

Sie  wOrde  somit  Im  Besitze  des  preussischen  Staates  als  wichtiges 

Zwischenglied  zwischen  den  bestehenden  Linien  eine  werthvolle  ElrgOnzung 

des  Staatseisenbalmnetzes  bilden.  Es  ist  deshalb  der  Erwerb  der  Felda- 

bahn mit  dem  Eigenthflmer,  dem  Staate  Sachsen- Weimar,  in  dem  Staats- 

vertrage  vom  23.  AprO  1901  vereinbart  worden.  Die  Kaufsunmie  beträgt 

insgesammt  1 374  074,66       Die  üebemahme  soll  erfolgen,  sobald  die 

grossherzogflich  sachsische  Regierung  in  der  Lage  ist,  über  die  Bahn,  die 

zur  Zeit  noch  verpachtet  ist,  pachtfrei  zu  verfügen.  Der  Verkehr  der 

Strecke  Salzungen — Vacha  war  schon  bisher  ein  erheblicher  und  wird 

sieh  noch  wesentlich  steigern,  da  im  Verkehrsgebiet  der  Bahn  neuerdings 

Kalilager  von  grosser  Mächtigkeit  erbohrt  worden  sind,  deren  Ausbeutung 

vorbereitet  wird  und  zum  Tbeil  schon  begonnen  hat.  Da  die  Strecke 

nunmelir  auch  dem  Durchgangsverkehr  dienen  soll,  wird  sie  in  ihrer 

jetzigen  Gestalt  den  zu  erwartenden  Verkehr  nicht  anftiebmen  können. 

Es  ist  deshalb  der  voUspuiige  Ausbau  der  Strecke  nach  üebemahme  der 

Bahn  in  Aussicht  genommen.  Die  Im  Feldathal  südwärts  abzweigende 

Unie  der  Feldabahn  von  Domdorf  nach  Kaltennordheim  wird  bis  auf 

weiteres  schmalspurig  verbleiben  und  nach  Art  der  im  Süden  des  Thü- 

ringerwaldes schon  vom  Staate  betriebenen,  von  der  Werrabahn  abzwei- 

genden Schmalspurbahnen  weiter  betrieben  werden.  Sie  verbindet  ein 

gewerbthätiges  Gebiet»  in  dem  u.  a.  unweit  Domdorf  ein  sehr  umfang- 

reiches Kalilager  erschlossen  ist,  mit  der  Strecke  Salznngen — ^Vacha. 
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II.   VervollständiKung  des  StaatseisenbahnneUes. 

A.  In  §  1  untor  TTl  des  (resetzentwurfes  worden  beanspnicht : 

1.  für  den  Ausbau  der  Xebcnlmlinstr<  ckc  Krotoschin  — 

Ostrowo — Skalmi^T/yce  zu  einer  Hauptbahn,  Er- 

weitenin{^    des    Hahnliofs    Sknhni»irzyce    bis  zur 

Grenze  und  Krweitorunf?  des  Halinhofs  Ods   .    .    .    8  100  000 

2.  für  den  Ausbau  der  Nebenl)ahnstrecke  Lissa  i.  P. — 

Krotoäcliin  zu  einer  l{auptl>alin  4  100()(K)  ̂  

8.  für  den  Ausbau  der  Xebenbalinstrecke  Bentsclien — 

Lissa  i.  I*.  zu  einer  Hauptbahn  1  UX)  (KX)  ̂  

zusammen    8  810  0(X) 

Der  Ausl)au  dieser  Nebenbahnen  zu  Hauptbahnen  wird  nach  der 

dem  Gesetzentwuile  beig^efUgten  Denkschrift  nothwendig.  weil  sie  in 

Zukunft  den  über  Skalmierzyce  sich  bewegenden  deutsch-russischen  Ver- 

kehr aufnehmen  müssen,  und  weil,  auch  hiervon  al>ge8ehen,  die  Strecke 

Ostrowo — Krutoschin— Lissa— Bentschen  für  den  inneren  Verkehr  der 

Provinz  l'osen  und  für  ihre  Beziehungen  zum  deutschen  Hinterlande  eine 

sehr  wichtige  zusammenhängende  Linie  darstellt,  die  eine  Reihe  von 

Hauptverkehrsadeni  durchschneidend  und  mit  einander  verbindend  die 

Provinz  fiust  in  ihrer  ganzen  Breite  durchzieht.  So  lange  diese  Linie  nur 

als  Nebenbahn  betrieben  werden  kann,  is  es  nicht  ra^\glich,  die  Verbin- 

dungen mit  dem  Westen  so  zu  gestalten,  wie  es  die  Erschliessung  der 

abgelegenen  noch  überwiegend  polnischen  Kreise  für  die  deutsche  An- 

siedlung  und  Kultur  erfonlert.  Eine  Verbesserung  des  Betriebes  wird 

zur  Hebung  der  liandwirthschaft  und  der  deutschen  Ansiedlungen  ebenso 

beitragtMi,  wie  zur  Erleichterung  des  Durchgangsverkehrs  zwischen  dem 

südlichen  Theil  der  Provinz  P(»sen  —  bis  in  die  Provinz  Schlesien  hinein 

—  und  den  nrirdlichen  Theilen  der  Monarchie,  namentlich  in  der  Richtung 

auf  die  ReichshauptsUidt  und  die  grossen  Handelsplätze  der  nordwest- 

lichen I^ndestheile.  Diese  besondere  Bedeutung  des  Ausbaus  jener 

Linien  für  die  Provinz  Posen  hat  dazu  Veranlassung  gegeben,  die  hierfür 

erforderlichen  Mittel  ausnahmsweise  nicht  durch  das  Etatsextraordinarium. 

sondeni  durch  die  Gesctzesvorlage  zu  erbitten. 

B.  Zu  §  1  unter  IV  des  Ges«azontwurfes  werden  zur  Deckung  der 

Mehrkosten  für  den  Bau  der  Eisenbahnen: 

L  von  Friedrichsdorf  nach  Friedberg  i.  Hess<'n  .    .    .      4r>0(XX)  '»' 

2.  von  Kreuzau  nach  Heimbach   877  000  „ 

3.  von  I'ctersdorf  nach  Ober-Polaun  ((h-ünthaO  .    .    .    •2<)40  0()0  . 

Seite    8  4(57  UM)  l< 
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Uebertnm;  8467000«.« 

4.  Ton  Kirehberg  i.  Hiusrflck  naeh  Henneskeil  .   .  .  815000  ^ 

5.  Ton  Lage  nach  Bielefeld   237  000  ̂  

6.  von  Querfürt  nach  Vltsenbnrg   :)f)2(KH)  „ 

zusammen  5  061 000  ̂  

gefoiden. 

f\  Im  Kxtraordiniu'ium  des  Etats  fär  das  Etatsjahr  1!K)2  sind  zur 

VervüllstÄndigTing  des  Stantseisenbalinnetzes  vorgesehen  insgesaiumt 

in  640  500  —  gegon  1(K)  K87  (MX)  im  Vorjahre,  also  weniger  9  246  000«« 

darunter  fUr  die  Herstellung  weiterer  Gleise  auf  den  Strecken: 

Berlin— Erkner,  besondere  VoroHglefee  .  .  (fernere  Bäte)  800  000  <# 

Berliner  Ringbahn:  Bizdoif '-Ebersstiaase,  drittes  und  viertes 

Oleis  (fernere  Rate)  200000  „ 

Berlin  (Oesnndbnmnen) — Blankenburg,  besondere  Vorort- 

gletse:   Verlegong  der  Damerowatraase  in  Pankow 

(fernere  Rate)  80000  „ 

Nordbahn:   Berlin— SchOniiola,   besondere  Vorortgleise 

(fernere  Bäte)  300000  ̂  

Schönholz— Tegel  (     „        „   )  400  000  „ 

Nordschleswigsehe  Weiche— Flensburg    .    .    (    „       „   )  200000  „ 

Stade— <^haven  uud  Verstfirirang  des  Oberbaues  auf  der 

Strecke  Uarborg— Cuxhaven   ....   (fernere  Bäte)  300000  „ 

I^uban— Lichtenau                                          (ettieBate)  200000  ^ 

Münden— Eicheubog  (fernere  Bäte)  100000  „ 

Crefeld— Viersen  (    „        «   )  100000  „ 

Neen«i— Rheydt  ■ ) 

Lammersdorf- Monljoie                                (letste  Rate)  *  ßßOOO  ̂  
Rannen-WichIingluui8en*-8ehee  (Hsmere  Bate^  150  000  ̂  

Weida— Triptis  (     „        „   )  200(XXJ  ^ 

•S;ialfeld— Probstzella                                      (erste  Bäte)  500  000  „ 

Hildegheim— Goslar  (fernere  Rate)  400(300  ^ 

Elze— (Coppenbrügge                                         (erste  Rate>  2GO000  ^ 

Hannover— Weetzen:   Hannover  Nord — Hannover  Sftd  und 

Linden  (F)  — Weetzen                               (erste  Rate)  250  (XX>  ̂  

Kandrzin— Dentsch-iiasselwitz  (fernere  Rate)  50  000  ̂  

Kreuzburg — Lublinitz — Tamowitz    ....(„       „  )  tMOOO  ^ 

WesterhOsen— Schönebeck,  drittes  und  viertes  Gleis 

(fernere  Rate)  50000,, 

*)  Vaigl.  anter  den  grösseren  Bauten  ̂ firweiieruBg  des  üaü&hoCn  Rheydt  u. ».  w." 

Digitized  by  Google 



n 

268  &w6iteiiiiig  u.  VervoUsItadigang  des  {»reiisi.  StMtetahmigtieB  im  Jahre  IMtti 

Osnabrück — Eversburfr   (letzte  Hiitc)  78000.* 

Nechlin— Pasewalk— Jatznick  (fernere  Bäte)      200000  „ 

Von  den  greplanien  grösseren  Bjuiten  sind  zu  erwähnen: 

Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  in  Hamburg 

(fernere  Bäte)   5  000  Uüü 

Erweiterung  des  Halinhdt'es  Wittenberge  .    .    '  „  )      150  000  ̂  

Ansban  der  an  den  Schlesischen  Bahnhof  zu  Berlin  angren- 

zenden Strecken  der  Ostbabn  und  der  Scblesischen 

Bahn  (fernere  Rate)      UÜÜ  ÜÜO  „ 

Ansbiiu  (]i'v  Berlin-Gürlitzer  Bahn  von  der  Berliner  Ring- 

bahn bis  Niederschöneweide-.Johannisthal  nnd  der  An- 

sclüusßbahn  von  Rixdorf  bis  Xiederscböneweide- 

Johannisthal.  sowie  Grunderwerb  für  den  späteren 

Ausbau  der  Berlin-Gürlitzer  Bahn  von  Niedenjcböne- 

weidc  Johannisthal  bis  Grünau  .  .  .  (fernere  Rate)  yOüüOU  „ 

Uuterfühnmg  der  Gleimstrasse  nnter  den  Gleisen  des  Nord- 

bahnhofes in  Berlin   (erste  Rate)      L>(K)  (XK) 

£rweitenmg  des  Bahnhofes  Dittersbach  .    .    (.fernere  Rate)  fK)0 

Hirschberg  .    .    (     „        „   )  lü()üüö„ 

„  ^  .,         Schweidnitz(Oberst.)(  „        „   )      150  000  , 

„  „         Cassel  (Oberstiidt)  (  ^      lüOOOO  ^ 

Wilhelmshöhe  und  Herstellung 

besonderer  Gütergleise  zwischen  Wilhelnishöhe  nnd 

Cassel  (Rangirbahnhof)   (erste  Kate i  ;iCK)(M>(i„ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Gnttinrrfn.   .   .   (fernere  Rate)      UM)  000  , 

^  „         Marburg   .    .    .       (ei-ste  Rate)  IfiOfXX) 

^         Sangerhausen    .    (fernere  Bäte)  1(«)(KH) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Coblenz  .    (     „        „   )      H(KJ  000 

Erweiterang  der  Babnhofsanlagen  in  Aachen      (    „       ̂   )  10<)(X>0^ 

„  n  ^  «  Crefeld  .    (     „        „   )       ölK)  IXX.)  „ 

Neuss     .    (  „   )      «00000  ^ 

t.  Versrärkiin;:   d<  r    Ki^senbalndjrücke   &ber  den    Rhein  bei 

^Jt  Horchheim  olierhalb  Coblcnz  ....    (fern«-!  *' Rate")       100000  ^ 
Anlage  eines  neuen  Rangirbabnhofes  am  Eifelthore  im  Süden 

VOM  TTtln  (fernere  Rate)       700000  «» 

Erweite  IUI  IL'    de^    Bahnhofes    Klieydt    einschliesslich  Her- 

stelliuiiT  von  Verbindungen  mit  den  Linien  imvh  Oden- 

kirchen und  Viersen  und  zur  Ilcrstelhinir  des  zweiten 

Gleises  auf  d.  r  Strecke  XfMTsen— Rheydt  i fernere  Rate)       250  000  ̂  

Erweiterung  des  Bahnhofes  M.-Gladbach(B.-M)  (    ̂        ̂   )      700000  „ 
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Erweftemiig  des  Bahnhofes  Nieder-Dollendorf  (erste  Rate) 

„         n        n       Stolberg  (Rh.)  .  .  (fernere  Rate) 

Erweiterong  des  Anfstellnngsbahnhofes  Uerdingen  (Vor- 

babnhof)  zu  einem  Rangirbahnhof  .  .      (erste  Rate) 

Ansban  der  Nebenbahn  Thom — Ifarienbnrg  znr  Hauptbahn 

(fernere  Rate) 

Herstellting  einer  Verbindungsbahn  von  Danzig  nach  dem 

Holm  (femere  Rate) 

Erweitenmg  des  Bahnhofes  Vohwinkel   .  .  (    „      „  ) 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  M1Uheima.Rh.(    „       „  ) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Neviges  .  .  .      (erste  Rate) 

n           »        »        Lennep    ...      (  „     „  ) 

„          n        n        Sehwerte  .  .  .  (fernere  Rate) 

Erbauung  einer  Hauptwerkstfttte  zu  Opladen  {    „       „  ) 

Zu  banliehen  Anlagen  ans  Anlass  der  Düsseldorfer  Aus- 

stellung im  Jahre  1902  (femere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Eisenach  .  .  .  (    „       „  ) 

n  n        1,        Neudietendorf  .   (    »       „  ) 

HersteUnngr  eines  besonderen  Ottterbahnhofes  bei  Coburg 

(femere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Essen  (Hauptbahnhof) 

(femere  Rate) 

Erweiterunif  des  Bahnhofes  Dortmund  (C.  M.  und  B.  M.) 

(femere  Rate) 

Erweiterung^  des  Bahnhofes  Gelsenkirchen  .  (    „       „  ) 

,  »        ,        Witten-West.  .  (    „       „  ) 

Herstellongr  eines  neueuHafenbahnhofes  südlich  von  Meiderich 

(erste  Rate) 

Erweitemnn^  der  Werkstättenanlagen  zu  fVaakfurt  a.  H. 

(femere  Rate) 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Glessen    .  .  .  (    „       „  ) 

„  fl        n        Bebra  ....      (erste  Rate) 

^  der  Bahnhofisanlagen  in  Homburg  v.  d.  H. 

(erste  Rate) 

„  n  fl  Wiesbaden 

(fernere  Rate) 

Herstellang  eines  Rangirbafanhofes  bei  Wahren  und  einer 

Oflterrerblndungsbahn  von  Leutzsch  nach  Wahren 

(femere  Rate) 

Erweitenmg  des  Bahnhofes  Cottbus  .  .  .  (  „  „  ) 

Anlage  eines  nenen Güte  rbahnhofes  beiBielefeld  (    „       „  ) 

fl 

tl 

tl 

it 

t» 

AnMwtn 1802. 

100000.4» 
100000  „ 

260000  „ 

800000  „ 

400000  „ 

1000000  „ 

1000000 

250000 

250000 

400000 

2500000 

200000 

500000 

200000 

800000 

500000 

800000 

200000 

400000 

500000 

100000 

100000 

300000 

1000000 

1500000 

1000  000 

500000 

100000 

19 

1t 
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Erweiterung  dcB  Bahnhofes  Herford    .   .   .   (fernere  Rate)  200  000  *M 

„          „        „        Hameln    .  .   .   (    „       „  )  100000  „ 

^    Verwaltangsgeb&ades  und  Erbaunng  eines 

nenen  Dienstgebäudes  für  die  Eisenbahndirektion  zu 

Hannover  (fernere  Rate)  150000  „ 

Erbauung  einer  nenen  Ix»komotivreparatorwerlc8tätte  in 

Gleiwitz  (fernere  Rate)  700000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Eattowitz    .  .   (fernere  Rate)  800000  ^ 

Erweiterung  des  Rangirbabnhofes  Gleiwits .  (fernere  Rate)  700  000  « 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Leobsehütz  .   .   (fernere  Rate)  200000  „ 

Erweiterung-  des  Balinhofos  Myslowitz    ,    .    (tV-rncre  Rate)  100  (XX)  „ 

Erw.-iteruii^'         l'.  iliiiliofos  Allrnstoin    .    .    (t'onuMv  Rate)  200  000  „ 

ErweiKTunj^  dos  lialmliulVs   IWumt'ulx  r^^   und   M  lli>(a!idij;e 

Einfühniii;,''    dt-r    Strecke    Stassl'urt — IUuiiu-hIht^j^  in 

dies.Mi  Halinliof                                        (letzt.-  Rair)  70  000  „ 

Ijcseitig'iHi^''  d«'s  Srlii«'iiriiülMTiran<:»'s  dos  liroiii  uu <'<4«  -  mid 

Erwt'itcniii};  des   Haiiniiot'oä  iu  der  Noin  n  NCustadt- 

.MaL'd.  l.ni-^r  O'-nioro  Rat.  )  100  000  „ 

Erw«-if cniTiü:  dt's  Halinlu)t<-s  Os(di«'i*sleben   .    (fmicro  Rate*'  50  000  ̂  

Erweiterung  dos  IJahnindcs  (Jiistoii     .    .    .        (orsto  R^iio)  250  0(X)  „ 

Erwc'itornnpr  dos  It.iliidiöfos  Il.dtorn    .    .    .       (lotzto  Rato)  45  000  ̂  

Erweiterung  des  Bahnhofes  Poüen  (Gorberdanini)  (erste  Kate)  200000  y, 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Cochem  .  .  .  (fernere  Rate)  100  OCX)  „ 

Erweiterung  dos  nauptgcschäftsgebAudes  der  Eisenbahn* 

dircktion  zu  St  Johann-Saarbrücken  .   (fernere  Rate)  250000  „ 

Erbauung  einer  Hauptwcrkstätte  bei  Bürbach  (erste  Rate)  300000  ̂  

Erweiterung  des  Bahnhofes  Bullay  ....      (erste  Rate)  100  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Stralsund.  .  .  (fernere  Rate)  200000  „ 

Erweiterung  des  Cremeinscbaftsbahnbofes  Neubrandenburg 

(erste  Rate)  100000  „ 

Verstärkung  des  eisernen  Ucberbaues  der  zweigleisigen 

Fluthbrücko  auf  dem  Ccntralgflterbahnhof  zn  Stettin 

(erste  Rate)  200  000  „ 

Herstellung  und  V«  rl)osserung  von  Wcichon-  und  Sifrnal- 

stellwerkcn  (IVrnoro  Rato)  2  500  000  „ 

Vcrinolirun^-  und  VorJ)o>soruntr  dor  Vorkohrungon  zur  \\  r- 

hiitung    von  ÖchnLcvorwelmn^jcn   und  "Waldliiändon 

(fornore  Itate)  .'iooooii  ^ 

lierötcUang  von  elektrischen Öicherungsanlagen  (fernere  Kate)  1  ÜOü  ÜOO  „ 
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AnftteUtuiir  ▼on  Aosfahnignaleti  (fernere  Rate)  000  000  ««I 

'Enkditung  von  Dienst-  und  Mietbswohugcbäuden  für  untere 
Eisenbalmbedienstete  in  den  östlichen  Grenzgebieten 

.                                (letzte  Rate)  1000000  „ 

Vermehrung  dw  Br'tricb.sniittel  für  die  bereits  bestehenden 

Staatsbahntn   37  000  000  „ 

Dispositioii^ruiids  zum  Erwej'b  von  Grund  und  Boden  für 

Eisoiil);ibnzwecke   2  000(3(^0  ̂  

Dispusitionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgaben     .   ,   .  2  600  000  „ 

Jjn  Anschhiss  hieran  und  an  die  früheren  Mittheilnngen  des  Archivs 

folgt  nachstehend  di<'  Uel)ersicht  über  den  Umfang  des  preussischeu 

Eisenbahnnetzes  in  den  beiden  letzten  Uechnungsjahren: 

0er  Umfang  des  prenssischen  Staats  eis  enb  ahnnetze  s  xunfasste  im 

Kecbnnngsjahr  1901: 

a)  fllr  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken  .  .  .  31 412  km 

b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  für  fi^mde  Rechnung   73  „ 

zusammen  31 487  km. 

Hierzu  Terpacbtete  Strecken   127  kmO 

ond  preussischer  AntheÜ  der  Main-Neckarbahn  ....         8  ̂ 

insgesammt   31  622  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahuen  12  114  km 

b)  einirlf^'isis"*"  V^illbnhnen   8  009  „ 

c)  N«  lt<  n)).ihiiiMi  (einscliiiesslieh  Voll- 

bahiu  ii  mit  Nebenbahnbetrieb  (359  km 

zweigleis.)  11  ̂ fU  -) 

zusammen  31487  km. 

Hierzu  die  ausserdem  noch  im  Bau  gewesenen  und 

zum  Bau  Torbcreiteten  Strecken   .     1 989  „ 

insgesammt   33(iil  km. 

^)  Ohne  die  verpac  htetea  130  km  Schmalspurbahnen  im  oberschleBlHchcn 

Bergwerks-  und  llüttenbezirk. 

^  Hierunter  48  km  Sdmalspiurbslineii:  ffildboighaasen— -Friedrichshali 

(80  km)  und  Eisfeld— üntemeubrunn  (16  km). 
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Dem  Betriebe  sind  ttbergeben  im  EieenbahndirektionebesiriL: 

1.  Altona: 

Pattbnrff— Sonderbnrg  SA,»  km 

Tlngieff-TttnbttU  16^  ,  66,M  km. 

2.  Berlin: 

Vorortbahn  Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  ̂ GroM- 

Lichterfelde  Ost  bezw.  Mariendorf  (Zossen) .   .  .  11^  km 

AnschlasB  der  Berlin— Dresdener  Bahn  an  die  Berlin«-- 

AnhaltUche  Bahn  3,i8  „ 

 l^M  n 

3.  Cassel: 

Büreu— Brilou  (Stadt)  2ö,8o  , 

4.  COln: 

Linn— Grafeld  (Verbindangsbahn  Ittr  Oftterrerkehr)    .  .  .  .  S,m 

5.  Danzig^: 

Lippasch— Bemsdorf—Bütow  24,S6  km 

Unifllaw— Althausen  IS/is  „ 

B«renfr— Oirkhans  • .  .  .  .  88,t7  » 

6.  Elberfeld: 

Wipperfürth— Marienheide  IM*  km 

7.  Krfurt: 

Neuhaus— Stockheim   km 

Creidlitz — Weidhausen  (Uurzug^thuin  Coburg)  .  .  7,h4  „ 

BhmkenBtein— Marxgrün   » 
  aoi«  . 

8.  Essen: 

IflMÜbwg-Anhol^Bochelt   IS^  km 

Hoest  i  W.— Osterfeld  Sfid   10,»  , 

Umgehung:sbRhn  bei  Duisburg   6,io  , 

Abzweigung  von  der  vor.  Strecke  nach  Hochfeld  l^M  ̂  

Kssen  ft.  Ruhr  (Rangirbhf.)— Kray  Süd   S.so  , 

Verbindungsbahn  Herne— Bccklingbausen-Bruch  .  2,90  „ 
  9im  . 

9.  Frankfurt  a.  M.: 

Nieder  -  Gemünden  —  Landesgreoze   bei  Nieder- 

Oflelden  10^  km 

Friedrichsdorf«-Friedbeig  (Hessen)  17,m  . 

Weldenhausen— Hartenrod   <S*s  » 

lAnterbaeh  (Hessen)M9robeDliain-CnlniiBld  .  .  .    84»i7  » 
  68»«  , 
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lOL  HaiiBOTer: 

Soltin— Boehhols   44|M  km 

BramorrOrde  (Hesedorf)— fioehlMib   fiS^io  , 

Gntnaa— BodaabnqHSalsdetfiirth   2S^  » ■  118,7«  km 

11.  Könip^sberg  i.  Pr.: 

Löwenbagen— Gerdaaeu   00,79  km 

Gr.  Bominten— Stallupönen .   87,8t  ,  . 

 '          9^1  , 

12.  Mftgdebarg: 

Seltwtindli;«  BioflUinmff  der  StNcke  SftaMftiri— 

Bhunenberg  in  den  Bahnhof  Blumehbeig   9|W  » 

13.  Mainz: 

Simmern  -  Kirchberg  i.  HuDsrüek  10,t8  km 

Sfaumem — CMtelUan  i5,to  . 
  SM»  • 

14.  Münster  i  W. 

Neeierlmud  Hafenbahn  bet  Emden   S,«  km 

Sulingen— Bassum  SIV<0  « 

Brackwede— SchlosB  Holte  18^  . 

—  36,05  „ 

15.  r  ü  s  c  11 : 

Grata— Kosten  i.  P  *  .  .  .   30,16  , 

16L   St  Johann-Saarbrücken:. 

Dilüngen -PrimBweiler  18ytt  » 

'  17.  Stettin: 

Ostswine  (einfltireiUgeHialteiteUe)—8wlnemilnde   6^»  n 

insaramen  .  .  .  687,ts  km 

AnsehlusHbahiien  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  befanden  sich  im 

Staatsbetrieb  4  455  mit  2  520  km  LOnge. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  Bahnhofe   2427 

b)  Haltestellen   2  ISO 

c)  naltepunkte   1070 

zusammen  Stationen    5  627. 

Unter  PrlvatTerwaltiing  (einschliesslich  ansserprenssischer  Staats- 

▼enraltong)  standen  noch  3 115  km^)  Betriebsstreoken  (daranter  989  km 

»)  Üiine  dii-  rund  23  km  lange,  von  der  Staatseiscubahnvcrwaltuug  gcput  litete 

Stfseke  Altdamm— GoUnow  der  Altdamm-Kolberger  Eisenbahngesellsehaft  und 

fmd  5  km  der  pflUsisclien  Elsenbahnen. 
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Vollbalmeii  und  2 176  km  Nebenbahnen)  and  521  km  Neabaoatreoken, 

zusammen  3  636  km. 

Das  gesammte  prenssische  Eisenbahnnetz  nmfasste  daher: 

a)  Betriebsstirecken    .  *  .  .  84  737  km 

b)  Neabanstrecken    ....    2510  „ 

insgesammt   37  247  km. 

Die  Staatiibahnen  wurden  verwaltet  von  21  Direktionen,  24r>  Betriebs-, 

82  Mascliinen-,  7*J  Wcrkstütteu-,  21  Telegraphun-  und  85  Verkehrsinspek- 

tioacn. 

An  Werkstätten  waren  vorhanden: 

a)  Haiijn  w  t  ikhtiltten   liO 

b)  Neben-       „    10 

c)  Betriebs*    „    244 

zus.nnnK'ii  .'20. 

Die  3  1  IT)  km  Betriebsstrocken  der  l'rivat    nnd  ausserjireUööiBChen 

Staatsbahncn  waren  71  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Im  kechnungsjabre  1902  werden  sich  die  Verliältnisse  folgendermassen 

gestalten: 

I.  Staatabahnen. 

a)  für  eigene  Rechnung   31  931  km, 

b)  im  Mitbetrieb    3  „  , 

c)  für  fremde  Bechnung  .  .  .  '   "74  „  , 
zusammen  32  006  km. 

Hiensn  Torpachtete  Strecken   126  km,0 

nnd  preoflsiacher  Antheil  der  MaUi-Neokari>ahn   8  „  , 

insgesammt  32  142  km. 

Darunter  a  bis  e: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  VuUbaluieu  .    .    .    12  H46  km, 

b)  eingleisige  VoUbahncn   7  938  „  , 

c)  Nebenbahnen  (einschliessL  Vollbahnen  mit 

Nebenbahnbetrieb)   (358  km»  zweigleisig)   11  724  „ 

zusaninien    H2  008  km. 

Ausserdem  noch  im  Bau  und  zum  Hau  \  i>rl>ereitct  (ein- 

schliesslich der  097,2  km  Eisenbahnen    des  Gesetz- 
entwurfs vom  12.  Februar  1902    2 168  km 

  insgesammt  34  17G  km. 

^)  Ohne  (li(>  136  km  sehmalspurlgen  Bahnen  im  oberscblesischen  Bergwerka- and  Huttenbezirk. 

*)  Einschl.  48km8chmahiparbahnen:  BKldbnigbaaseo— Frtedricbshall  (BOkm) 
und  Eisfeld^Unternettbrann  (18  km). 
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Ferner  4  666  Anschlflsse  für  niehtOffentUcben  Verkehr  mit  2  588  km*) 

imd  an  Stattonen: 

a)  Bahnhöfe   2  441 

b)  Halteatellen   2  241 

e)  Haltepunkte  1083 

ZQSamineii  Stationen    5  765. 

II.  FrlTttlMauieB. 

a)  Betriebsstrecken   3243  km^ 

(darunter  964  km  Vollbabnen  und  2279  km 

Nebenbahnen) 

b)  Nenbanstrecken   431   „  , 

Easammen  3  674  km. 

ümfang  des  gesammten  prenssischen  Eisenbahnnetzes  im 

Kechnoiigsjahr  1902: 

a)  BetriebsBtrecken   35386  km, 

b)  Neubaastrecken   2  599 

insgesammt  37  984  km 

Die  Staatsbahnen  werden  im  Jahre  1902  von  21  Direktionen,  246 

Betriebs«,  82  Maschinen-,  83  Werkstätten-  nnd  85  Verkehrsinspektionen 
▼erwaltet. 

Au  Wcrkbtatton  sind  vorhandtMi: 

a>  lIau|>twerk8tÄtten  61 

b)  Xfbcn-      „   15 

c)  Betriebs-    „   247 

snsammen  323 

Die  :J243  km  der  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  ansserpreossisckea 

Staatsbahnen  sind  73  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sicii  die  einzelnen  Ötaatöbalnistreckon  nuf  die  DiiiktioiK'ii,  und 

die  l'rivatbahnen  auf  die  Aufsicbtsbebürden  vertlieilcn,  ist  aus  l'olgender 
Uebersicht  zu  eutuelimen: 

1)  KiiiHi-hlieiislich  186  Anschlüsse  der  oberschlesiscbea  Schuialspurbabnen 

(-  UH^  km).  ̂ 

*)  Ohne  die  nmd  93  km  hinge,  von  der  Staatsdsenbahnverwaltung  gepachtete 

Stredto  Altilamm— GtoUnow  der  Altdamm—Kolbeiger  Eäsenbahngesetlschaft»  nind 

5  km  der  pfUaisehen  Eisenbahnen  und  rund  7  km  von  der  Frankfurter  Ver* 

biadangibahn. 
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A.  Gesammt- 
Die  eingetragenen  Kilometerznhlen  uinfassf.n  die  Verwaltungslängen  der  für  djis  Et 

s 
6 

« 

Lttn  ge  n  | 

(auischl.d«r  verpachteten  Strecken) 

Ge- 

Hauptbahnen 

Eisenbahn-Direktion 

J3 

ce 

fr 

> 

km 

In  Verwaltung 

für 

eigene  |  fremde Rechnung 

km  km 

1 

In  i 

Mit- 

betrieb 

km 

sammt- 

Lfinge 

km 

zwei- 

und 

mehr- 

gleisig km 

ein- 

gleisig km 

1 
o 

3 
4 
5 
6 
7 
R 
9 

10 
11 

12 
13 
14 
15 

16 
17 
18 
19 

20 
21 

Altona  
B.rlin  

Bromberg  
Ca»sel  
Cöln  

Danzig«)  
Elberfeld  

Erfurt»)  
A^OOUU     UM     A%UliI    •         •        •  • 

Halle  a.  Snale  .... 

KattowitzS)  
Königsberg  i.  Pr.    .  . 

Münster  i.Westf. .   .  . 

St  Johann-Saarbrücken 
Stettin  

1 

41 

18 

1 

2 

— 

— 

1  781 

699 

1980 
1  667 1  809 
1364 

1965 
1  147 
1  616 
I  039 
1701 
1  921 

1761 
1337 
1992 
1792 

1231 
1  654 843 

1  739 

44 
2 

13 

— 

— 

10 

J
5
 

1
 
 (
 
 1
 
 1
 
 1
 
 t
 
 1
 
 1
 
 1
 
 1
 
 

1
 
 1
 
 1
 
 1
 
 1  - 

 1
 
 1
 
 l 

1825 701 

1980 
1667 
1822 
1864 
1965 

1 147 
1616 

1702 
1922 
1771 

1887 1992 
1  792 893 

1282 

1  U&4 848 

1  IsXi 

564 

658 

677 

456 

1067 
645 418 

670 
828 
699 
727 
871 
864 
4a& 

868 
964 
432 
400 

674 
461 

280 

714 
76 

616 
392 

241 245 408 

59 
641 
346 
868 

726 

432 

407 216 

3(VI 229 365 

354 47 770 

Summe 

Dazu:  MaiiifllMkarbahn(pr. 

Anth.)<)  =  [8,03  km]  .  . 

Wilhelmshaven-Oldfnburger 
Bahn')  =  [52,3ti  km]    .  . 

74 

52 

31  931 

8 

74 

3 32008 

8 

12346 
1 7  938 

Zusammen 

Dazu:  verpachtete  Streken 
126 

31939 
74 

3 32016 
126 

Insgesaromt 32142 

1 
3 

Kommissare : 

Eisenb.  Dir.-Präsidenten 

Reg.-Prilsid.  zu  Si{jrmar. 
1    3 152 

I  91 
861 

\  — — 

2.  E 

687  1 66 

Summe 
8  243 

,  861 

603  j 

1.  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  u 
2.  Eisenbahnen  unter  Staatsaufsicht 

Gesammtl&nge  der  im  Betrieb  1 

»)  Dazu  12  km  mitbenutzte  Strei-ke  (Soldau— Illowo). 
2)  Einschl.  48  km  Schmalspurbahnen:  Hildburghausen— Friedrichshall  (30/)  ki 
>)  Ausserdem  136  km  schmalspurige  Eisenbahnen  im  oberschl.  Bergwerks-  i 
*)  Unter  Verwaltung  der  Direktion  der  Main  Neikarbahn  zu  Dnrmstadt.  Diej?€ 

Hessischen  Regierung,  das  zweite  Mitglied  von  der  Grossherzoglich  Badischen,  un 
Nekarbahn  betraute  —  Mitglied  von  der  Königlich  Preussischen  Regierung  ernan: 

»)  Im  Pachtbetrieb  der  Grossherzoglichen  Elsenbahn-Direktion  /u  Oldenburg, 
der  Wilhelmshaven  Oldenhurger  Eisenbahn  ist  der  Präsident  der  Königlichen  Eisenbah 

6)  Einschl.  186  Anschlüsse  der  oberschles.  Schmalspurbahnen  (104,6o  km). 
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.  Staatseisenhahn-Verwaltangs-Behörden. 

m  Beirieb  btifindiichen  Surecken«  einschl.  der  im  laufeuden  Etat  vorgesehenen  Keubaalinieii. 

\u3«er- 
lemnoch 
hn  Bau 
beiw. 
smBan 

vor- 
(»ereitet 

km 

fTLr 

nicht  öffentlichen 

Verkehr 
I  

Länge 

Zahl  der  Stationen 

(ohne mlthenatete  Dremde) 

Von  der 
GesammtlAuge 

entfallen  anf 

Halte-  j  Balt«> ■taUaa  poaki« 

BQ- 

imeo 

die 

Pro- 

vinzen 

km 

fremde 

Staats- 
gebiete 

km 

Inapektionen 

'S 

« 

Anzahl 

« 

32 
43 

S&3 
S8 
1S8 
% 

218 
M 
163 
»3 
119 
75 

184 
5B 
an 

78 

96 

\>*> 

146 
165 

280 
96 

215 
802 
115 

407 

158 
527 
271 
894 
2IS 

•)371 
42 

404 
77 

107 

77 
99 

160 

77 
96 
132 

43 

917 

fit> 

361 
184 

974 

96 «)  187 

19 
257 
39 
40 

70 40 

-17 

190 
106 
153 

61 144 

187 

66 102 

121 
115 

17S 

12ti 
186 

100 
52 

168 m 78 

67 m 

III.- 

13^! 

33 

142 

13<) 126 
53 

176 
68 

151 M7 

Kj-J 

116 
126 

i.v, 

61 
92 
77 

140 

7n 

56 

41 
70 40 

81 
36 

36 
56 
84 

24 

83 

72 

40 

41) 
43 

27 
55 

33 

324 
180 
365 
231 

a5i 276 

277 
281 
3r>6 176 

423 
816 

902 

2<>5 
256 
272 

217 205 

240 

■_M7 

1  627 701 

1  i>76 

1  667 
1  650 

1  355 
1965 
1147 
491 

1023 

1  22<) 1700 

1573 1  325 

191>2 

1  34,5 193 
1232 

1654 

802 

1 

196 

173 
9 

1  125 16 

481 
222 196 
12 

447 
700 

4r. 

13 

10 
15 
11 

14 
11 
18 
11 

12 
11 
12 
U 

14 

tu 

18 

15 

7 
9 

11 
K 

6 
4 
5 
4 
5 
4 
3 
4 
4 
5 
5 
5 
6 
8 
3 
4 
2 
2 
3 

4 

12 
7 
2 
6 
5 

2 
3 
8 
5 
8 
6 
8 
8 
4 
2 
2 
1 

^^ 

4 
4 
6 
4 
5 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
5 
5 
4 
6 
5 
2 
3 
3 
o 

2168 
I  4666    '  S666 9441  9941   1068    6  766  28974 

6 

1 

8784     346     82  ■  86 

61 

teinBchl.BeuUieu  0;S. 

2  für  Schmalspor- 
bahnen. 

mu  Staata-A«f aieht. 

m  f -  i  - 

-i 

8150 
91 

9 

431 
-      1  - 

1 
1 8241 2 

ü  0 1  II  n  ̂  : 

Verwaltung   32 142  km 8948 

telMhiwn   85886  km 

«Id— Unterneubrunn  (18,n  km). 
>*iirk  (verpachtet). 
ne  drei  Mtigiiederii,  von  denen  das  den  Vorsitz  fUbrende  Mitglied  von  der  Grossherzoglich 
-  lagleieh  mit  der  Aasflbnng  der  Anfeicht  ttber  die  in  Prenasen  belegene  Strecke  der  Main- 

tommiisar  zur  Wahrnehmung  der  diesseitigen  Interessen  und  GerecUtHume  bei  dem  Betrieb 
"  Hamever  beatellt. 
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Von  den  zur  Auäführuug  gest^tzlich  genehmigten  Neubjiu- 
trecken  sind: 

A.  Zur  Betrie1»8er5Aiing  im  Laafe  des  Btot^Jalum  IfOS  fai  Aussicht 

geaoamea: 

1.   EiBcnbahndirektionsbezirk  Altona: 

Absweigung  «wischen  Bergudorf  und  Ham- 

burg (B)  ttber  den  Oberliafeii  naeh  Ham- 
burg (Eb  1,M  km  L  Oktober  19QS 

2.   Eitüonbalindirektioiishezirk  Borlin: 

♦Wildpark— VVustenmirk   2ü,8i  km  l.  Oktober  l'Jü2 

*  Wustennark— Nauen   10«33  „  1.  Oktober  1902 

PersonenanacUnas  der  Stadtt>alm  an  den 

Bahnhof  Uchtenheig-Friedrichsfelde  .       h,is  ̂   1«  Oktober  1908 

84^  km 

3.  Eiseiil^aliiulirckiii inr^l)ezirk  Breslau: 

Siegersdorl"  -  Loreuzdorf  18,00  kjn    1.  Okiober  1902 
Petersdorf— Ober  PoUun  (Grfinthal)    .  .  .  86,oo  „    1.  Oktober  1908 

53,00  km 
4.  Eisonbahndirektionsbezirk  Cassel: 

Gaiidorsheiin— Bodoiiburg  '22,5j  km  1.  .hili  l'.xr-J. 

♦Nuttlar— Si('(llin^liau8«'n  l(),«o   „  1.  April  li»02. 

♦Schwcbtlu  (Eschwege)— Treffurt  16,60  „  1.  April  1902- 

Verbindungabahn  Obervellmar— Caaael  B.  .    M»  p  1.  Jnni  1902. 

69^70  km 

5.  Eisenhahndiroktiongbezirk  Danzig: 

t  AlthaiiRcn— Ciilrn    .  6.«  km  1.  Mui  lyo-J. 

Könitz— Lippuscli   54,50   ̂   1.  Juli  1902. 

Bütow— Laucuburg   b0,30  „  1.  Oktober  1902. 

Broddydamm— Detttech>Eylau   4l,it  „  1.  Oktober  1903. 

Schlochan— Beinfeld   r  i,:'  1.  Oktober  1908. 

807,«  km 

ü.    Eisenbahndirektionsbezirk  Elborfold: 

Verbiitduugsbulm  Düsseldorf-Derendorf — 

Ausstellungsplats  S,»»  km  1.  Mai  1903. 

Verbindung  dea  Bahnhofs  Bath  mit  der 

Strecke  Dttaseldorf-Qrafenberg— Achtung 
auf  Bath  0,?«  km  1.  Mai  1908. 

♦)  Die  mit  *  lu-/,    hneten  Streokon  waren  bereits  für  das  Etatsjalur  1901 

zur  Betriebücröffauiig  in  Aussicht  genommen,  bezw.  im  Etat  vorgesehen, 

t  Desgl.  für  das  Etatsjahr  1899. 
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Verbindungsbahu    Düsseldorf  -  Lierenfeld— 

Düsseldorf-Grafenbcrg^  ü,7h  km   l.  Au^st  1902. 

Batiugen  OIN'est)— Wülfrath  ....  .  .  .   17,r;   ,     l.  Auifust  1902. 

I6,ii  km 
7.  Eisenbahndirektionshezirk  Erfurt: 

Gaterbahn  auf  Bahnhof  Neudietendorf    .  .    1^  km  1.  Dezember  1902. 

8.  Eisonbahndiroktions>>f>zirk  Essen  a.  liuhr: 

t  V^erbindungsbahn  Huckarde  W.— Dortmund 
8fld   6»io  km  1.  Oktober  1902. 

Umisehoogsbahn  bei  Stf^e  Nord   O^m  n  1-  April  1903. 

Boebol»— Borken                               .  .  1M>  »  1.  Mal  1902. 

91,.v)  km 

9.  Eisenhalmdirektionsbezirk  Frankfurt  a.  Main: 

♦  Hurtein  od -Ht'rbom  Ä^.^s  km  1.  Juni  1002. 

Lollar— Londorf  14,07   „  l.  Juni  19(0. 

tt  Verbln(!iin^:sliului   von  dem  Hahnliofe  ti.k  h 

dem  Uau-u  in  Utlünbach  a.  M   :>  tt   „  1.  April  1902. 

4U,*a  km 

10.  Eisenbahndirektionebezirk  Kattowitz: 

Schwientochlowitz— Königshütte  3,2s  kra   1.  VUi  1902. 

An  S <■  Ii m a  1  s p u r b a h II e n : 

AnschiusHÜnie  an  di»'  Linie  l'oremba — Krug- 
Bcbacht  zum  bergfibkali schon  Uolzplatz 

in  Zaborze  0^  km  1.  Oktober  l90fiL 

11.  Eisenbabndirektionebezirk  Mag^deburg: 

Scbandelab^Oebiafelde  29,t9  km  I.  Oktober  1906; 

12.  Eisenbahndircktionsbezirk  Mainz: 

r;au-AI^'<>sh. 'im  -Münster  a.  St.  23,-*y  km    1.  April  1!R>2. 

Worroa— Gundheim   .  .    li.ao   ̂      1.  Oktober  1902. 

86,1»  km 

13.  Eisenbahndirektionsbezirk  Münster  i.  Westfalen: 

ScblosB  Holte— raderboru  20,:k)  km   1.  April  1902. 

*  Die  mit  •  bezcichnotc  Strecke  war  bereits  für  diis  Ktatsjalir  1901  zur 

Beirieb-i-röffnung  in  Aussiciit  ^.;euoinmen,  bczw,  im  EUit  vorgesehen. 

t  De»gl.  für  das  Etatsjahr  lb!tO. 

tt  Desgl.  für  das  Etatejahr  1697/98. 
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14.  Eiseubiihndirektionsbezirk  St.  Johann-Saarbrücken: 

Kirchberg  ü  Honsrack— Morbach  81/»  km  Ende  1902. 

15.  Eisenbahndircktionsbezirk  Stettin: 

Falkeuburg  i.  Pom.— i'olzin   ....  .  .  .  88,7i  km   1.  Dezember  1902. 

buguBammt  697,m  km 

Hiersa  TOrabergehend  wihiend  der  Daner 

der  Anastelliing  In  Dflueldorf  Ö,w  km 

B.  Avimrdeni  Boch: 

fa)  im  Bau, 

b)  zum  Bau  Torbereitet: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

fKiel-Osterröufeld  (BendBburg)  32,it  km 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

t  Treuenbrieizeo— Wildpark  (Hauptbahn)  4S,ot  , 

3.  Bisenbahndirektionsbeziiic  Breelan: 

Christianstadt— Grünberg  L/Schl   3(),oo  km 

*  Oppeln  (Qrotcbowitx)— Brockau  (Hauptbahn)  .  .  90,i»  ̂  

•Reisfeht-Ooldberg  WSehl.   29^  „ 

t  Bflckers^BeichsgreiiM  (Naehod)   87,m  , 

fSehmiedebeig  L/SehL— tMideshnt  l./8ehL  .  .  .  .  as,M  , 

t  Schweidnits— Charlottenbninn   24,w  » 

fSlegeridorf— LDwenbeig  i./Scbl  » 

258,00  ff 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

t  Polzill— Crramenz   31,»»  km 

Glowno  (PoDen)— Janowiti  60,m  „ 
  92,1»  , 

5.  Eiseubahndircktii nisltozirk  Cassel: 

Finnentrop— Mesclu'ik-  (Wennemen)  mit  Abzweig. 

nach  Frcdüburg  .  5S^o  km 

o  HeriMd— Treysa  öt?,»»  „ 

fSledlinghaoAen—Wiiiteibeig  ll.fio  „ 

  198,M  , 

**)  Hinsirhtlich  der  in  <lcin  ( Ic^^otzentwnrf  vom  12.  Ffbrnnr  1902  enthaltenen 

—  mit  °  hezeii  luieten  —  Linien  ist  entifjrüUiji^e  Bestimmung  über  die  ZutheilttOg 
au  die  bauleitenden  Bebürden  noch  nicht  getroffen. 
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0.  Eisenbahndirektloiisbezirk  COln: 

f  Krenmi— Hvimbach   a^m  km 

t  Trompet— Cleve   66tU  • 

t  Trompet— RbeinhaiiMii   5,w  « 

7.  Eisenbahndlrektionsbeziik  Dans  lg: 

BabHlii— PoUnov   Ußt  km 

t  CartiiMe  lyWeetpr.— Lavenbtug  L/Pom   69,oo  , 

•  Gkenk— LeskowltB   66^«  , 

*  Motfosehln— Ifowe   ■ 

tSchOneck  iyWe8tpr.~CBerwiiiak   66^ 

VerblndnQgBbelm  toh  Duntg  nach  dem  Holm  lOj»  , 

8l  EtoeBlwhiidlrektioiMbesirk  Elberfeldt 

fBergneiLstadt— Olpe    km 

<>Botheinühle— Freudenberg  i.Westf.   lOfio  „ 

•Wiehl— Wftldbr01--Mortbaeh   2l,7o  „ 

9.    Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

"*  DankmarHhausen— Vacha   17,io  km 

°  Ei.Hpnberg  i.  Sachs.-Altenburg^— Porstendorf  .  .  .  21,m  „ 

^  GerstuDgen — Dankmarsbausen   7jo  « 

t  Schleusingen — Ilmenau   3l,20  , 

•Tennacedt — Strauösfurt   lo.ao  „ 

Treffurt- Hörschel  (Eisenach)   29,m  ̂  

*  Veeh*— Hflnfeld  mit  Absweigung  ineh  GelM  .  .  44^  „ 

IOL   Esenbahndirektionsbezirk  Essen  a./Rahr: 

fCourl— Bl.  Nette  bei  Mengede  mit  Abzweigung 

nach  dem  Dortmunder  Hefen  (Umgengebahn 

bei  Dortmund)   IH.oo  km 

t  Osterfeld— Hamm  iVWestf.  (Hauptbahn)    ....  80,oo  , 

11.  Eisenbahndirektioiisbesiik  Frftnkfbrt 

Chrfbenlwiii-Crainfeld— Qedem   39,n  km 

Hnbon— Bfarienbivi^Weaterbiiig   61,m  » 

fLenbeeh— Mfieke   14,9t  » 

Vilbel— Höchst  a./Kidder  (Landeegrenzo)  ....  20,70  , 

Höchst  «./Nidder  (Lemdesgr.)- Stockheim  (Hessen)  10^7i  , 

9tj»  km 

S18,M 

60^1 

168,M 

98^ 

118,81 
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12.  Eisenbahndirektionsbezirk  Halle  a./S.: 

f  Font  t^Ii.— OntN*!!  .   27^  km 

« Petershaln— Hoyersirerda  mit  Abiweigunff  nach 

Spremberg   M^n  « 

t  Querfturt— Vitaenburg   18,m  g 

13.    Eisenl>;ibndircktioiishezirk  Hannover: 

fC'-ll''    S,  hwariiisK'dt   35^  km 

t  Hei  tord— IJuiul«'  (Hauptbahn)   14,m)  „ 

t  Lage  -  Hi«  l''t<'lci   21..''0  „ 

t  Münder  a./nci»l«r— Ni  uiulm  t'  i  P»;ul)   2i5.To  , 

t  SihwarmHtcdt — WalmebtTiieu  (Verden)   39,20  „ 

14.   £iäonbaliu(iirektiousbezirk  Kattowitz: 

t  Ohoraow— R5ni/i«bflete  (Haaptbaho)  ......  6,7»  km 

t  Oleiwits— Emauuel«i«*gen  mit  Abzweigung?  nach 

Aiitonienliüitc  '^Haiiptbalin)   31.W  „ 
"  l*oln.-NeuJurch— Uauerwitz   « 

15.   Eisonbabndirektionsbczirk  Königsberg  i./Fr.: 

An^^erhurp:— Bij<i'hdoi  f   60,87  km 

^Bisclidori— Wiirmilitt   W,M)  „ 

Johannisbarg— liötzen   55,40 

Pojregi'n'-LaiigMaargen   23,30 

IG.    Kiscubuhuiürektionäbezirk  Mainz: 

Lampertheim— Weinheim  km 

Lorsrli  — f  {ippenln-iin   , 

Moiiibai-Ii  —  Ko^^ihoim  —  Bischofsheim    mit  An» 

sclihi<K»-n  (Hauptbahn)  17,44  ̂  

OI>errü<l<'n— Prt'i.  iclu'uhain— Offoiibach  ('i-<.l'0  km), 

mit  Ab/,\voi^uii;<-  Dn'icii'lionhHin— Lanp-n  Blif. 

(5,00  km)  und  Spreiidlin/^eu— Laugen  (3,ou  Um)  .     3tj,ao  „ 

17.   Eisenbabndirektiousbezirk  Münster  UVf.i 

t  Coesfeld— Borken  L/W.  99,10  km 

MflnMter  i./W.— Coesfeld  44,to  , 

°  Ochtrup— Rheine  8^  ̂  

76,00  km 

134,90 

904,07 

77,S5 
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18.  Eisenbahndirektionsbezirk  Posen; 

"SchrimiiH^avotsehiii  88,10  km 

«ZflUidum— Wöllstein  38,m  » — 77,10  km 

19.  Efsenbahndirektionebezirk  St  Johann-Saarbrücken: 

*»  Coblenz— Mayen   32,«,o  km 

t  Morbach— Hermeekeil   Slfii  „ 

*  Pronsfeld— Neaeiburg   mit   Absweigmig  nach 
Waxweiler   88,yo  „ 

t  Verbindungsbahn  SchleiftntUiIe— Bnrbaeh  ....     S»ss  „ 99,0»  t, 

20.  Eisenbafandirektionsbezirk  Stettin: 

^  Cammin  i.  Pom.— Tr^tow  a./R.  38,8o  km 

« Labes*— Regenwaide  26,m  „ 
  6M  „ 

Insgesammt  .  .  2 167,7»  km. 
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V«rl]Miliiiig  der  im  Betrieb  beflnillidieB  Btenibaha«» 

Provlnsen 

fremde  Staatsgebiete 

1«  StaatselsenbahD* 

D  i  r ek  t  i  o  n  8 • 

c 

Al
to
r 

Berli 

00 e 

so 

•3 

)  s 

Ö J  s 

1
"
 

E
l
b
e
 

Er
f 

03 

es 

a 

CA 

CR 

Kilometer 

Qesammllänge  (am  Ende  des 
Etatsjahres  190B)   .  .  . 

davon  auf: 

A.  Die  ProTinaen: 

Ostpreussen  
WestpreuBien  
Brandenburi?  (mit  Berlin)  . 
Pommern   . 
Posen   .  . 

Schlesien  
Saehaen  

Schleswig-Holstein  .  .   .  . 
Hannover  
Westfalen  

Hessen-Nassaa  
RheinproTinz 

OroaslittR 

9 

m 

» 

•p 

I» 

1686,» 700,7611979,68 1666,79 1822,» 

223,3&i700,76|  82,16 

—      —  11898,91 

mit  HobcnaoUein 

A.  Prenssen:  sasammen  . 

B.  A^T^^ncrprenssische 

Staatsgebiete: 

Elsass-Lothringen  .  . 
Konigrelcb  Bayom  .  . SjichHen  . 

Baden  .  . 
HeHHen  .  . 

Mecklenb.-Sch  w 
Snclis.-Weininr 
Mecklenb.-S(]:el 
Oldrabnrg  . 

r.  I.TixPTnburg  . 
üerzogtb.  HmunscNweisr . 

SNch8.-Mein.-Hild 

Sachs.-Alteiiburg 
Sachs.-Cob.-Goth. 
Anhalt.  .  . 

Fflrsteath.  Schwar?:h.-Badst. 
Schwarzb.-Sond. 
Waldeck  .   .  . 

Reusa  j.  L.  .  . 
Reuss  ä.  Ii.  .  . 

ScbauiQbg.-l4ppe 

L<ppe-Detmoia 
Frpie  Hanspstadt  Bri'mpn 
Freie  u.Hantieutadt  Hnrnburg 

,     „        -       Lübeck  . 
Königreich  der  Niederlande 

Kaiserreich  Oesterr.-Ungam 

1206,37 
197,61 

305,«'  — 
296,13'  — 
145,.S7  — 

920,0»'  — 
—    I  214,57 kJl

' 

1864,4^984,«ft|1146^  1616,4«1Q68^ 

1  — 

|l868,iil  — 

i  545,7i  — I  — 486,71 

4H7,il!  — 
626,7^  3,6.*.: 

1351,41 

1627,11 700^76 1976,07 

125,99 

3,17 28,17 

37,02' 

B.  xusammen  {|  I96,i»,  — 8,M 

655,«^  - 

—  I  63,97 

591,59'  
— 

1666^79 1649,71 1865^1964,e»1146,98  480^108^ 

136,60 
6,94 

36,u 

173,6» 

—  17,4» 

098,1» 

430,fi9 

267,77 

—  I  264,i8i  — 

—  ;   52,74i  - 
—  I  286,19;  — 

—  I    47,6«  — 

—  [   9ja  — 

2,M  - 

9,*4(  —   1  —   ill25,76j  I6yi 

16,» 
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Verwaltaagtbehttrden 

besirk:  '  
" 

t CO 

m 

A 

o 

'5-- 

•■o 

1     ifi  i 

kl 
s 

I 

.S 

Ä  I 

I 

OQ 2 

Zu- 

sammen 

Kilometer 

S. 
Eison- 
bahncMi 

unter 

SUMtS- 

auf- 

sieht 

km 

lundS 

zu- 

sam- 

men 

km 

—  i  098,» 

lM8»i8|l793,»|l 
«NM»  1281,M  1664,41 847,57 1738,M  89006,17 

—    ;1960,45     —    1    —  — 
—     i     —         41,73      -         -  - 
48,M    —      —   (  106,»    —  — 

96,40 
986^ 

216,60 

1184.«  — 

906,5»  — 

8M  - 

1826,«*    —   '  — 1060,40 

286,7a  - —     K»6r>,«o  — 

302.»  — 
,  622,o.s 

'l013,si 

188.»  —   I  642,95  —  —   [  — 
—  —      569,26  —  —  — 
—  10,44     -  -  -    I  - 
—  182.»!   19,»|  —  i801,a«l  — 

1976,67 

170l».Hy 
:tOö7,«a 
1706,13 

2015,01 

3738,*iv 258t3,H4 

12U6^ 

2684  78 

2380.01 1729,0» 

8678,15 

8242,08 

842,»- 

1 16,76 

668,7u 
308,78 

8l,.'.s 

239,43 2-U>,»i 

244,n 

294,70 

817,98 

90,<8 

869MMt 

18-J().i;:. 

3626,i> 2006,91 
2096,51 
3977,85 

•_'H3-»,95 

1450,40 

2879,41 
2743,51 
1765,91 

3896,14 

90,68 IMMi  17«Mft  1673,54 1826,»  1992,18 1846,»  196,19  1281,86 1664,41  i  801,56  1686,66  28878,49 

I41,4y 

-  8,» 

—  24,19 

—  1667,61 

-     -  MM» 

-  80,9« 

88,06  — 269,54  — 

46,7» 

3(^95 72,5^ 

187,» 

8,87     —         -  — 

34,»    —  — 88,Mt 

44,41 

»,» 

11,7 

0,99 

64,55 

141,4» 

1110,31 

166,94 
267,77 
75,7u 73,9« 

6,94 

434,70 

264,»' 
52,74 

2K;,r.- 
267,^3 
lOfi.io 

75.»  •! 

40,ua 47.» 

8^03 

24,3V 83,50 

44,41 

40.34 

15.  Vi» 

8240,00  1 31614,09 

0,» 

64,55 
141,49 

24,39 
1 1 10,91 

150,94 

267,77 

7,"i,70 

73,»6 

6^ 

434,70 

264,48 

62,74 286,1» 267,8> 

106,10 
75,3S 

2,06  42,00 
47,11 

8iot 

24,» 

83,50 
44,41 
40,94 

3,77 

18,n 

«Mit  9»^  196,|n|  —  I  4i7,tt|  7Q<Mi|  — —   I   4M|  103,7»!  8784,85  Ii 

20 

2,06 

8786,» 
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Die  Aafnrendangen  des  Staates  ftlr  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 

Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 

A.  Uaiea  flir  Recbnunfl  des  Staates 

Llnge 

der 

km 

Vom  Staate  auf- 
gewendete und 

uuch  aafzuw  en- dende Betrige 

I. 

II. 

III. 

IV. 

V. 

VI. 

VII. 

VIII. 

LX. 

Oesetz  vom   7.  März 
18»» I8ö3 

n 

V 

I» 

n 

» 

n 

» 

n 
ff 

* 

21.  Mai 

{).  März  lööü 
18.  IHöemberYSBO 

4  April  1884 
20.  Februar 

28.  M.Hr/, 
1.-).  Mai 

21.  . 
10.  „ 

V 21. 
10. 

4.  April 
20.  Juni 

7.  Mai 
8.  April 
10.  Mai 
2«).  Juni 

19.  April 
11.  Mai 
20.  Juni 

B.  Juii 

la*»! 
1882 1.^82 

i8a-{ 

1Ö!K) 

188.S 
1890 

1884 
1891 

1886 
1889 

1890 
IMll 188(i 

1888 
1891 

1892 

1898 

86/> 

484,1 

47&,> 

17,0 

537,4 

457^ 

769,S 

587,1 

603,1 

{ 1  6nr»ooo 
ir>ooiX)>) 

60660860 

ISO 000*) 

87  28.'}  500 öOfWOUO 

47  038  (MX) 

157  (MM)  3) 

/  488  466  ') 
[  2<M0O0*) 54  45Ü0UO 

280000*) 

898^000 

660000«) 

49  484  000 
382  OOO  ̂ ) 
IÜ4HI0O  *) 

a')Oi«i  9) 

52I»07(HK> 

1  ajoooo") 
372000«^ 

6200001^ 

^)  Mehrkosten  für  den  V>n<\  der  Raiin  Cölbe  -Laasphe. 

•)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  U'alburg— Gro'isalmerofle. 
Weitere  Zuschüsse  zu  den  ürunderwerbskofeteu  der  Buhn  i*rüin — St.  Vith— 

Mon^oie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 

*)  Deagleiehen  der  Bahn  Ahrweiler— Adenau. 

*)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Solingen— Vohwinkel. 

*)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Cunnem— Calbe  a./S. 

•)  Md.ric.Ue.  Ar  dM  B«  d.r  Bd»«.  {  giSfaliolSwd  ««0 
^  Mehrkotten  für  den  Baa  der  Bahn  Wiasen— Mörsbach. 

»)  Mehrkoston  für  den  Bau  der  Bahn  Hi Idesheim— Braunschwe'g. 

W)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Hlberfeld— Cronenberg. 

Mehrkosten  für  den  /  Ottmauhau— Landesgrenze  (Ländewieso)  80üOOO<-4^, 
Bau  der  Bahnen  \  FoldA— Tann  400000  M, 

^)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Dt  Wette— Ghron-Kuniendorf. 

1^  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Batlhor— Landeagrenae  (Proppaa). 
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1 

Lttuge 

der 

Bahnen 

km 

Vn:n  Staate  auf- 

gewendete und 
noch  aufiiuwen- demde  Bottl^ 

i 

X. 
l 

Gesetz Vom 

0 
9 

1      A  ««mI 
1.  April 

la  Mai 
6.  Jnni 

löö« 

1890 188& XL  1
 m 

n 
• 

II.  Mai 
6.  Juni 

8.  April 

1988 

1892 

1883 
xn.  1 8.  - 

(>.  Juni 
1889 

189-2 
XIII. 

r< 

10.  Mai 

189<> 
XIV. 20.  Juni 1891 

XV. 

ti 

» 

6.  « 

1892 

XVI. 9 ff 8.  Jali 1893 

xvn. « ff 29.  April 
1894 

xvni. 9 

8.  . 
1895 

XIX  { 

XX.  { 

XXI.  { 

„        „      3.  Juni     1896  . 
Gesetzentwurf  vom  12.  Februar 

Gesetz  vom  8.  Juoi     1897  . 
OesetBentwnrf  vom  13.  Februar 

Gesetz  vom  20.  Mni      1888  . 
Gesetzentwurf  vom  12.  Fobraar 

Geseta  vom  2&.  Mai 
OMetwmmrf  Tom  13. 

xxn.  I 

XXIXI.    Oeaetaentwnrf  Tom  13.  Febraar 

1900  . 
Februar 

xuaammen 

47  938000 

330000  ») 
3810000*» 

776371KW1 1 155000 

760000 «) 

36  248  000 
460  (MX)  ̂ ) 

117  H'Ki«««) 

26-289  000 

31487000 

35674000 

45383000 

57  503  <MM) 

827  000 

59  416000 

3435000') 
73  982  WM} •237  000  8) 

91660000 

663000*) 
91796000 

1213095316 

Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Jerxheim — Nictthniren. 

*)  ftfohrkoslen  Ar  den 
Bau  der  Babnen 

Neusala  a.  0.— Freistadt—  ̂ j^i^j  610000 

Zella  -  Mehlig—  Scbmalkalden<~ Klein  -  Scbmalkaiden 
29<Tf)000  M. 

•t  M  t.  1     *     r  -   j     i  Strehlen— ürottkau  mit Glambach — Wauden  635000«^, ^  MebrlcoBten  für  den  I        .   *      -*      .  ,r 

R...       Rohna»  I  Ohrdrof— Grlfeuroda  430000  JU isau  aer  mannen  j  Weilburg-Lanbuseschbacb  100000 

Mebrkosten  für  den  Bau  der  Babn  Triptis— Blankensleio. 

*)  Mehrkosten  für  den  B;iu  der  Bahn  N im ptHoh— Gnadenfrei. 

*)  Mehrkosten  für  den  f  Fricdr'u-hsdorf— Frit'dbprg  =  H"ssen  460000  ̂ Ä, 
Bau  der  Bahnen  l  Kreuzau— Ht  iniliach  httikki  u 

')  Mehrkosten  tür  den  /  Petersdorf— Ober-Polaun  (Grüothal)  2640  000  t>«, 

Bau  der  Bahnen  \  Kircbberg  1.  Hnosrack— Hermeskeil    815000  Jt,. 

•}  Hehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Lage— Bielefeld  237000 

>)  Mehrkosten  f&r  den  Bau  der  Bahn  QuerAirt— Vltsenburg  663000  M. 

20» 
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B.  Untoi  Mtar  Bsthelllgiini  das  Staatea 

JLftnge 

(I.T 

Bahnea 

Inn 

Vom  Staate  auf- 

gewendete und 

noeh  anftnweD- dende  Betrige 

I.  Gebetz  vom   i).  März 
1880 

II. 
m. 
IV. V. 

VI. 
VII. 

vin. 
IX. 

X. 

23.  Februar  1881  . 
21.  Mai        1883  . 

4.  April 
17.  Mui 

19.  April 
11.  Mai '_1t  April 

Juui 
J5.  Mai 

XI.  durch  dea  Etat 

1884  . 
1884  . 
1886  . 

1888  . 

1894  . 
1896  . 
1900. 

238^ 
IBM 

7,0 
131,0 
44,d 
44,1 

87»» 
16,5 
54,; 

126,0 

12.0 

insgesammt  .... 

Hiervon  entfallen  auf: 

A.  V  o  1 1  b  a  h  n  e  n : 

Staatabahnea  

Friyatbali&e&  mit  StaatsbathalUgaiig .  . 

R  Nabenbabneti: 

Staatsbahnea  

Privalbabiien  mit  StaatobelhaUigimg .  . 

Hierzu  für  Betriebsmittel,  ea  A  und  TOr» 

gesehen  in  den  (tesetzen  vom: 
21.  Mai  188:^  

4.  April  1884 

1. 
2. 

1. 
a. 

7.  Mal 

19.  April 1.  . 

11.  Mai 
8.  April 

10.  Mai 

20.  Jnni 

6. 8.  Juli 
39.  April 8-  V 

3.  Juni 8.  r 

20.  Mai 

26. 

1885 
1886 
1887 
1888 
im) 

1B90 
1891 
1802 
1893 
1894 

1895 1896 

1897 
1808 

1900 
Gesetzentworf  vom  IS.  Febrnar  1902 

wie  oben  .  . 

12063^ 

766^ 95M 

10  408,« 642,1 

13068^ 

•J28ötÄN» 

a765«XM>i) 
86200 2999700 

360  OOU 

660001) 
600000 

113  (KW» 
818  'Wi') 4  (M  M I I M  «  I 

1-JU  WO 

zusammen   893,s     '  14.'j42r,4n 

Hierzu  Betrag  von  A   \     11  170,i  1  212  (»!♦.',  316 
1226637  866 

165787000 

5799700 

916577818 

8742840 

7U3(M)U> 
11391)000 
8945000 

9111000 

8  695  (NX) 9146  UÜO 
5  883(100 

18  559  (WO 
6  241  (WO 

8  69()(KW 4992  OUU 
8804000*) R  r)r)(»(xw 

ti  liäl  (MW 

5  I      ~  IHK! 64ö6(XW 
8898000 
6972000 

1336687866 

t)  Beihilfe  tn  innrlRchen  verstantlichtt-rt  rnt<'rnehmnngcn  iler  cheuialigen 
Beehtc  Odemfe.r-  und      r  {»IxMsehleBischen  Kiscnbalmgesellschaft. 

«)  Für  die  Balmliuien  Prul».Htzella— Waileudorf  und  Schieder— Blomberg  sind 
die  Betnge  zur  Anschafrüng^  von  BetriebamiUeln  mit  830000  «iM  und  180000  <4« beiaitfl  imier  den  Baakoston  an  B  1  enthalten. 

Digitized  by  Google 



Erweiterung  u.  VerrollstlBdignnir  ^  prenia.  StaatsbabimetieB  im  Jahre  190B.  280 

km 

Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Staatsbahnen  (einscbL  Betriebsmittel) 

B.  Piivatbahnen  mit  Staatsbetheiligung  . 

11 170,1 
893,5 

1212005316 

14  642640 

zusammen 1206d,e     I    1226637  866 

Zur  Deeknngr  dieses  Betrages  Ton  1 226  637  866  M  stehen  die  Gesell- 

schaltsfonda  der  verstaatUcbten  Babnen,  ersparte  Bestände  von  Ban- 

fonds,  verfiUlene  Kantionen  o.  s.w.  in  Höhe  von  nmd  198 000 000 

die  Baanraachflsse  der  InterMsenten  u.  s.  w.  zn  den  Bau- 

kosten der  Ltaiieii  des  Ctosetses  vom  8l  April  1896 

(870  000  M),  des  Gesetzes  vom  3.  Joni  1896  (465  000  M), 

des  Gesetzes  vom  B.  Jim!  1897  (676000  Jt\  des  Ge- 

setzes vom  20.  Mai  1898  (200000  des  Gesetzes 

%'om  26.  Mai  1900  (600  000.lt>  uid  des  Gesetzentwmfi 

vom  12.  Febmar  1902  (600000  jn)  in  Höhe  von    .  .     3411000  » 

sowie  der  von  der  grosshenogl.  hessiscben  Regierung  anf 

den  vorläufigen  Antbeil  Prenssens  an  demKaiifj[»reise  fUr 

die  besslsohe  Didwigsbahn  zurückzuerstattende  Betrag 

von  mindestens   14  000000  „ 

der  Zuschnss  des  Reichs  zu  den  Baukosten  der  Linien  des 

Gesetzes  vom  26.  Mai  1900  in  HOhe  von   5026400  „ 

zur  Verfttgong. 

Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Gesammt- 

bedarr  von   .1226637  866  „ 

sind  daher  noch  rund  1006  200  456.^ 

durch  Slautsschuldverschreibungen  beschafft;  oder  noch  zu  beschaffen. 

Mit  diesen  Aufwendungen  ist  der  Bau  von  im  ganzen  350  Linien  (darunter 

829  für  Rechnung  und  21  unter  Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  Ge- 

sauiuitliinge  von  12  063,6  km  gesichert  worden. 

AVic  bisher,  folgt  nachstehend  wiederum  eine  l'ebei-sicht  über  die 

Befriedi^'^ung  der  ausserordentlichen  (ieldbediirfnisse  der  Eiseubahnver- 

waltong  seit  dem  Jahre  1879/80. 

£s  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  ...     760  127  520  M 

b)  durch  besondere  Gesetze   1868178476  ^ 

zusammen  2  613  805  996  «H 

1)  Vtrgl.  Archiv  1896  S.  567  Arnnerknng. 
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280  Enrelleniiig  u.  VervoUsMiidigaiig  des  piwus.  Staatsbahnnetses  im  Jahre  1903. 

Dicsi'iii  Bctra^r«'  stehen  ffogeiiübtT: 

1.  die  dem  Staate  anheimg'efallcnen  Fonds  der 
verstaatlichton  Privathahnen  u.  s.  w.  von  rund       198ÜU0U0Ü  ,tt 

2.  a)  Zuschüsse  der  Interessenten  zu  den  Baukosten 

der  Linien  des  Gesetzes  vom  S.  April  1895, 

vom  3.  Juiii  1896,  vom  8.  Juni  1897,  vom  20. 

Mai  1898,  vom  26.  Hai  1900  und  des  GeaeCz- 

entworf^  vom  12.  Februar  1902    3411  000  „ 

b)  Zuaclrass  des  Reichs  zu  den  Baukosten  der 

Linien  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  in 

HOlie  von   6026400  „ 

8.  der  von  der  grossherzogL  hessischen  Regierung 

auf  den  vorläufigen  Antheil  Prenssens  an  dem 

Kaufpreise  für  die  Hessische  Ludwigsbahn  zu- 

rückzuerstattende Betrag"  von  mindestens    .   .        14000000  „ 

4.  die  Ueinttberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garautiegesetzes 

vom  27.  Mftrz  1882  rund   69  2Ö4  0ÜU  , 

1))  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 

l!>()2i)   4  121  943  0ÜÜ  „ 

c)  di<'  zur  Tilgung  d«'r  Friorit/it-atihMlien  und 

sonstigen  Darleiine  d(!r  verstaailichien  Balnicn, 

sowie  zur  Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen 

bis  1902  verwendeten  und  vorgesehenen  Be- 

träge von  rund  •   134  755  000  „ 

zusammen  4  54ß  389  100  k 

Er  biuil>en  hiernach  hinter  dieser  Suniniti  von  4  1(5  .'iSO  4(K)  k  die 

Aufwendungen  für  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  und  Ergänzungen 

des  Btoatseiscnbahnnctzeö  von  zusammen  rund  2  013  306  000  um  rund 

1933088  400  <«f  zurftok,  sodass  durch  diese  Erweiterungen  u.  a  w.  eine 

Veimehnmg  der  Btaatseisenbabnkapitalsohuld  flberhaupt  nicht  eingetreten 

ist.  Ausserdem  sind  noch  zu  berttckeiohtigen  die  bei  den  einzelnen  Kre- 

diten schon  Jetzt  erzielten  und,  soweit  zur  Zeit  zu  tibersehen,  noch  weiter 

zu  erzielenden  Ersparnisse,  die  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen  mnd   37  600  000  tif 

b)  sonstigen  Bauausfahrungen  und  Beschaflüngen  nmd   10  700  000  , 

zusammen   48300000  «ml 

Endlich  kommt  noch  in  Betracht,  dass  fOr  Ergftnzungsanlagen  aus 

dem  Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  des  Etatsjahres  1902  inagesammt 

nmd  143  210000  ti6  verwendet  und  vorgesehen  sind. 

liK)l  uu«l  \'M-2  nach  dem  Kuu 
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Einige  Bemeiiuingaii  Uber  die  Personeirtarife 

und  den  Personenverkehr  auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Von 

RegieruQgübaumeUter  F.  Heinrich  in  Berlin.^) 

Im  allgemeinen  sind  die  englischen  Eisenhalinon  bei  der  P\'stsetzungf 

ihrer  Tarife  und  bei  der  Regelung  ihres  Betriebes  lediglieh  an  die  f^eringen 

Anforderungen  ihrer  Konzessionen ,  nicht  an  gesetzliche  Vorschriften 

gebunden.  Nur  mÜBsen  sie  nach  einem  Parlamentsbeschluss  vom  Jahre  1844 

tjlglich  wenigstens  einen  überall  anhaltenden  Zug  in  jeder  Richtung  vor- 

kehren lassen,  bei  dem  der  Reisende  in  der  IIL  Klnss.-  höchstens  1  l'enny 

für  die  englische  Meile  =  w  für  1  km  zn  zahlen  hat  und  bei  dem 

50  lYtind  =  22,7  kg  Freigepäck  gewahrt  werdoi,  den  sogenannten  parlia- 

mentary  train;  femer  haben  das  Heer  und  die  Polizei  TarifenoAssigung. 

Im  übrigen  bestehen  eiiihi  itliche  Satze  nicht.  Alle  Bahnen  erheben  viel- 

mehr ein  möglichst  hohes  Fahrgeld,  und  man  kann  wohl  behaupten,  daSB 

in  Kugland  die  höchsten  Preise  für  die  Beförderung  dt;r  Personen  zu 

bezalden  sind.  Doch  gehen  meistens  aus  Wettbcwerbsrücksicliten  die  Preise 

in  der  untersten  Klasse  nicht  über  jenen  Satz  von  1  d  hinaus,  bleiben 

▼ielmebr  oft  darunter. 

I)  Das  Biaterial  zn  der  folgenden  Skixse,  die  sieb,  was  die  Tarife  betrifft, 

nur  auf  die  Züge  für  grössere  Entfernungen  und  nicht  auf  den  Stadtbahn-  und 

X  orortverkfhr  erstreckt,  habe  ich  hauptsächlich  auf  einer  Stuflieiireise  an  Ort  uiui 

.stelle  gesammelt;  insbesondere  bin  ich  dem  der  deutschen  Botschaft  in  London 

zugetbeilten  Herrn  Begierungbaameister  Muthesius,  sowie  den  englischen  Eiseo- 
bahnbeamten  tüt  die  Forderung  meiner  Studien  sn  Dank  verpflichtet  Attsserdem 

sind  die  VerÖfTenttichungen  des  englischen  HandelsamtB  nnd  der  englischen  Bahnen, 

die  Werke  von  Wöhrmann,  Schwabe  und  Kemmann  über  englische  ElMcn- 

bahnen,  sowie  verschiedene  AnfsHtze  dieser  Zoitschrift  und  der  Zeitung  des  Vereius 

dentHCber  £isenbfthuverwaltungen  benutzt  worden. 
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Eiaige  Bemerkungen  über  diu  l'ereonentarife  und  den 

Von  <leM  Fahrpreisen  über  5,28  ̂   für  das  Küometer  ist  eine  Ötaau- 

öteuer  von  ö  "  q  zu  zalilen. 

Als  Einlieitspreist^  konnten  I»is  zu  «lern  .Tafire  1897  freiten  3,  2  und 

1  Penny  für  die  eng-lische  Meile  zu  1  6Üt>  m  in  der  I.,  II.  und  III,  Klasse, 

die  seitdem  auf  2.  l'/j  und  1  d  heruntergeg'an^^en  sind.  Es  ist  ein  Vei- 

sucli  geniiiclif.  in  der  Anlage  I  (S,  302  bis  'M)\)  die  hauptsiiehlichsten  bei 

der  Befifirdtirung-  von  l'orsonen  zur  Zeit  zu  zalileiidt-n  Gebühren,  in  12 

Gruppen  getheilt.  fiir  I'ri  ussen  und  England  gegenül)er  zu  stellen.  V-m 

vornherein  ist  aber  zu  bemerken,  dass  die  Werthe  nur  ann/ilH-rtid  rielitig 

sind,  weil  alle  Hahnen  in«'hr  (»der  mindcM'  nlnveiehende  Fahrpreise  haben 

und  weil  diese  sellist  durch  r.iiianientsakt«"  verschieden  festgelegt  sind 

Sogar  auf  den  Strecken  einer  und  derselben  Bahn  begegnet  ni.iii  \  .  r- 

sehiedenen  Sätzen  für  da»  Kilonieter;  und  zwar  i^lhrt  der  ungleiche  kilo- 

raetriseheEiiihi'itspreis  nieist  daher,  dass  von  den  Wettliewerbsgesellschaften 

für  die  Reis»  zw  ischen  denselben  zwei  Orten  dersellie  Preis  verlangt  wird, 

obgleich  die  zurückgelegten  Entfernungen  verschieden  sind. 

Dies  YOrausgeBchickt ,  wird  zur  Erläuterung  der  Anlage  I  folgen- 
des bemerkt: 

Zu  Gruppe  1  bis  3. 

Einfache  Schnellzug-,  Personjen-  und  gewöhnliche  Hückfuhr 
karten. 

Im  allgemeinen  gewähren  die  englischen  Rückfahricarten  keine  Er- 

mässigung, sodass  man  bei  ihrer  Losung  nur  den  Vortheil  hat^  den  zweiten 

Gang  zur  Kasse  zu  ersparen.  Bei  einigen  Balmen  shud  im  Kursbueh  die 

Rückfahrkarten  nicht  anfgefOhrt,  sodass  es  bei  diesen  ttberbaupt  solche 

nicht  geben  dürfte»  Sehnellzugkarten  sind  in  der  Regel  nicht  theurer, 

als  die  für  Personenzüge.  Dies  reizt  zu  möglichst  häufiger  Benutzung 

der  Schnellzüge,  wobei  allerdings  zu  berücksichtigen  ist,  dass  die  Schnell« 

Züge  nur  auf  weitere  Entfernungen  benuisst  werden  kOnnen,  weil  sie  nur 

selten  anhalten. 

Statt  der  bei  uns  Üblichen  4  Klassen  haben  die  engttscben  Bahnen 

nur  3,  manche  sogar  nur  2  Blassen.  Letzteres  trifft  fOr  ganz  Schottland 

ZU,  ebenso  für  die  grossen  von  London  dorthin  führenden  Linien.  Diese 

haben  nur  L  und  HL  Klasse,  während  sonst  auch  noch  aUe  3  Klassen 

Toikommeui  wie  zum  Beispiel  bei  den  Änschtusszflgen  für  die  Fahrt  nach 

dem  Fcstlande. 

Bei  geringerer  Ansahl  der  Klassen  lasswB  sich  die  Züge  leichter 

zusammenstellen.  Andererseits  ist  in  Betracht  zu  meheui  dass  auf  den 
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nach  dem  Norden  ftthrcndeu  Linien  schon  seit  Ifliig-erer  Zeit  für 

Frauen  besondere  WaschrftuniP  voihandon  sind,  auch  die  SpeiserÄume 

I.  tind  III.  Klasse  getrennt  .sind  und  das  Gepäck  nach  den  yersehiedenen 

Kursen  in  mehroren  Ocpäckabtüeilen  im  Zuge  getrennt  untergebracht 

Ist.  Da  im  übrigen  in  England  bei  den  Zügen  die  ̂ deiclie  Rücksicht  ant 

Frauen,  Raucher  nnd  Nichtraucher  genommen  wird,  w'w  sie  bei  uns 
üblich  isti  so  kann  wohl  gesagt  werden,  dast<  in  beiden  Ländern  die 

Zugbildung  soviel  wie  irgend  möglich  den  Bedürfiaissen  des  Publikums 

angepasst  iet 

Hiernach  durfte  der  Zwang,  eine  leichtere  Zugbildung  zu  ermöglichen, 

der  eigentliche  Grund  für  die  vielfache  Abscbaffteng  der  zweiten  Klasse 

in  den  letzten  Jahrzehnten  gewesen  sein.  Von  Einfluss  war  auch,  dass 

mit  der  Zeit  die  erste  nnd  zweite  Klasse  immer  weniger,  die  dritte  Erlasse 

dagegen  stirker  benutzt  wurde. 

Die  Benutzungszahlen  in  Prozenten  waren: 

I.  Klasse Jl.  Klasse Iii.  Klasse 

is4r>  .  .  . .   .  16 43 41 

1862  .   .  . .    .  12 
35 

53 
n,i 

81,9 

1890  . .    .  3,7 

88,0 

6^ 

01^> 

Von  1884  bis  1804  liaben  sich  ])ei  der  I.  und  II.  Klasse  iiinnalnne- 

aiisfälle  von  13.R  und  -^.i  Vo  ergchen.  uiUirend  der  Betrag  für  die  Fahr- 

karten III.  Klasse  sieh  um  37,:^  o'^,  vermehrt  hat.  Um  eine  Benutzung  der 

II.  Klasse  überhaupt  noch  autreclit  zu  erhalten,  sahen  sich  einige  Ver- 

waltung'en,  darunter  führende  wie  die  fJrosse  Westliahn  und  die  London- 

Südwe?;tbahn,  gezwungen,  den  Fahrpreis  be.deutend  zu  ennüssigen.  sodass 

Jetzt,  wie  aus  der  Gruppe  I  zu  ersehen,  bei  Einheiti>sätzen  von  2,  l'/4  und 

1  d  zwischen  den  Beträgen  der  beiden  erstgenannten  Klassen  ein  unver- 

hältnissmässig  grosser  Unterschied  besteht.  Seit  1897  steigt  daiier  auch 

wieder  die  Zahl  der  Reisenden  der  II.  Klasse,  während  in  den  ü  Vorjahren 

eine  dauernde  Abnahme  stattgefunden  hatte. 

Da  es  eine  IV.  Klasse  in  England  nicht  giebt,  so  ist  <'s  dem  wenig 

r.ernittelten  überhaupt  nicht  möglich,  grosse  Entfernungen  auf  der  Eisen- 

bahn zurückzulegen.  Nach  der  folgenden  Uebersicht  beträgt  der  nie- 

drigste Preis  für  die  Keise  London — Edinbur^di  (in  III.  Klasse)  33.32  c#, 

während  für  die  gleich  lange  Strecke  im  Bezirk  der  preussisch-hessisehen 

Betriebsgemeinschaft  der  geringste  Treis  sich  auf  V2fio  oH>  stellt  (in 

IV.  Klasse),  das  sind  weniger  als  ̂ 5        englischen  Fahrpreises. 
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F  a  h  r  p  r  e  i  B  (>  L  o  n  d  o  n  —  £  d  i  n  b  u  r  g  11 

400  engl.  Mtiilon  ==  640  Kilometer. 

i 
I.  KlatiSti II.  Klasse Iii.  XV  lasse IV.  iwiasse 

Einfache  Fahrt. 

Kiiirlitichcr  FahrDroi:» 57  sh  6  d  = nicht 
328h  8  d  = 

nicht 

▼orfaanden 
33,33  .  « 

voriumden 

Fahrpreis  n;ich  prpnssi- 
67,00  (/Ml 

net,  ürui>pc  l  und  2 

Hin  und  zurück. 

Englibcher  Fahrpreis   .  i loy  Sil  b  (1  = 
nicht 6"2  sh  ö  d  = nicht 

Iii, 6a  M vorhanden 
Ü3,H2 

vorhanden 

Fahrpreis  nach  pieuv^i- 38,40«» 26,00  «Ml 
Sfhen  SHtzt^n  b»  rt-ch- 1 

net,  Gruppe  2  und  3 1 1 

Fahrpreise  LobiIob— Manebester. 

11 )5  engl  Meilen  =  814  Kilometer. 

I.  Klasse II.  Klasse III.  Klasse  1  IV.  Klasse 

Einfache  Fahrt 

Englischer  Fahrpreis  . 

j  24  8h  «Ul  = 

nur 
l&8h5V9<l  = 

nicht 

24,9» 

i 

vuriiaiiden 

bei  Fahrten 
von  Euston 

und 
Paddin^ton 

19  ah  4  d  = 

1  l9^n«M 

16,7»«^ 
vorhanden 

Ftibrpreis  nach  preuasi- 31,00 14,70 
schf'ii  Siitzen  berech- 

net, (imppe  1  und  2 1 

H  i  II  u  u  d  zurück. 

Englischer  Fahrpreis  . 49  sh  = 33  sh  10  d  = 
nicht nicht 

49,99  «.^ 
vorhanden vorbanden 

oder  bei 
drei  Bahnen 

i das  üop- 

pelte  des 
i einfachen 

Fahrpreises 

Fahrprt'is  nach  pieussi- 37,70 1,^ 
•      2b,ao  Ji> 

18,9U«M 
sehen  Siltzen  berech- 

net, (iruppe  2  und  3 
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Soweit  flie  cnpliscljen  Hahnen  hoi  Rückfalirkaiteii  Proisermä.ssijrunfjen 

jr«'wälireu.  siircl  diese  viel  ̂ ^cringer.  als  bei  uns.  Dies  ist  u.  a.  der  Fall 

für  Züjje  der  Xorriwostbahn,  der  Westhahn,  der  Ostbahn,  der  JSüdwestbaiin, 

der  Südostbahn,  der  London -Chatham-Dover-Bahii,  der  London-Hrighton- 

Südküstebahn  und  der  Lancashire-Yorkshire-Mahn.  Eine  Preisermilssipin«; 

in  Ibdie  der  deutschen  Kiickfahrkarlen  tindet  man  in  England  nur  bei 

<l<  ii  Friday  to  Tuesday -Tickets  —  Freitag-  auf  Dieiistairs-Fnlirkarten  — 

und  di'ii  Cheap  Week  End  Tiekets  —  billigen  Fahrkarten  fiir  das  Woehen- 

emle.  die  hauptsächlich  für  Sonntagsreisen  in  die  Bäder,  zum  Besuch  der 

Familie  u.  s.  w.  benutzt  werden.  B'-i  diesen  geht  die  Ennässigung  ver- 

einzelt sogar  bis  auf  des  gewrihnlichen  Fahrpreises.  <;egenül)er 

der  allgemein  verbreiteten  Benutzung  von  Küekfahrkarten  in  Deutsehland 

spielen  indess  diese  Fahrscheiuc,  die  elier  unscru  Sunntagskurteu  zu 

vergleichen  wären,  keine  Holle. 

Zn  Gruppe  4  und  &. 

Sommer-  und  Kundreisekarten  gemäss  Grappe  4  und  5  der  prenssischen 

Tarife  giebt  es  auch  in  England;  sie  sind  aber  ausser  für  den  Verkehr 

mit  dem  F(;stland  nicht  so  einheitlich  durchgeführt,  wie  in  Deutschland. 

Zonentarif-  und  KUometerhefte  sind  nur  sehr  vereinzelt  in  Anwen- 

dung.   Die  NordoBtbahn  giebt  1000  Meilenfahrkarten  aus. 

Zu  Grappe  6. 

Zeitkarten  —  Season-,  ReBidential,  Periodical  Tickets  —  erf^nen  sich 

grosser  Beliebtheit.  Die  Bahnen  haben  dabei  den  Vortheil,  dass  sie  das 

Falirgeld  in  grösseren  Posten  vorher  baar  einbekommen  nnd  dass  das 

Gedr&nffe  an  der  Fahrkartenansgabestelle  yerringert  wird.  Ausserdem 

geachieht  die  LOsimg  solcher  Fahrkarten  imabhängig  vom  Wetter,  von 

AnsflQgen  n.  s.  w.  Ob  sp&ter  der  Faikarteninhaber  eine  Gelegenheit,  die 

Fahrtleistung  fai  Ansprach  zu  nehmen,  etwa  nicht  findet,  kflmmert  die 

Bahn  nicht  weiter.  Trota  des  billigeren  Preises  der  Büizelfahrt  fährt  die 

Bahn,  doch  gut  bei  den  Zeiticarten,  so  dass  die  Reklame  die  die  englischen 

BahniceflellBchaften  dafttr  machen,  wohl  verständlich  wird. 

Von  der  gesammten  Einnahme  ans  dem  Personenveikehr  betrug 

im  Jahre  1879  die  aus  Zeitkarten  6  ̂ q,  11  Jahre  später  7,9  %  und 

1900:  9,1  >*/o. 

In  den  Jahren  1899  und  1900  stellten  sich  die  gesammten  Einnah« 

men  aas  dem  Personenverkehr  wie  folgt  :^) 

>)  Vergl.  Rallway  retums  for  England  and  Wales,  Scotland  aiid  Irt  lnnd  tor 

the  year  1890,  1900.  Presented  to  bolh  houses  of  Parliament  by  commaDd  uf  Her 

2kUje8(y.   London  19U0,  i'JUl. 
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1899 
— 

England 

und 
Wales 

Schottland 

f 

Irland 

_  .  

1  Znsanunen 

1     für  das 

vereinigte 

Königreich 

Beferiebalinge  in  engL  Meilen 16044 
1 

84B0 8176 

t 
( 81700 

Perfionen  verk  ehr: 1 < 

Zahl  der  beförderten iieiseu- 

den,  die  sof  Zdtkartm 

«nflgeschlossen: 

■ 
1 

I.  ITImm  4970108 1649991 84806688 

'  64611 344 8976887 
1  68487071 
1 

ni.      »    ,  einachliesslieh 

Parlamentssflge  . 807  U)I  ÜÖO 1  1  i  705  473 
•21  ̂ b8  8I5 t 

l  Or»3  im  23h 

zuflatnmen  . 959601  776 119  675  682 37  414688 
'  1106691991 

Besitzer  von  Zeitkarten  .  . 1896944 105952 35S69 1         1  537  765 

Zahl  der  engl*  Zugmeiien: 
1 

für  die  Penonensfige .  .  . 178684808 87688688 10807617 816641068 

330068768 40061788 17116774 886841866 

Einnahmen  «iu  dem  Penonen- 
▼erkebr: 

ffir  die  Beförderung  der  Bei- 
senden  selbst: 

I.  Klasse  j  ....  £ 

8848896  , 
860861 166866 8870432 

OXiUQOO  ' sooesswi  - 
! 846787 8809079 

HI.           und  Parlaiiianta> 

23  217  374  . 

2996790  1 

847660  . 

1067293  1 

27  271  467 

Abonnement  von  Zeitkai^ 
2916786 

67460  1 
3331804 

susammen  £ S164D77B 
1 

1  8704000 1687898 
1  86788773 

Fracht    für    Reisegepäck,  • 

Paekete,  Wagen,  Pferde, 
Hunde  u.  s.  w.  .  .  €  , 

i 
1 

6010648 686888 869988  6898764 

074  416 209511 170987 

1  10
54863 

Uanze  Einnahme  aus  dem 

Personenverkehr  .  £ 87  225  74U 

4  540  id'6 
1       43  734  3yi> Geaammteinuaiime   aus  dem 

gnnaen  Verkehr  .  £ 1  86708008 11846816 

1 

3  712844 

1  101667065 
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1 
1 
! 1900 

1 

Kngiaod 
UDd 

1 :  1 

Schottland      Irland  1 

ZtuMunmen 

fUr  das 

verein  ijrto 

Königreich 
Wales 

1         i  i 

Bi  triebslilnge  in  engl.  Muilen 

Personenverkehr: 

Zahl  der  befördorten  Reiseji- 

den,  die  auf  Zeitkarten 

MUgeachloBseo: 

1.  Klasse  

H.  .   

III.       f,     ,  einiichliettslich 

Purlamentasflge   .  .  . 

15 187 8  486 8188 21865 

87446960 

66157076 

6875684 1408145 

8997568 

84818800 

09084889 

)  800881 718    U6  826  418     22  226 117     1 0:^8  H7:^24t< 

zusammen  . 

fiesitser  von  Zeitkartea  .  . 

Zahl  der  engl.  Zugmeilen: 

fftr  die  PenoneniOge .  .  . 

,  alle  Züge  

Kinnahmen  aas  dem  Fenonen- 
▼eikebr: 

IQr  die  Befdrdenuig  der  Bei- 
senden selbst: 

L  Klasse  £ 

n  

in.      ,    und  Parlaments» 
sllge  £ 

Abcnmement  von  Zeitkar- 
ten  £ 

992  425  769    1-22  201  I0i>      27  649  815 

1U2242'  86ÖU6 

snsamnien 

Fracht  für  Reisegepäck. 

Fackete,  Wagen,  Pferde, 
Hönde  tu  s.  w.  •  .  £ 

1610754 

188601  712 

886178088 

87039868  !  10484907 

48618881  172B8796 

2883046 

2742606 

24016608 

8087676 

886110  166888 

—       I  248012 

1  142-27G686 

17498(H 

280016687 

408066090 

8066017  ' '  1112627  i 
I  .t 

864082 68667 

82667817  !    8826960      1  601810 

Post  (M&U) 

6278941 679  868 

8488979 

2986510 

26216042 

8451064 

686921  I       2U9  27U 

272898 

170600 

Qaixre  Einnahme  aus  dem 

Personenverkehr  .   £    ü  38633  679 

36066606 

6280702 

1066  691 

4  716592  1     2  034  717 46  383  9ÖÖ 

Oesammteinniihme    «uh  dem  i 

ganzen  Verkehr    .   £       89  392  6t>l      11603  010       3eMMi347  104801868 
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208 Einige  Bemerknngea  Uber  die  Personentarifti  und  deo 

Vielfach  werden  den  Fmcbtkunden  der  Bahn  geringere  Preise  für 

die  Zeitkarten  berechnet,  als  dem  fibrigen  Pabliknm.  Nach  den  Ver- 

zeichnissen aof  Anlage  II  (S.  306 — 306)  zahlt  z.  B.  der  mit  der  Mittellandbahn 

in  reger  GeschftftsTerbindnng  stehende  Kaaftnann  fOr  eine  Jahreskarte  aof 

30  englische  Heilen  nnr  13  £^  wahrend  der  am  Frachtverkehr  ungenflgend 

oder  gamicht  Betheiligte  beinahe  das  doppeltCi  nämlich  2o  £  za  zahlen  hat. 

Lehrern  und  lernenden  Personen  anter  18  Jahren  sind  auch  oft  besondere 

Vorthoile  eingerftnmt 

Zu  Gruppe  U. 

Platzkarten  giebt  es  in  England  nicht  Vorflbergehend  hat  einmal  die 

Grosse  Nordbahn  fELr  die  Plfttze  im  Speisewagen  nach  Iieeds  in  der  L  Klasse 

3  sh  =  3,06  Ji  und  in  der  m.  Klasse  2  sh  6  d  =  2,66  ««  sich  bezahlen 

lassen.  Als  jedoch  die  Konknrrenzbalmen  auf  dieser  Strecke  Speisewagen 

einfOhrten  nnd  keine  solche  Gebühr  erhoben,  mnsste  die  erstere  Bahn 

auch  sofort  diese  Gebflhr  wieder  faUen  lassen.  Wo  fUr  die  Plätze  in  den 

PuUmannwagen,  den  bekannten  Salonwagen,  eine  besondere  Gebühr  er* 

hoben  wird,  kann  man  die  Reise  auch  meistens  ohne  diesen  Zuschlag  zu- 

rücklegen, da  ausser  den  genannten  Salonwagen  Abtheilwagen  in  reichlicher 

Zahl  in  die  Züge  eingestellt  sind.  Auf  der  Strecke  von  liOndon  nach 

Brigthon,  dem  beliebten  Wohnsitze  der  Grosskaufleate  Londons,  auf  der 

die  meisten  PuUmannwagen  verkehren,  fahren  in  den  Hanptverkehrs- 

stunden,  nämlich  vor  und  nach  der  Geschäftszeit,  auch  die  Schnellzüge 

so  kurz  hintereinander,  dass  selbst  unter  den  Zügen  genug  Auswahl  vor« 
banden  wäre. 

Aus  dem  Umstaiulf.  dass  Platzkarten  in  Kn-rland  nicht  verkauft 

\vt  rden,  darf  man  aber  nicht  folg^<'rn,  dass  man  sicli  IMätzo  nicht  vorher 

bestellen  lassen  könnte.  Auf  den  Ausgang^sstationen  der  P'ernzugc  lindet 

man  in  der  Hej^-cl  die  Abfheih^  mit  dem  Vierkantschlüssel  verschlossen, 

wetui  die  Zii^c  sciii'H  zui'  Abl'.ilirt  bereit  an  dem  Bahnsteige  stehen.  Man 
kann  sieh  aL-M»  nicht  <>hn<'  writeifs  die  Plfttze  auswählen.  Oft  werden 

durch  die  Statiunsltfamtcn  nnch  /jenilicti  kurze  Zeit  vor  Abping  des  Zuges 

für  im  letzten  Augenblick  eintn  lVcndc  Reisende  Plätze  belegt,  jedenfalls  auf 

(Jrund  vorheriger  Anmeldung.  Die  Stali'.'nen  haben  dazu  Formulare, 

die  an  die  Wagentenster  gehefKH  werden,  nachdem  auf  ilincu  die 

Namen  der  Heisenden  liaiMl>cliriftlich  vermerkt  sind. 

Hei  den  «lurch  steten  Wcttliewerb  bedrohten  Linien  der  englischen 

Bahnen  ist  auch  deshalb  eine  Eintuhrung  einer  Platzkartengebühr  nach 

unserem  Muster  nndcnkb.ir,  weil  das  l'ublikum  einfach  die  Bahn,  die 

diesen  Zuschlag  nicht  erhciit,  bevorzugen  würde. 
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Weil  bei  uns  wegen  des  nicht  so  bedeutenden  Handels  nnd  des  ge» 

Tingeren  Wohlstandes  der  Personenverkehr  viel  scbwfleher  ist,  als  in 

England,  so  verkehren  bei  nns  flberhanpt  weniger  Sehnellzüge.  Diese 

halten  dämm  aber  hftollger  und  fithren  langsamer.  Haben  wir  Streeken 

wie  Beriln-COtai,  Berlin-Frankftirt  a.  H.  von  5d9  nnd  o89  km  und  Berlin- 

Hambni^  von  286  km,  auf  denen  je  10,  10  nnd  6  Bchnellzflge  taglieh 

fahren,  so  verkehren  auf  den  nur  wenig  längeren  Streeken,  London — 

Edinburg,  London— Glasgow  von  rund  640  km  nnd  London— Manchester 

von  dl4  km  je  17— 19  und  44  SehneUzflge.  Bei  einer  um  soviel  grösseren 

Anzahl  von  Zügen  ist  es  nicht  zu  verwundem,  dass  man  viele  davon  fttr 

den  durchgehende  Verkehr  seltener  anhalten  Iftsst,  als  bei  uns.  Fttr  den 

Verkehr  der  Zwischenstationen  bleibt  dann  in  England  immer  noch  durch 

hftuflgere  Zfige  besser  gesorgt  Wo  aber,  wie  in  Preussen,  die  Zahl  der 

Zfige  eine  verliältnissmässig  geringere  ist,  dürfte  die  Platzkarte  das 

einfachste  Mittel  sein,  den  lokalen  Verkehr  von  dem  durchgehenden 

Zuge,  der  oft  auf  ziemlich  nahe  bei  einander  liegenden  Stationen  hfllt, 

femznlialten. 

Zu  G  r  u  p  p  c  lü. 

Die  Freiffcpnckf^enze  beträ^^t  bei  den  meisten  Bahnen  120  ent^Iisclie 

P'niul  in  der  I.,  100  in  der  II.  und  00  in  der  Iii.  Klasse.  Von  dem  Hfclite, 

die  AUtnahme  des  Gepilcks  auf  diese  Grenzen  zu  beschränken,  liaben  die 

englischen  Bahnen  bis  in  die  neueste  Zeit  wolil  kaum  Je  Gebrauch  <romacht, 

namentlich  nicht  bei  Geschäftsreisenden,  sodass  es  sich  in  dieser  Beziehung 

in  England  stetö  viel  angenehmer  reisen  liess,  als  auf  dem  Festlande.  Als 

vor  kurzer  Zeit  die  Bahnen  unter  Berufung  auf  die  hohen  Kohlenpreisc 

anfingen,  die  Gepücküberfracht  zu  berechnen,  erhob  sich  in  der  l'resse 

ein  Sturm  der  Entnistung.  Dies  ist  in  den  verflossenen  Jahren  nicht  der 

gerin^te  Grund  zn  den  stiindigen  Klagen  über  die  Eisenbahnen  in  den 

englischen  Zeitungen  gewesen,  lieber  die  FahiTadbefArderung  und  die 

Eigenthümlichkeiten  des  englischen  Gepückverkehrs  im  übrigen,  der  ohne 

Aushändigung  einer  Bescheinigung  über  das  im  Packwagen  nufbewaliite 

Gepäck  erfolgt,  sind  im  Archiv  1899  S.  2U  nähere  MittUeilungen  cm- 
halten. 

Fahrun terbrechtmgen  sind  nur  in  sehr  seltenen  F&llen  gestattet 

Ausserdem  ist  dabei  ein  sehr  umständliches  Verfahren  voi^e:4ehri<  b<  ii. 

z.  H  Aushändigung  einer  Kontrolmnrke,  Einholnng  einer  Erlanbuiss  bei 

der  Verwaltung,  oder  die  Unterbrechung  ist  nur  auf  besonders  b»'kannt 

gegebenen  Stationen  sulAssig,  oder  nur  bei  Kttckfahrkarten,  nicht  bei  ein- 

fachen Karten  u.  s.  w. 
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In   don   eng:lisrlif»n   Zeitungen   fand   man   in   den   lotzti  n  .Jaliicn, 

BameuÜich  während  des  Jahres  19(X)  zur  Zeit  der  Pariser  Woltausstellunji^, 

auch  in  sehr  breiten  AosfUhmugeii  Klagen  üV)er  die  Unpünktiichkeit  und 

d&e  zn  geringe  Geschwindigkeit  der  Züge,  die  ange])lich  sehr  gegen  die 

amerikanische  und  französische  zurückbliehe.    Was  die  Geschwindifjkeit 

betritft,  so  ist  zuzugeben,  dass  amerikanische  und  franzfisische  Paradezüge 

neuerdings  mehr  geleistet  haben,  als  die  englischen  schnellsten  Züge.  In 

der  ganzen  Abwicklung  eines  Schncllztigverkehrs  mit  einer  sehr  grossen 

Zahl  schnell  beförderter  Reisender  dürften  aber  die  enirlischeii  Hahnen  wohl 

immernoch  unerreicht  dastehen.   Die  I'npünktliehkeit<la^e<:enhat  allerdinfrs 

in  einem  ungewöhnlichen  Maa.sse  zugenommen  und  ist  nur  dadurch  zu  er- 

klÄren,  dass  die  Eisenbahnen  sich  vielfach  vtillig  überlastet  fühlen  und  nicht 

mit  der  Ausgestaltung  der  ßetriebseinrichtungen  dem  stärkeren  Verkelir 

gefolgt  sind.    So  ergab  sich,  dass  die  vorhandenen  Einriciitungen  nicht 

genügten  und  in  unangenehmer  Weise  die  Zahl  der  Versp;itnn}ren  zunahm. 

Für  die  Zugverspätungen  sind  die  englischen  Bahnen  zwar  rechtlich  verant- 

wortlich, wenn  ein  Fall  von  Nachlässigkeit  vrirliogt,  w.ilirt-iid  bei  uns  be- 

kanntlich nach  der  mit  Gesetzeskraft  ausgestatteten  Verkehrsnrdnung  jeder 

Entschädigiingsanspruch  im  Falle  von  Vcr'^p;itun<rcii   ausgeschlosscMi  ist. 

Aller  in  der  !*ra\'is   ist   <b'r  Reisende   in  Kiigland  aucii  nicht  Ix-rcehtigt. 

Scliadenersatz  zu   verlangen.  ^\^^\]   die  auf  die   Fahrkarte  und  auf  die 

Fuhrpläne    aufgedruckten    Hedingungen    dem    Keisenden    den  Hcweis 

zuschieben .     flass     die     Vers]))itnng     die     Folge     von  eigenwilligen 

Fehlern  der  graniten   der  (^est  Im  !i,itten   war.    In  London  rechnet  man 

mit  den   regelmässigen  Zugverspatungen   so   allgemein,  dass  die  Lohn- 

kutscher,  Menn  sie  zum  Abholen  ank(mimender  Reisender  zu  einem  be- 

stimmten Zug  an   den  Bahnhof  bestellt   werden,   nicht   zu  der  fahrplan- 

mässigen  Zeit  eintretl'cn.   sondern  einige  Zeit  später,  <lie   ̂ ie  zwar  nacli 
ihrem  Gutdünken  abmessen,  mit  deren  Abschätzung  sie  aber  meisteni» 

Recht  behalten. 

Ob  man  in  der  nächsten  Zeit  dazu  kommen  wird,  die  \'ersp;itun'ren 
der  Femzüge  auf  ein  erträgliches  Mass  zurtlckzuführen,  nämlich  durch 

Vergrössemng  der  Bahnanlagen,  durch  bessere  .Ausgestaltung  der  Be- 

triebscinrichtung«'!!  sowie  durch  Einstellung  eines  reichlich  vcrmehrti-n 

Personals,  möchte  fraglich  erscheinen.  Im  Jahre  1000  ist  in  England  das 

Verhältniss  der  Betriel)sausgalie  zur  Rrdieiniudime  infolge  verschiedener 

Ursachen,  hauptsächlich  wegen  vennebrter  Ausgaben  für  Kohlen  und 

andere  Materialien  bis  auf  ̂ »2  'V,»  gestiegen,  gegen  ö!).  öH  und  57  'Vo  i» 

den  drei  Jahren  zuvor,  wälirend  das  X'eiliMlf niss  der  Reineinnahme  zum 

Kapital  sich  in  denselben  :>  Jahren  versclilechiert  hat  von  1,29  *Vo.  -1.^'«  "/o 

und  3,80  7ü  ̂ uf  Ü,04  ̂ %  in  dem  genannten  Jahre.    Allerdings  sind  die 
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J'rt'is«'  iU'V  Kolilni  mid  »-iiii^irt-r  anderer  .Mat<'rinlicii  wieder  im  Fallen  be 

jrrirten.  Da  aber  die  grossen  nach  London  führenden  Bahnen  in  der 

nächsten  Zeit  g^rnssere  Ka|iit4ilien  in  (h'n  nenen  lialnianhi^en  für  den 

Vorortverkehr  anzuh'g<'n  haben,  der  zur  Zeit  am  wenig'sten  den  An- 

forderunj^en  fjenil^l.  so  erscheint  es  doch  zweifi-Iliaft.  ob  bald  eine 

Aendennifr  für  den  Fernverkehr  «-intreten  wird.  Die  Sehwierifi^keit  ihrer 

Durchfilhrunjj  kann  man  auch  nicht  auf  (  Jrund  tmserer  VerhiUlnisse  ab- 

schätzen, weil  in  Knghind  der  l'ersnm'nzn^verkehr  l)einahe  doppeh  so 

stark  ist.  als  l»ei  uns.  alsf>  Bahnhot  und  Strecke  nu'hr  l»elaster  sind.  J)ie 

^'elei^itt-ten  Zuyfkihuneter  für  das  km  Hahidän^'  Itetrugen  durchscliiiittlieh 

in  Enj^flaml  1  l  4()J  und  1.")1»_>K  iu  den  Jahmi  lb84  und  18i)4,  gegcu  nur 
78^iJ  und  i<lM  in  Preusst-n. 

Die  Eiunahmen  aus  dem  rersonen-  und  Oepäckverk«-hr  für  «las  Kilo- 

meter sind  in  Kurland  sopir  lu-iuahe  J'/j  mal  s(.  hoch  als  in  l'reussen, 

20500  Mark  gegen  I  J  ITS  Mark  im  Jahre  181l!>.  \V»'nn  auch  wegen  des 

ausgedehnt«Ten  Vorort-  und  Stadtbahnverkehrs  in  England  ein  Theil  dos 

Mehr  auf  diesen  zu  recInuMi  ist,  also  dem  eigentlichen  Fernverkehr  nicht 

zu  rollte  kommt,  so  lass<'n  doch  die  Zahlen  erkennen,  dass  die  Hahn, 

die  zu  dem  Ende  reichlicher  ausgestattet  ist.  in  Bezug  auf  ihre  l>;lnge 

durch  den  Pers(menverk<'hr  viel  lies.«<er  ausgenutzt  ist  als  bei  un'^.  Di(!s 

wäre  trotz  ihrer  h<'iheren  Anlagekosten  Grund  genug  dazu  die  Tarife 

niedngt-r  anzusetzen.  Ab«'r  wie  dben  geschildert,  siiul  sie  hidu-r.  Die 

H<'wirtliscliaftung  durch  englische  Aktiengesellschaften,  die  das  Anlage- 

kapital Indjer  anschwelh'U  hUsSt,  als  <'s  bei  dem  Ausl)au  von  StHalseigenthuni 

in  Pr<-ussen  der  Fall  wäre,  hat  die  Tarife  nicht  soweit  -sinken  lassen,  wie 

die  preuhsiöchen.  .Vndererseits  hat  das  reii'here  England  zur  Entfaltung 

der  wiithscbafUicben  Kraft  nicht  so  niedrige  Tarife  uöthig  wie  Deutsch- 
land. 

Archiv  fOr  EiMDbahnweMo.  1902.  21 
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002 Einige  Benierkungeu  über  die  rcrHoneutarife  uud  den 

Anlage  I. Vergleiclieude  IJebersieht  der  preusäiäciieu  uiid 

Preussische  Staatsbahnen. 

1.  Einfache  Schnellmgfahrkarten  . 

Preis  für  das  km  in  Ji 

i    IL    i  IIL 

9 

2.  „        l'fr.soneii/,ii;^fahrkarteii    ...  8 

!i 

3.  Rüi-klalirkHiU-n,  gülti<^  für  alle  Züge, 

Geltungsdauer  46  Tage  

nr. 

Klasse 

6,07 

I  6 

8 

4  Sonntagskarten  (nur  gültig  zwisch«!  den 
in  den  Tarifen  beHtimmten  StaUonen  und 

an  Sonntagen  sowie  für  Personenxüge) . 

4a.  F<  !5te  Hundn  isfkartcn,  ;^üUig  40  Tngo 

mul  Iftn^tT.  für  alle  Züge;  Schtifll/.ug- 

aätze  der  Gruppe  I  abzüglich  25 "/q,  25  kg 
Fr^geplclc.  Diese,  früher  in  grosser  Zahl 

ansgegebenen  Karten  bestehen  jetzt 

wesentlii'h  nur  noch  für  gewisse  Ver- 
batidsN  orkehr»^  

6.  Zu8ammeustellbare  Fahrscheinhefte  des 

Vereins  Deutscher  Eisenbahn  -  Verwal- 

tnngen,  galtig  bis  9 000 km :  45  Tage,  über 

2  000  km  60  Tage,  für  nllt-  Zü-o.  Ohne 

Freigi'päi-k.  Schnollzugspreisc  zu  1  ab- 

züglich 30«/»  

(>,<5 

8 

0,0 

3 

3,5  — 

8,tT  — 
6.  Monatskarten  I.,  II.  und  III.  Klasse  kosten  don  12.  Theil  der  früheren  Jahre»» 

karte,  die  für  20<1  <  infai  In-  Fahrkarten  nach  Tarif  2  berechnet  ist. 

Fiir  F.iiUV'rniHigeu  von  mehr  als  10  km  wird  ferner  eine  Ennftssigimu- 

gewährt  vuu  »oviel  Prozent,  alH  die  Entfernung  diejvou  10  km  ubersicigt, 

bis  höchstens  60%. 

7.  MilitärfahrUartcti  III.  Klasse,  1  .5  für  die  Person  und  das  Kilometer.  Meist 

nur  irültig  l'ur  1 'ersonenzü}?»'.  bei  Urlaub  von  weniger  als  dTageu  auf  Strecken 
von  mehr  als  30U  km  auch  für  Schnellzüge. 
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englischen  Personen-  u.  s.  w.  Fahrpreise. 

Englische  Bahnen« 

Im 1. Klasse 1      II.  Klasse III.  KlasHe 

all^fi'ineinen für 
für 

für 
1 

für für  für 

geltende  Sätze «'      1  km 1  Meile 

1km  , 

1  1  iMeile      1  km 

Bis  etwa  1897  . a  d 

II  2  d  ; 

10,:.C  ̂  

i    Id    '  5,3,^.3 
Seit    „    lö98  . o 

10,56  „ 

"  Wir 

1  „        ö.an  „ 

Im  direkten  Verkehr  mft  Deutsehland T.  Klasse  I  IT.  Klasse 

geltende  .Sätze 

Blofaebe  Fahrt  \  «ihieenbnro- 
Hin  und  zurück  /  Loudon 1 

.Sudost-        I  9,1— 1(^8 
un<l  London—   '  7,o —  Qfl 

Einfache  Fahrt  \n«-^^T^«H««(  1 ,  15 

Hin  und  «urfick /^«»'««^^»^n  (j;  14 Einfache  Fahrt  \  Hook  van  Hol- l  Grosse  Englische  8,0 
Hin  und  ztirück  /  iand — London  i        Osthahu       \l  fl.: 

10 
10 

4,7 

3,9 

^)  Die  liöhcrca  Betriica  seltea  fUr  Fahrten  Uber  Yenlo,  die  niedricea  bei 
solclieu  über  Westl. 

Bei  der  Mittellundbahu  wird  die  PersoDonineile  mit  1  d  Inder  III. 

und  mit  lV»d  in  der  I.  Klasse  anzüglich  Fahrkartensteuer  bezahlt 

4\x.5»  Tourist  Tickets  i.Austiug.sfahrkarten)  etwa  ̂ /s--*/s  de^;  obigen  iVeis^es.  In 

den  Fahrplänen  und  Tourenverzeichiiissen  der  einzelnen  (iesellschaften  findet 

man  allerlei  Arten  von  Vergünstigungen  für  besondere  Zwecke,  a.  a.  für 

Baadreiseii,  WocbcmreiMO  und  Veignfijgangstelsen.  Gegen  Naehsahlung 

eineir  bestimmten  Summe  kann  deren  Frist  verlingert  werden;  bei  der  Mittel- 

landbahn belänft  sich  beispielsweise  bei  den  Fahrkarten  für  Wochenansflüge 

von  London  aus  der  nachzuzahlende  Betrag  aiif  lo^'/o  für  die  ersten  14  Tage 

und  auf  jede  folgende  Woche,  eine  V4'rlUng(  rung  i.^^t  znlHssig  bis 

zum  31.  Dezember  des  Kalenderjahres,  der  gesaut nite  zu  zahlende  Betrag 

soll  aber  nie  mehr  als  daä  doppelte  des  Fteises  zweier  einfochen  Fahrten 

nnsmachen. 

Hlafig  findet  man  die  Preise  der  ennässigten  Fahrkarten  in  den 

Fahrplänen,  dann  aber  auch  in  den  Tiiristeiifülirern  angegeben,  wekh  letz- 

tere die  Bahn  umsonst  ausgiebt,  um  den  Besuch  der  von  ihren  Linien 

durchschnittenen  Gegenden  zu  heben. 

e.  Die  Zeitkarten  sind  in  >:ngland  verbreiteter  als  bei  uns. 

7«,  Government  fares.  IMe  Reglerong  besaidt  fftr  die  Beförderung  von  Land- 

soldnten,  wenn  nicht  fiber  125  an  der  Zahl,  7s  ̂^^^  gewöhnlie!i(>n  Preises; 

wenn  "über  125»  für  die  ersten  12r>  '.'3  und  für  die  Anzahl  darüber  die  HHlfte 

dieses  Preises;  bei  besonderen  Bewegungen  den  einfachen  Preis  für  hin 

81* 
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804 Eiaige  Bemerknngoii  Über  die  PenoneBtarife  noA  dfio 

8.  HandekMrten  {l^^S  f&r  das  Kilo- 
meter). 

9,  Plataknrten:  2  .K  für  I.  uixl  II. 

Klasse,  l  ,U  für  III.  Klasso,  bei 

Kntfernungen   bis    150  ktn  die 

iiairte. 

10.  Oepiekffachteii,Fr^E8|iIck  siebe 

Groppel  bin 5.  FürUebergewIclit 

und  besondere  Senduni^en  fttr  je 

1  kg  und  l  km  o,ii&  ̂ . 

11.  Zuschlagfurl. klassige Luxii.s/.iijre 

der  interiiHtionalen  Schlafwagen- 

geaelUchaft  2,1  bis  4»»^  fttr  das 

Kilometer  (30  bis  G0%). 

12.  ZuscblJlge  für  die  Schlafwagen 

f.  Klasse  6  bis  und  H.  Klasse 

6  bis  10  M. 

und  ziiriick,  bei  der  Zusaiunien- 

ziuhuD^  von  sehr  gru^seu 

Truppenmassen  noch  SO  % 
weniger. 

Bei  Seesoldaten,  wenn 

die  Anzahl  nicht  über  150  betrtgt, 

4  rrewrihnliehen  Preises; 

wenn  liltei  15(1,  für  die  ersten  150 

■V«  und  f  ür  di«  Zahl  über  löO  di<* 
Hftlfte  dieses  Freisen. 

7b.  Für  Urliiub8reiöen  werden  Rück- 

fabrlcarten  sum  einfachen  Fahr- 

preise ausgegeben. 

&  Oft:  6  d  fttr  20,  2  sh  für  100,  8  sh 

für  160^  6  sh  für  900  und 6d  für 

j«  d«'  weln^rra  angefangenen  Bi^ 

Meileu. 

9.  Besondere  (jlebühren  für  die  PulU 

niannwagen  auf  der  London — 

Bi  jghton  -  Südküsten-B.Hhn  und 
der  London  — SüdweHt-Bahn  2  sh 

oder  1  sh  fttr  eine  Fahrt.  Auf  der 

Mfttelland-Bahn  verkehren  Pull- 

mannwagen nicht  mehr. 

la  Freigepftdc:  120  Ibs  =  54  in 

der  I.,  I(X)lbs  =  45  kg  in  l^  r  Tl. 

und  (iO  Ibs  =  27  kg  in  der  III. 

Kliisse. 
FürdM»  L'ebergewieijt  besiehea 

verschiedene  SAtzu  meiüt  mit 

fallender  Skala  fttr  grosser  wer- 

dende Entfemangen.  Der  Tarif 

ist  raeist  auch  billijjer  für  Hand- 

lunjfsreisende  als  für  ander« 
Per^(^nelI.  /..  B.  0,««  bis  O,*«  ̂   für 

1  km  uitil  1  kg. 

11.  Mii-ht  vorluiodeu. 

U.  Aehnlich  hochwieinDeutscbland» 

bis  au  ft  sh  herontergehend. 
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Personenverkehr  «nf  deD  englischen  Eisenbahnen. 

Mlttellaod-EiMntNdiii« 

1.  Preise  der  gewcMinlicben  Zeitkartes. 

Vom  I.  Januar  1901. 

806 

Anlage  n. 

Engl. 

Meilen 

12  Monate 6  Honnke 8  Monate 

J.  Klaf^se    III.  Klasse  I'  I.  Klasse    III.  Klasse III.  Klasse 

i 1  £ ah d £  ah d 

1 
 ̂ 

ah 

d  ! 
£ 

8h 

d 

sh 

1 

d £ »h 
1 
d 

1 H 
H» II 

Z  II II 1 1 
1 

n  1 t t l D n J  r A II a o 

4 0 u ft  II 
t 

II A  1 

"  1 

1 m IV II 1 

i 
 ̂ 

II 

II 

II 

II 

lO 

n 11 

6 5 A 

Xt 

a  ia 
9  Ii) 0 2 A  1 1 1  f ß D 1 1 A 

f> 

A 

xt 

II 

4 

1<) 

i  1 
1 9 

o 
1 

R O %  f 

.) 

1 1 1 

1) 

1 

i: 

II 

« 
15 II 

'  3 

i 

7 r a D 

4) 

Kl 

11  r 

1/ 

IA. A 

II 

X O II 

e m 7 6 n 

%i 

a  lA <» 19 7C la (1 U IA A I 1 A D 

7 5 fi 

i# 
it  a 0 

!  4 

TS D fl 9 a X tt D 1  9 1 1 A 1 II 1 1 A 

(1 
R  IS 

(» 

'  4 

In 

i  1 

1  p 

•.[ 

■  ) 

/ •  1 1  k 

\  1 

1  A 

j  1 

1  f 
**  . 

lö 
7  III 0 

,  4 

17 

1 1 

a 9 II 

I 
 ̂ 

II 

II 1 17 a V 

1«! 10  15 0 
1 

5 7 o A 4 z 1  9 1  2 14 II V z 1 A 

1  1 

10 

II »t  ia 0 
lO 

n fl * t 1  9 

!  2 

A 9 A % n II 

12 
10 

Q  III » 

II 

• 4 

I» 

f  1 

•t 

Ii 1 A 

IS n 5 0 10  0 0 6 
1 

12 
0 5 0 Ü Ü 2 

10 

0 

5 0 10  16 0  !l  7 2 6 5 7 6 

i
 
 • 

U 6 2 

14 

0 

16 lö 
0 

0  1 

11  10 0 

i  7 

10 

0 6 16 0 

1  8 

16 

0 2 17 6 

I((  < 16 
14 

fl 12  0 0 1  1 
17 0 6 

f> 

0 

1  8 

18 

6 8 0 0 

17  1 
Hi 

H (* 1-2  10 0 4 0 

i\ 

5 o 4 0 3 o 6 

Id  1 17 2 0 13  U u 

1  8
 

U 0 tt 

lU 

0 4 6 6 8 6 U 

l!l 17  16 0 18  10 0 

i  «
 

Ifi 0 6 

10 

0 

l! 

'  4 

9 0 8 7 6 

di> 
Id  10 0 14  0 0 6 0 7 0 0 

'  4 

12 

6 8 10 0 

:!I 19 4 
() 

14  10 0 0 

l'i 

0 7 5 0 

■ 

4 in 0 3 

12 

6 

lU () 15  0 0 y 

Iii 

ü 7 10 0 4 1» ü 3 

15 

0 

df>  12 
0 16  10 0 

10 
6 0 7 16 0 6 8 0 8 17 6 

34 21 
6 

16  ü 
« 

18 

0 0 0 6 6 6 4 0 0 
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306 Einige  Bemerkmigeii  über  die  Penonenuurife  und  den 

Engl. 

Meilen 

12  Monate GMonate  SMouate 

T.  KI.M'^so      TTI.Klass."     T.  Kla^<<'      III.  KI.isso 

f  sh d £  sh d £  »h d 

£  8h 

d 
£  sh 

d 
£  sh 

«i 

25 ; 22  0 
0  . 

1 16  10 

0  i 

11  0 

0  , 

6  5 0 

ö  10 

0 
4  2 

6 

26 

1 
22  14 

17  0 

0 
 ' 

h 
11  7 0 

8  10 

' ! 

0  i 

5  13 
6 

4  5 

0 

27 
1 

■| 

23  8 
0  , 17  10 

« ! 

11  14 0 8  15 

6  17 

0 

4  7 

6 

•28 

•21  -2 

1) 
IM  (1 

!2  1 0 

(t () fi  n 

0 

4  10 

(» 

29 
i 

U  16 u ib  lu 

«  i 

12  8 0 
9  5 

0 .     Ü  4 u 4  12 

i> 

30 25  0 () 19  0 0 12  10 0 
9  10 

0  ' 

!    «  7 

6 4  15 i> 

31 25  6 0 

-r
 

12  13 0 

9  12 

0  - 

1    6  11 
0 

4  17 
6 

32 
25  12 0 

1«J  8 
0 12  16 0 

9  14 
0 

'    6  14 

6 5  0 0 

33 20  ib u lU  12 0 
12  Ii) 

u 9  16 0   i,  0 f» 5  2 6 

34 
26  4 

0  . 
19  16 0 13  2 0 

»  18 

0 7  l Ü 
b  b 

0 

35 

1  26  10 
0  1 

20  0 0 18  6 0 10  0 0 i     7  5 0 5  7 6 

36 1  26  16 0 20  4 

ö  i 

18  8 0 10  2 

(» 

1    7  8 
1 
'     7  12 

6 

5  10 

0 

;»7 
27  2 

() 

•2<»  8 

(1 18  11 

(1 

10  4 

er 

:»  12 

Ii 

38 
1  27  8 

0  i 

2U  12 u 

1   13  U 

u 
10  6 

0 

;     7  15 

ü 5  Ii 
U 

39 27  14 

0  1 

90  16 0  1 13  17 0 10  8 0 
7  19 

0 
5  17 

6 

40 28  » 

0  >
 

21  0 

0  1 

14  0 0 10  10 
1 

1    8  2 
6 

6  0 

0 

Zeitkarten  sur  Hälfte  des  gewütiDiictien  Preises  werden  an  Kinder  unter 

15  Jahren  avagegeben.  Diefielbe  ErmiMigmig  wird  fflr  Lehrer,  Schiller,  Medisin-» 

Kunsfe»  und  andere  Stndenteni  Lehrlinge,  Voientare  und  Jüngere  Kommis,  bis  zum 

Alter  von  18  .fahren,  gewährt  geg:en  Vorzeigung  einer  Bescheinigung  dos  Schiü- 

vorstehern,  do«  Kollegioiulirektors  oder  dos  Prinzipals. 

Anj^cfatigL'ue  6  d  werden  voll  gerechnet. 

Die  fclntfernungen  des  Clearing-House  (des  genieinsehattlii  hen  Abrechnuiiys- 

hofes  der  englischen  Bahnen)  werden  der  ßereclinunij  zu  (irunde  gelegt  40  chains 

(m  20^19  m)  und  darilber  werden  als  eine  engtische  Meile  ▼oM  berechnet. 

Die  StaatiMteuem  von  67t  sind  den  Sätsen  der  I.  Klasse  manreehnen. 
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2.  Preto«  der  Mn%ani  Zeitkarten  fflr  GeeeMifleleiile  ■.  e.  w. 

Für  Kaufleute,  die  an  die  Geselleehaft  jMbrUcIi  inindeeteneaoo£  oder,  als  Ver- 

eender  oder  Empfinger  Ton  Qfttem,  IVachten  in  derselben  H5he  xahlen. 

L Klasse m.  Klasse 

Engliaehe  Meilen 

13  Monate 6  Monate 12  Monate 6  Monate 

Z  SD 
A U 

sn 

jk u z sn a X X sn  a 

fa 
Ift  fk lo  V 7 

fL 

9 U 1 A 10 0 u 
■ 
o 10  A lo  U 

w 86  i4  O u II 1 1 11 U U D A  An 

n lO  IV U a o 14 

0  ! 

1  19 

1  l2 

u II u 1K  A 
10  II 

45  ID  10 n u O A U 

l> 

11 

7 r  A •j  iß 

1 U  l\ 
lö  yi 

u Kl 

.> 

u 

14 

!  f 

ff 

( IT  h 

Hl  ^ 

l» 

1 1 1 

1" 

11) u 1  4 

1  i 

y  t 

1 1 

1  1 1  1 

1 1 

1 .) 

1 1 

1  w  II 

66  i 

Ol  \'s 

\} 

I  •) 
1  Z. 4 

•* 

1 1 

I  r. 1  1 

i  1 

\  1 

4  1 

W        1  k 

^  u 
l\ M 

lo 

Q V tu  f\ lo  V 

» u 19 
0  1 

iö 

IA 

lU 

V 1 A 

Kl 

Q  A 
O  V 

n S6  10 V 

\A 

14 
0  1 

a O A V IA III It  A 
Ii  U 

Tt 

96  16 A u IfL A V 0  1 o A u 1 1 11 £  i1 
O  U 

K 26  0 
A U 1K 

lo 

u 11 1R  A 

1» 85  1 99  6 A 
V o Ol 3S1 

tA 

14 

A u Is A  A 

4  W 100  ^ 80  10 
II 17 n 39 A u lU A ü lO IIB III  tt 

IS  II » 81  16 A u 
i  f 

ID 

0  
1 

A 4 A u IS lo O  A 

Z  II 1 33  0 
IQ 

iw (1  1 

IQ 

lö 

A U lö 

III  II 

»» 

115  34  r> 0 

!•> 

4 u 

•24 

12 0 13 

18  0 

1» 

H5  10 
o 

1!» 

18 
0 

25 

(i 

(1 

14 

5  o 
n • 0 

■Jo 

10 

0 

•2Ü 

II 0 14 

i:i  u w i:«  37  10 0 

•_>1 

0 0 

2<1 

12 <) 

15 

o  u 

f» 

185  I     38  10 0 
21 

12 

^  1 

27 4 0 

15 

f.  0 

»» 

140  ^     89  10 0 
22 

2 0 27 16 0 

15 13  II • 145  i 40  10 0 22 

14 

0 28 8 0 16 0  0 

41  10 0 
23 

4 0 

29 

0 0 

16 

6  (1 156  1 
42  10 0 

28 

16 0 

29 

10 0 16 12  0 

leo  1 43  10 0 
24 

6 0 30 0 0 

16 

18  0 

166  44  10 0 

24 16 

0 30 

10 

0 

17 

8  0 

m 170  
1 

45  10 0 25 6 0 

31 

0 0 17 

8  0 
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Englische  Meilen  ̂ 

» I. 
Klasse III.  Klasse 

12  Moua(e  | ti  Mouate 12  Monate 6  Monate 

£  ab A u £  ah d  ;  £ ah 

«II 

A Vi £  sh  d 

Bis  Kn 

0  1 

1A 0 81 lU fl V 17  14  0 

D IM) II 3BD  o 0 81 itt U 18  0  0 

186  .  . iKi  Iii II au  jv « 32 a V A W 18  4  0 

m 190  . 
J <fl  II» 

t% 

1f 

z#  o 
0 

;  82 

14 

n u 18  8  0 

«vV     B        •         •         •  • \      tu  o 
II Ii 47  Ifi 0 88 a 2 vi 

18  12  0 
9ÜD  1 

Ulf  %r 
II Oft  ̂  0 88 lU fl 18  16  0 

n 

\r 

0 33 ID 19   0  0 

n 210 
l\ 1  f 

->K     1  1 
•lo    1 4 

II 

34 

i} 

1 1 

nt    4  rt 

öl  1<) 

( ) 
'MI     i  1 

o 

:u 

O 1 1 

1.1 

H»    7  U 

221»  :>■_»  (1 

f  } 

•Kl 

II 

34 

1 A 

II 

19  10  U 
225   

.rJ  l(< 
f  ̂ 

•MI  II 

II 

II 

19  14  0 
» 23<»  Tt'ii  U 

1 1 

•Mi  iH 
Zif  In 

II 

II 19  17  0 

235  i 53  10 

t% 

V au  s 0 36 l* 20  1  0 

2ID  1 54  0 
V  1 IUI  a 

0 

1  86
 

III fl 20  4  0 

» 245  
'     54  10 n \w 0 86 4 20  7  0 

0 250  1     56  » II Ulk  io HU  llf 0 
1  86 

1f  k 

IV 

A \f 20  11  0 

fl 255  1 56  tO 

(k 

91  A Ol  4 0    (|  86 20  14  0 

Ü 260  1 66  0 0 31  10 87 2 0 20  17  0 

265   1 66  10 

> 
0 31  16 0 

i  87 

8 0 31   1  0 

■ «70  !     57  0 0 32  1 0 

'  87 

14 

0 31   4  0 

2TO  1     57  10 

(» 

32  7 0 88 0 0 21    8  0 

2H4I  
r>H  (» 

(» 32  13 Ö 38 

Ii 

0 21  11  0 

28:.  ....  . öS  10 (> 32  18 

1) 

38 

12 

II 
21  14  (1 

2;Mt  :i    öi)  <» II 3:i  4 0 

38 

18 0 
21  18  0 

2?)ü  r.!>  lo (1 

33  «t 

0 

3i» 

4 0 22    I  0 

300   ÜO  0 

1 

0 

4 

3S  15 0 

89 10 

0 

! 

22  4  0 

Für  je  .')  eiifrliselif  Meilrn  iilu-r  ::iKi  i^t  für  dan  .lahr  in  der  ersten  Kl;isse 
17  bh  und  in  der  III.  Klasäc  G  »Ii  mehr  xu  zahlen,  und  für  da^  Halbjahr  die 

Hilfte  des  Jahressatzes  snxttglicli  12Vs%-  Jede  ange^genan  6  d  werden  roll 

gerecfan«*.!. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 

in  den  Jahren  1897  hie  1899.') 

Für  die  Darstellung'  der  Huuptl»etrieltsergel>iii>>e  der  deutschen, 

en^'lisichen  und  franzüsi!*cheu  Eiäeubaüneu  für  1807/9'J  sind  uaclisteheude 

amtliche  Quellen  l)enutzt: 

1.  Für  die  Kisenbahnen  1  )»mi  t  s  c h  1  n  ii  d  s: 

«Statistik  der  im  Betriebe  beüudlicheu  Liseububueii  Deutfiehliinda  für  dit> 

Jahre  1897,  1698  und  1899." 
(Bearbeitet  im  ReicluieUenbahnaint) 

2,  Für  dte  Eiteobahnea  Orossbrltannlens  und  Irlands: 

a>  Beilway  Betums  for  Eiiji^aikd  «od  Wales,  Scotland  and  Ireland  for  the 

year  1890.  London  um. 

b)  General  Report  to  the  Board  ot  Trade  in  refrard  lo  ilu-  shair  and 

loaii  capital,  traffic  in  pasaeotj^ers  aud  gooda  and  the  workin^  expen- 
dltme  and  net  profft«  firomBailway  woiklng  of  theRailira.v  Companies 

of  the  United  Kingdom  for  the  year  1889.  London  1900. 

F&r  die  Eisenbahnen  Franlcreichs: 

a)  Stati8ti(tue  des  clieuiins  de  fer  fran^ais  an  Sl.  d^cenibro  1807,  1896  und 
189i).    Documeiit»  divers 

Premiere  partie:  Fraiu-e.   interet  ̂ eneral.   Parin  18'Jü,  lUiJO  u.  1901. 
Denxitoe  partte:  France.  Int^r^t  looal.  Algerie  et  Tnnisie.  Paris 

1880,  1900  nnd  1900.'} 

b)  Stati8ti<iue  des  cheniins  de  fer  fraii^als  au      decembrc  1^97,  1896  nnd 

lf<!>«<.    Dorument«  priiu-ipaux.    l'aria  18!IH.  IHW  nnd  IJXV). 

(Vom  französi^eheu  Ministerium  der  ufTentlii'lien  Arb«-itou  veroftVntlicht.j 

Die  An{2:al>en  für  die  dcut sehen  Eisenbahnen  beziidien  ^^ieh  auf  die 

volliipurijjen  Hahnen  für  öttentliehen  Verkehr  lohne  Schnialspurbalinen), 

wühreiul  bei  den  französischen  Ang;al»en  die  selinialspurij^en  Eisen- 

batinen  mit  einbeg^rit^en  sind  (Jedoch  ohne  Tndusiriebahnenj.  In  der 

engliselicu  Statistik  fehlen  Anj^aben  über  Art  und  Spurweite  dei  Hahnen. 

Die  jrrösseren  statistischen  Zahlenang'aben  sind  aut  MilliOQcu  und 

die  Prozentzahlcu  auf  1  Dezimale  abgerundet. 

Vergl.  Archiv  19()U  S.  127Ü  tt'.:    Die  Eisenbahnen  Deutsehland«,  Euglund» 
und  Franltreich«  in  den  Jahren  1608  bis  188a 

^  Der  Bwelte  Thell  darDoonments  direra  ist  erst  im  Felmiar  190S  erschienen, 

weshalb  der  rorstehende  Anfoata  nieht  ober  veröffentlicht  werden  Icomite. 
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310  Die  Eisrabahnen  Deatscblands,  Englands  n.  Frankreichs  von  I897-^1899. 

1.  Auadeliaiug  und 

1 Deutschland*) • 

1  England«) 
1 

Gegenstand^  ' 
i 

1 

1 

1897  ' 

1 

t 

1899  1 
1897       1898    1  1899 

1 
Ii 

Bahnlänge(Gigratham»llnge)  km  1 47 119 48280 49041 

1 
34486    84849  84915 

davon  sind:  ! 

48704 44679 
46178  i —         —  — 

in  Proa.  der  Bahulinge  *Vo  ! 

SSM 

93,4 

92,1. 

17168 

17!i84  I 

16877     19134     19  271 

m  Jrroa.  Oer  uauuange  */ö 80,1 85,s 

36,»! 

54,7        54,9  6.V 

Es  kommen  an  BabnIInge  i 

auf  Je:  1 1 

KV)  fiL-ti)  KliSi-)ir>  lern 

8,9« 

1      lOjffl)       n.w       11  oa 
in()(tf)  l*'.! iiwohner          »    .  _ Ksi»!       8,M  8,«a 

BetriebslÄiig'o: 

Am  Jfthrf'i'^i'hlusH .    .    .   .  ̂  
41t -i.".;; 

:?4  4s(i    ;j4rt4;*  :{4;»ir> 

im  .lahrPüdurrh'^rhiiitt  .  ^ 
Hl  ̂   1  11 47ÖÜ0 

4b  ti7() 

—  — 

Länge  der  Sehninlspiirbahiicii 1 

für  den  oneiitlli-hen  Ver- 
1 1 

kehr   „ 1  ;ib7 1  (X^2 1  713 

Verweiidcies  Anlagekapital: 

iiberhaupi     ....  Mill.  .H 

1 1 
12  134,0 

12  4(«.o 2 1  7! 22  (J«n,4   2;J  U  HiA 

für  1  km  Bahnlrtnge    .   .  „ 

1 252  Ö32
 

262037 2o:itil4 G,-{2aV.t   051  078   660  070 

Von  dem  verwendeteu  An- 

lagekapital sind  beschafft: 
i 

a)  bei  ili-n  .staat!>balineu: 
durch  Staatsanleihen  und t 

aus  ansseTordentlichen 

Fonds  n.  8.  w.  .  .  Mill.  ,K' 

|1136ß.s 

11610,» 
11858^» 

b)  bei  den  Privatbahnen: 

durch  Ausgabe 
( 

338,» 263,4 269,7 

P)16958,7  ̂ 16694,»  ̂ I69r<l,« 

von  Obligationen  ...» 
281,s 

283.7 1^5  836.6  ̂ 6  991^9  ̂ 6  065,0 

>)  i'ür  die  Umrechnung  geltun:  1  mile  (engl.)  —  l,bOi»  km;  1  £  =  lund  20  .<^; 
^  Abweichungen  gegen  frfthere  Angaben  berahen  auf  neueren  PeststeUungea. 

^)  Die  Angaben  für  Deutschland  beziehen  sich  auf  das  Rechnong-sjahr 

*)  Die  An;:ab»'n  für  Kurland  Vcf  inigtcs  Königreich  und  für  Frankreich 

*)  Ohne  die  Strecken  aut  fremdem  Gebiete  und  die  ludustriebahucn  und 
^  In  den  vorstehenden  LIngenmhIen  mitenthalten  und  swar  fftr  1897  = 

^  Die  Abweildrangen  g«-en  die  früheren  Angaben  bemheu  auf  einer  aiul<  rn 
jetat  das  ordioary,  gnaranteed  und  preferential  capitai  susaiuBiMigefassti  wiUiread 
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Die  Eisenbahnen  Deutachlanda,  Engjaads  v.  Frankfeichs  von  1097—1899.  31 1 

Ajüa^ekaiiital.^) 

Frankreieh«) 

I 
1890 

Zunahme  oder  Abnahme  fn  1809  gegen  1B97 

Deutsehland England 

Betrag;  in  %  j  Betrag  .  in  % 

Frankreich 

Betrag   iu  "  o 

— fl  
+  U  +642 

-  ;  +  «ß 

+  2.«  ■;  +  m 

»)41 .169 

1 

,»)41 703 >)48S11  < +  1922 
+ 4,t 

1+
 

429 

3661 
'  2683 

1 
2727  1 

+  1460 
+ 8,4 

i
;
 

6,4 6,4 
6,4 

15 156 15315 15638 

+  1  03« 
+ 

6^ 

'  + 

394 
36^ 36,7 

87,0 
+  IM + + 

+  u 

+  2.» 
+  0,$  (1^  -I- +  1U i,t 

'i  f 7.y         S.o    4-      0,34    -f  -1,0  ;  -f-      0,13     t-  l.a  + 

10,8  10,8  10,5»    +        0,10     +   1,1   j  -I-        0,01     -H  0,4  ̂     +  0,1 

4\  .'All  4lti«i.'»  4-2  176  +i;U«) 

4l(ir>.'>      41  49:>      41660  -f-205l 

—    '  +  826 

IMfiU^  13  ld5,H  13  291,1  +  049,» 

314  63»   816182   314874    +  782 

-f-  4,0  +  4Ä) 

+    
-»,4  

■ 
+  A» 

+  +lUöl,l 
-f  0,3  +28011 

I 

+  1.2 +  87r> 

+  8U'» 
I 

+  6.7  '  +  '2\\.'J 

4-  4,4  I  +  -J-JÜ 
1 

+  2.5 
+  1,0 

+  -M 

+  2,0 

+  l,ti 
+  0,1 

—  -      +   49«^     +  4^ 

1316»  1314,T  '  1822,4  +  31,s 

9682^    979M    0946^  {1+  26^« 
+  13,1 

+  12,4 

+  1082,7  +  6,4  l  +  5,*  4-04 

+  228,4     +  3,»  ,   +  363,«    +  8,9 

1  d  :^  rund  0V3  ̂ ;  1  ton  (engl.)  _  1016  kg;  i  tVanc  -  rund  0.«o  .U. 

(1.  April  bis  :u.  yV:\r7.\ 

gelten  für  da«  Kalenderjahr. 

8600  km,  rar  1898  =  8784  km  nnd  fttr  1899  =  8971  km. 

Ornppirung-  der  in  der  mglibohcn  Statistik  greg^ehenrn  Rubriken;  als  Aktien  sind 
loan«  und  debenture  btucks  als  Obligationen  eingereiht  sind. 
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312  Die  EiBenbahnen  DeutechlandB,  Eqglanda  tu  IVankieiclui  rata  1897— 189A. 

2.   Betriebsmittel  uod 

Gegenstand 

Deutschland 

1897      1898  1899 

E  u  g  1  a  u  (1 

1H97  '   1898  1899 

i.  Bestand, 

LokoniotiTtw: 

tiberlinupt    .  . .   .  St&i-k  ,1  16884.   17088     1H291     19479     19914  99461 

auf  10  km  BetriebslAnge 

1» )  Vi 

8^ 

8,79    1    6^        6,71  6,« 
Per8nni*Mwa<r«'n: 1 

t* 35  (Mi 36  6:{8     44(Kii\     46  125  45i>4>* 

auf  10  kiu  BL'lricbsliliijre II 

■I  7,U 

7,ftH    1    12,77        18,W  18,13 

0»'|»ilek-,  Güter-  und  son- 
!  ! 

ritige  Wagen  .... » 3Ü1  50G :iÖ3  57d 
398  (15 1 1  r)  6<i4 1>33  -)  üyo  428 ,«)  7UÜ  \i&2 

auf  10  km  Betriebslauge n 76,i 

79^ 

Slyu    1    192,«  :   19tt,i:i  1  aOB,t» 
Postwagen  n 1806 2132 

28281.       (bi'i  den  Personen« 1(  1 

IL  Leistungen. 

Die  eigenen  und  fremden  Loko- 

motiven leisteten  :t) 

a)  Lokomotivkm  .  .  . >fill. 

689,t 

670,3 
717,7  ., 

602^  ; 

611,»  j 

1 
auf  1  kmdurebsclinitt- 

'l 

1 

ileho  BrtrlebslAiigi'  Anxalil 18453 
14211 

14686! 
17166 

17  669  i 

Mill. 

'  426,6 
46M 

4H4,9 

Geleistete  Wageiiachskm; 

') 

1 

von  Personenwapren p 8668,6 
8878,7 

4034.»  jj -  i 

.   Gcpilfk-  n.  Güter- 

'1 

1 

wagen   n 
12:?  II... 

i:!009,ti 
13S19,7  ! 

^   l'ostwageii    .  .  . n 34H.a 3t>3,* 

373,:<  ,| 

-  ( 

Insgesanimt 16228,7 17  246,7 lä22d,» 

auf  1  km  durehsehuitt* 
i 

liehe  Betriebslange  Ansaht 
1  964620 

860610 87800». 

i)  Auf  eigenen  Betriebsstrecken. 

DariiDt«  r  an  Oüti-rwngni  fwag<:ons  of  all  kinds  used  for  the  eonvi*yanoe 

IbUC  =  rM.'>7ii3  btück  und  für  miK)  =  OTltÜKi  Stück. 

S)        eig<>nrn  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 

*)  Die  <«>ue!le  -riebt  «Wagenkilometer*  an  (von  eigenen  Wagen  auf  eigenen 
kiiomeier  umgescliätat. 
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Sie  EiMnbdinea  Deut8ehlan40y  Enfplauds  o.  fVankrelGhs  von  18B7^1809.  318. 

4erea  Iieistao^en. 

Frankreich        !         Zunahme  oder  Abnahme  iii  leiW  gegen  löÜ7 

Deutschland  i       England  Frankreich 

1897        180B  1809   

J  j  Betrag 

Betrag 

1 

,  B  t5 

trag 

in 

I06I1 

1 
1 

1 

j  lOÜÖO 

10756 

> 

1 

.  4- 

1 
1407 

0,u 
+     8,3  ' 
+  4,» 

+ 

+ 

0,si +  «.T 

,+ 
144 

0,01 

-h  1.4 

—  0^K%. 

■J7  17«.» 

0,63 

27  ()34 

0,94 

+ i  + 2  !»74 

0,47 

-r  '-^o  + 

+  ö,«  4- 

0,"ti 

-1-  4,a 

4-    •>  H 

,+  -. 

1  S7() 

(1 
"i  * 

+  (I.^ 

4-  4  » 

3796341  2B1048  S8460I 

6tf,t     j    67,7     1  Wfi 
wagen  mit  eotbalttin) ■ 

1 
i  + 

+ 

H-
 

36548 

4^ 

416 

-  -r  10»' 
.  +  6*0 

1 
-t- 

+ 

4-J  1 41» 
-i  Tu) 

! 
 - 

i 

1 

4- 

5UJ7 

-f  1-   Ii 

h  367,» <)  884,1  401,9 + 87,MP 

i 
4 

+  i4fi + 

87,9 
t 
'  +  14,0 

+ 33,3 

+  9^» 
8961 

0,956 
9601 1282 «2,3 

+  «,» 

+  14,«' 

+ 
1282 

.  + 

1   

+ 

680 

+  7j) 
*)  2:i»ö,a 

2073,6,.  + 471,s 

+  13.» 

j 

+ 

16ü,4 

+  6.4 

9  301,.» 9  5l4,y 
'  4-  25,T ■r  1-2.:'. 

+  7,,_ 

4-
 

+  7,s 11834,7 11  915,>' 
12 16«,:. 

+  2004,* 

1  + 

i 

,+ 

tsr»3,"« 

+  7ä 

276  ««6 287  106 291 171 

1 
+  96482 

i  ?l 

+  7,«-| 

■ 

1 

i  
- 

l 

+ 
1 
1 

1&0H& 

+  5rV 

of  lire  »tock,  mlnerals  or  general  mercbaodise)  für  1807  =  632  880  Stflek.  für 

mul  fremden  Strecken).  Diese  sind  aar  leichteren  Vergleichang  auf  Wagen ach.n. 
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314  I^ie  KUenbaboea  DeutachlandB,  EiiglancU  u.  Frankreichs  von  1897— lt)99. 

3.  Fiuaozielie 

1 
Deutsehland 

England 

(i  e  g  e  11 8 1  a  u  d 

1 

1 

1 
1897  1 

IbUÖ lb9Ü 
1Ö97 189d 

1 

1Ö99 

^9          &  CWBV#a  II  uaia  u«  ̂   M  • 1 I 
f 

a)  Kiiiiiahine  aiisdemPor' 
1 

son»'nv<'rkphr ! 

1  
' 

f.  rersonenbelörUerun;;  Mill.frl^ 
488,4 

618,1 

680,7 
703,6 735>7 

Nebeneinnahmeu  (Gepäck, 

Haade  n.  Sonstiges).  Mill.«lt 

1     "»^  1 

,  30,6 

'  129,7 

18&S 

180,0 

607,5  {  688,7 

;  810,4 

886,» 

874,7 

für  1  km  durchschnitl- 

liche  Betriebsl&Dge  . 1U829 11 139 

1 23  210 

24017 
96062 

b)  Kinn.'ilinio    aus  dem 
1 1 

<  lütPiveikf'hr : 

übeihaupt    .    .   .    •  .Mill.Jf 

1  1^ 

1  i;»5,5 

fttr  1  km  ilurclischiiitt- 
i 1 

liebe  Betriebsiange  « 
124067 

26069 

i  26  806 

27767 28247 29854 

«)  Sonstige  Einnahmen  .  WSLvH) 

78,1 

«)  138»s  ̂   130,» 

107,» 

'  116,3 

Gesammteinnahmen: 1 
■ 

|«)1 676,0  |<)1886,» 
\*)\  942,9 

1  1874,7 

1926^ 
2038,9 

för  1  km  durchBohiiitt- 

liche  Betriebslange  cU^ 35  776 30414 :  39  741 

,54367 

55  240 1  58237 

Einnahme  aus  dem  Per- 1 

sonen  und  Güterverkehr: 

iihcrhiiupt  Mill.t'^ 

1  1596
,» 

1703,1 .  1791,» 

j  1  767,i 

1  821r< 

'  1 917,0 

für  1  km  durclischnittr 1 
1 

liehe  BetriebslAnpre  .  M 

188734 

.•86680 

1 96  947 

61267 
62268 64906 

Gesam  III  t  ausgaben:*; 
1 1 

überliiiui»l  Mill.«^ «)  933,4 
«>i  165,1 

pl  <)6l
,; 

\  VJ,2 

liir  1  km  durclischuitt- 1 
1 
( 1 

licbe  Betriebslänge  .  M 19  937 ^881 !  28  841 

i30788 

82116 134421 

in  Vtoz.  d.  Betriebseinnabm.  % 

j  8
6»7 

69^  i  60,0 
i l  67,0 

68,5 

1 

89,1 

1 

*)  Ohne  Verkehrssteuer. 
^  Hierin  5),i  Mill.  fr  KrtrU«re  aus  VerftusserunKt'n.  (Der  seit  1898  ff^gen  die 

Normalbuchun^sfonnulars  und  i>-t  danim  xum  Vergleiche  mit  dem  Jahre  1807 
*)  Kci'ettc's  diverses  «'t  anucxes.   
*\  Oliiie  Pachtxins.   Die  Betriebseinnahmen  betragen  mit  Pachtsins  fflr  1897 

Kine  (Tliedennijs:  der  Hetriebsausgabe,n  nach  Verwaltungszweij^en  —  wie 
Deutschlands  eine  andere  Verbucliung  dieser  Ausjj-abeii  vorjieschrieben,  mit 
könne  ti. 

^)  Ohne  Kü»tea  für  erhebliche  Ergänzungen  u.  s.  w.  und  ohne  Pachtzins, 
nnd  f»r  1899  =  1 195,0  Mill. 

7)  Mit  Nel)enausp^.ihon.  Die  Ausgaben  für  Dampfschilfe,  Kanttle  nnd  üäfen 
'}  Mit  Nelti'uauägaben. 
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Die  Eiscubahnen  Deutocblandü,  Euglands  u.  Jbraukreictui  von  16U7— 315 

Frankreich       1        Zunahme  oder  Abnahme  in  1809  gegen  1897 

1897   !    1896  1899 
• 

 '  1 

DeutHct 

Betrag 

ilaud 

1  Englau
d 

1  Betrag  i  in 
1  Frankreich 1  Betrag    in  % 

1 
1 

B55»7      36S,»      87M . > 
58,1 

+  12,8 

; 

t » 

+ 
1 

55,G 
+ 

8,1 

i 
1 

! 

,+ 

+  5,» 
lOSiJ .     110^  IlSiS; 

1)  463,»  i^)  478^      498,6 ' 

+ 2.8 

60,» 

4-  16,T  1  + 

+  12i»  ,1  + 9,3 64,9 

+ 

+ 

7.1 

7,» 

10|0 

29,7 

+  9,» 

+  6^ 

nüaa  ,ii4U)  utui 

4-
 

b43 

1 
T 1 

7,'J 

1 
41>-J       4-  4,4 

1 

ÖS»^       SOä,»  640,« 134,3 
-f  11,3 

+ 
8."),-' 

4-
 

T 
47,1 

+  7.» 1 

14  461     14279  16S96 + 1741 

+  7,» 

;  +
 

2007 + 
.  + 

847 

+  6»» 
^    30,0  .<)    28,9  *)  ySfi 

•  + 

< 
9,1 

+ 

8,6 

_ 

8,0 

-26.« 

1 067^     1 119/1     1  lo5|t 
267,» 

+  18,» 

158,« 

8,* 

68,7 

+  6,» 
ä64t$2    '2GUtö  27613 + 

i 

3U6t» 
3b7U + V + 1131 + 

1  (Ü>7,S     1  Uüö,9     1 133^  , 

1  + 

195,0 
,+ 

141)^ 
1 

.+ 

+  7.» 
2&7dO    25688     27066  : 

1  + 

8213 
4-  9i» 

3649 + 7,1 

'  + 

1 

1388 

+  5i» 
•)  :i70,4  •)  579,7  »>  597,s, 

+ 

28M 

4-  -24,8 140,1 

+  13,» 

■ 

27,4 

+  4,» 
13494     18970  14281 

534        54,4  89^1 

+ 8904 

4,» 

+  1^  ||  + +  7,lj^  + 
8688 

2,1 

+  1M 

+  8,7 

1 

.+ 

■- 

387 
0,4 

+  2,» 

-  0,7 

Vorjahre  auAUleod  hohe  Betrag  hat  sehien  Qnmd  in  den  Vorschriften  des  nMien 
nicht  herangeaogen  worden. 

~  1677^  Mill.  '<<^,  für  18<W      I  839,«  Mill.  H  und  für  181)9  =  1  945,6  Mill.  M. 
bisher  —  kanu  nicht  mehr  »tattfioden.  Mit  dem  Jahre  1896  ist  für  die  Eisenbahnen 

-welcher  die  Angaben  Englands  nnd  Frankreiehs  nicht  in  Vergleirh  gestellt  werden 

Die  Geaammtausgabea  betragen  für  1897  =  951,6  Mill.  Jl,  für  1898  —  ;)  IlG...  Mill. 

steOten  aleh  in  1897  ani  88,4  MiU.</M,  in  1898  auf  58,7  Mill. und  in  1899  auf  58,«  M. «Ml 
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HIO   l>io  Eisenbahnen  Deutäcliluudh,  Euj^lundh  u.  Frankreklui  voti  läU7— läUii. 

GegonstAnd 

Ueberaebnss; 

im  ganzen .   .  MIILoWLi)  726,0  1)  TSM      7«),7'i)  813,t  ̂   806/^  *)  831^ 

fttr  1  km  durchsclmitt- 

UeheBetriebslttnge  .  .Jnil5624     15180    15301    1 23  579    28124  23816 

in  Pros,  des  Anlagekapitals  «/q! 

^    ,   der  Roheinnahme  „ 

Personenverkehr:  • 

Beförderte  Personen  Hill.  Ana.  ;l 
Geldstete  Personenkm  » 

Durchschnittliche  Fahrt:  ii 

für  1  Person    ....  km*' 

I)urchaclmitts«Ttra}if :  '| 

für  1  I'eriion   ,U\ 
j,  1  Personenkm.  .  «  4^ ; 

Güterverkehr: 

Befiird.  Oütfrionru'ii      Mill.t  ' 
Geleistete  (iuti  rtUm  MiU.  tkm 

Durcbschnittl.  Fuhrt 

für  1  Gtttertonne  .  . 

Dorchscbnlttsertrag; 

für  1  Ciütcrtonn«'  .  . 

„    1  (lütertkm    .  . 

6,11 
43,» 

88^ ; 

.1 

8,?s 

48,4 

8i» 

41.» 

3,01 

40,» 

4.  Verkehrs- 
I 

768/>  812,7 

17612,»  186G0,& 

«)  1030^4  «)1063,»  <)  1108,7 

28,3» 

28,0« 22»üfi  — 

O.0S 
0,6t 

0,6.*  •■'j 
2,77 

2,75  — 
')   804.1  7) ;t>2,.'.  »)  380^1 «)  88V  •) 420,3 

km 

28560,0  30  783,a  32J»ö5,7      —     .     _  — 

\O0fi  j     10l,t  '     108,»  ,  — 

«6; 
8,w|  3,-»'0)  2,«  2,:.  •«)  2,5 

8,77        3,70:    —     .     —     .  — 

1)  Unter  Berücksichtigung  silmmtlicher  Einuahme-  und  Au.sgabetitet  des 
Ergänzungen  u.  s.  w.  und  olme  Pm  htziiis)  für  1807  =  741. .  Mill.  ,  für  18iXS  = 

l  km  im  .Iahte  lti!)7  =  iri8.^,</,  im  .Jnitre  1898=  15542<(^  und  im  Jahre  1899  = 

>)  Der  Betriebsübcrschuss  stellt  steh  fdr  1897  auf  759,s  Mill.  »tf,  für  1686  auf 

')  Der  Betriebsflberschnss  betrug  im  Jahre  1897  =  618,0  MIU.  fMf  im  Jahre  1898 

*)  Ohne  Kai t«'niiiluiber(fiir  1897=  1286S08,  für  1898  =  1283046  und  fürl8D9 
•■')  Ohne  Zcitkjirteii. 

Für  die  französischen  B.iiinen  sind  bei  <lcr  Angabe  über  den  Durchschnitts- 

sie  umfassen  «les  suppltoents  de  parcours»  les  changements  de  «lasse  en  conrse 

classe  vt  par  catejjorie  n'est  pa»  connue".  also  ntir  Einnahmen,  die  ri'ine  Personen- 
frerechnet  sind.  Ferner  ist  die  von  den  licisenden  in  Uöhe  von  12"  o  den  Fahr- 

bei  den  andern  Bahnen  geschehen  ist,  die  aus  dem  i'cr.sonenverlieiir  gewonnene 
mau  für  die  Jahre  1897,  1898  nnd  1899  einen  Dnrchschnittsbetrag  von  8,9s,  3,94  und 

')  Oüterbetürderung  gegen  Fr   i  t)  i^rechirang. 
^)  Min«'ral9  and  <reiieral  meretiaiidise. 

Frachtgüter  (uhne  Equipagen,  i'lerdu  uud  Viehj. 
10)  Pür  inlnerals  and  genornl  merchandisp. 
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Die  FJtcntabnen  DaatMhtondi,  Englands  iL  Fkankraldis  too  1807~18M.  $17 

Frankreich 

1887   '  1886 1899 

Zunahme  oder  Abnahme  iu  iöU9  gegen  1897 

Deutschland 
England 

Frankreich 

Betrag  j  in  %  .  Betrag  i  in  % 

I 

I 

18,4  1+  «,» 

I 
»7  1+  1/) 

0,t»'  —  8,s 

2,s    —  5,>i 

Betrag 

T 

*)  518,7  «)  688^  I«)  668,1 

9586     18988  18889 

+     96»i  I  +  8,» 

8^3 

-  1,T 

4,»  — 48,3 4,1    —  10,» 

+ 

ergebnisae. 

396,7 

llü37,o 426,»  ̂   +  I20,a    -f  lö,7  i  + 
120fii»,;i  12  567,9,:+  2460,i 

I 

38,9 1      98^1   —  0,4» 

0,90 

a,o6 0,uö  — 0,u9 

>^  llS,sp)  119;sh  185,9 
*)  1880tA*)  14878,7  •)  16888,4 

198,» 125,3 

I 

6,S>  4,96 

4,0S|  8,M 

+  16,a  ' 

-  M 
76,3 

+  7,4 

ia&,o 

4^ 

—  0,06 

+  M»» 
+  4486,7 

+  2,3 —  0^ 

—  0,19 

-  4,* -  9^1 

+  18/» 

+  18,4 

+  2,» -  0,11 -  8.1 

88,» 

Ott 

-  8,2 

+  10,5 

+  4,« 

+ 41,4 

•  +  8,0 

1 

+ 

747 
1  +  5^ 

!  + 
+  6^ 

i  + 

0,8 +  1.7 

1  + 

30,3 

^  7.6 

1 

920^ 

+  7,9 
L. 

-  M 

1 

0,08 

—  2,6 

1 

1  + 18,4 

+  10,» 

+ 1884,1 

+  18,« 

1  + 

8,» 

+  2/) 

0,14 

-  9,7 

-  0^» 

Buchuugäl'onuular«.  Der  Be^ebsüberschuss  betrftgt  (ohne  Kosten  für  erhebliche 
749,s  UilL  M  und  fflr  1888  =  777,t  MUi.      Davon  entfttllen  dorebschnittlich  auf 

15901  M  .  ,  , 

765,«  Mill.  M  und  für  1891»  auf  776,i  Mill. 

=  600^9  Mill.       und  im  Jahre  l>äi)9  =  ö4ti,i  Mill. 

s  1687785). 

ertrag  eines  Personenkilometers  die  recettes  supplömentaires  nicht  berücksichtig;!; 

de  route.*  les  biilet«  perdns  et  g^öraiement  toute  recette  dont  la  repartitiou  par 

geldeinnabmen  darstell«!  und  In  den  Statistiken  der  andern  Linder  daker  ein- 

Preises  sn  sahlende  Tran  spurtsteuer  nicht  berücksichtigt  —  Dividirt  man,  irie  es 
Oesammteinnahmc  durch  die  Zahl  deV  geleisteten  Personenkilometer,  so  erhält 

8^     für  jede«  Peraonenkilometer. 

AicJkiT  für  Ris«atMÜinw«wB  1902. 
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318   ̂   Eisenbaluieik  DeutMUimds,  EairUads  n.  FMnkfeiohs  Ton  1807— IMO. 

DevtsehlAttd England 

Vl6g6llS»»uQ 

1 V 

1 
i 

1899 

1 

uraioitievo  fiii^Kin« 

1 1 

in  Schnell-  n.  Pert«onen'/.ugeu 

1 

Hill.  Ans. 

'  207.6 
226,!* 325,3 

336,3 

152,:. 
172,J 

1B4^ 

263j 
272.» 

2äö,7 

ffftiiüftclitfin  Zü""f*n 1  40.6 
43,s 

450) 

8.3  j 

Sil 
ArliAitA-n  Mat^riAl- H      ̂ UlVviwO    U»  TOI 

1  ) 

• 
4,4 1 

1  1 
1  69U 

687,« 

dmehBchnictlich  ftiif  1  km  Ans. 
9167 9921 

1  17162
 

17  567 
18263 

AUI  1  KID  JCOlDiDaaauTwlBCDIIl^il«. 

I

 

 

 

 

8

6

6

2

 

 

1 .5  /  0  D^O 1601221  1 

645479 676606 

i
 
 

- 

Von  der  GeMummteinuahme  entr 1  ) 

1 

1 fallen: 

!  1 auf  Personen-  u.  Gepäckver- 
483S 

43,02 

27,54 
27,w 

43,47 
ff   Gütcrv<'rkehr  .    .    .   .  „ 

67,11 
64,5« 

51,05 
51,14 

51.»(; 

«  sonstige  Einnahmen  .  « 

L  ̂
»«^ 

^)7^« 

4,  Ö,7>
 

5,7J Aus  den  vorstellend«'!!  Ueliersicliten  ergiebt  sich  Folgendes  über  Zu- 

naluno  au  Balinlängo,  Aiila^-kapital,  Betriebsmitt<>l  nnd  Verkehr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deiitschhiiuis  übertraf  am  Ende  [des  Jahres  JHi*9 

mit  49  041  km  BahnlÄngc  das  Eugrlands     um  14  126  km  und 

^    Franki'cichs    „     (5  8H0    „  . 

Die  Zunahme  der  Babulänge  in  den  drei  Jaturen  1B97  bis  1899  betrug: 

für  Deataohland  1 922  km  oder  4»i  V«, 

England   429  „      „    1,S„  , 

„  Frankreich   642  „      „    l/>  „  . 

Der  Umfang  des  Staatsbahnnetzes^  stellte  sich  Ende  1899: 

für  Deutschland  auf  45 173  km  -  92,1  %  der  BahnlAnge, 

„  Frankreich    „     2  727  ,    =  6,4  „    „  « 

Die  Zunahme  betrug  im  Jahre  1899  (^ogen  1897)  bei  den  Staatsbalinen: 

fOr  Deutschland   1 469  km  oder  3,4  %  und 

„  fVankreich   66  „       „    2,.'>  „  . 

Die  auflfallende  Steigerung  gegen  da.s  .lahr  1897  beruht  auf  den  Vorschriften 

des  im  Jahre  189B  eing'eführteii  neuen  Nornialbucfiun^rsfonnulars. 
^  Die  eDglischen  Eiseabahueu  »ind  säinuitlich  Privatbahuen. 
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Die  BisenbaluiMi  DeatMhIaiidt,  Ungtands  «.  nankraichs  von  1897—18891  319 

Frankreich 

1897 1896  1880 

Zunabme  oder  Abaahuie  ia  läl^  gegen  1897 

DenUehland 

Betrag    in  % 

England 

Be  trag     in  % 

Frankreich 

Betrag  I  In  % 

m,o  \  16M 

106.9 

47,t 

112,4 

46» 

170^7 

118»3 

M  .  M  Ii» 

814.«  I  827,3  340,4 

7ri86  I    7888  •  8188 

988449  ̂ 980911  jaOOOQO 
838680  1 860878  1378371 

48,8  , 42.» 4SS,T 

66^» 

M 1.» 

T 

+  19,3  I  +  9,s 

+    82,3  1  +  21,8 
-I-  V 

-  0,1 

+  1366 

+  47066 

+75386 

+  I0i» 

+  18^ 

+  16»» 

+  18,1 
+  l«iJ 

+  23,3+7^ 

+  aa,»  *  +  8,» 

+  46,8  1  +  7,7 

+  1 101  t  +  6,4 

—  (M«  I  —  3,0 

—  2,55  [  —  3,8 

+    3,»  I  +  70,* 

—  O^Ji  —  0,5 

+      0,»!     +  0,4 

+ 
11,7 

+  7.4 

+ ll,ß 

+  10,» 
+ 

%. 

+  V 

+ 

0,4 

+  %,« + 26,0 +  ̂  

+ 476 
1+  6,t 

+  16661 

+  6,« 

+  89681 

+  11,7 

0^ 

-  1,4 

+ 

0,1 
+  0,» 

+ 

0,5 +  36.t 
Bei  den  doppel-  and  mehrgleisigen  Strecken  ergab  sich  im  Jahre  1899 

(gegenüber  1897)  eine  Zunahme: 

in  Deutschland  yon  1098  km  oder  6,8  */«, 

„  England        „   394  „     „    2,0  „ , 

Frankreich 

1» 
483 8,8  „. 

Die  Zunahme  beim  Anlagekapital  0  beträgt  fllr  1897/99: 

bei  den  deutschon  Eisenbahnen  4.<i®/o, 

^    eng^lischen  „   bj  „ , 

„    französischen      „   1.0  ̂ . 

Für  <ii«'  Uotriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  im  Jalire  1899  (gegen- 

über 1897)  wie  folj^t: 

a)  bei  den  Lok(»in*>ti\  <n : 

für  Deutschhind  auf     ....    8,3%  (1407  Stück), 

„    England        „       ....    5,0  „  (  982     „  ), 

Frankreich 
1.4  „  (  144 

). 

1)  Dae  kilometilache  Anlagekapital  hat  atch  bei  den  deutsehea  Bahnen  nm 

0^)0/o,  bei  den  cngllaehfln  Bahnen  nm  4,4%  mid  bei  den  ftansöslsehen  Bahnen  um 

(Ki%  vermehrt. 
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320  Dto  EiseiibaliDen  DenlMhlandB,  Englaiids  iL  FnuikNidis  7011 1807— 189B. 

b)  bei  den  Personenwagen: 

für  Dentachland  auf  .  .  .  .  8,8  %  (2  974  Stttck), 

„   England   ^  „    {le&b     „  X 

„  Frankreich    ,  6,8  „   (1 870    „  ), 

c)  bei  den  Ge{»äek*  and  Guterwagen: 

für  Deutsc-hlaud  auf   ....  10,1  %  (36  548  Stück). 

.,    England   6,3  „   (4'2  149  ), 

„    Frankreich  ....    1,8  „   (  5  067     „  ). 

Die  Gesommteinnahmen  haben  für  1897/99  bei  den  deutschen  Bahnen 

um  rond  967,9  KUlio&en  M  oder  15,9%,  bei  den  eng^Uschen  Bahnen  nm 

mnd  168,6  Hillionen  M  oder  8,4  %  nnd  bei  den  frameOsiachen  Bahnen  um 

nmd  68,7  Millionen  M  oder  6,8%  zngenommen. 

Scheidet  man  die  aonstigein  Einnahmen  aas,  anter  denen  Tiellkche 

mit  dem  eigentlichen  Verkehrsdienste  nicht  unmittelbar  zosammen- 

hängende  Beträge  sich  befinden,  so  ergiebt  sich  fOr  die  Verkehrs - 

einnahmen  Im  Jahre  1890  gegeu  1897  bei  den  deatscben  Bahnen  eine 

Zunahme  nm  nmd  195,0  Millionen  oder  am  12,2%  bei  den  englischen 

Bahnen  um  nmd  ;  149,5  Millionen  M  oder  am  8,5%  und  bei  den  fl*anzO- 

sischeii  Bahnen  nm  nind  76,7  Millionen  M  oder  am  7,2  % 

])if  kiltnm  tnsclic  Eimiahine  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr 

ist  durchweg  gestiegen  und  zwar: 

bei  den  deatschen  Bisenbahnen  am  .  .   .  ,  9,5% 

„    „  englischen        „  „  .  .  .  .   7,1  „ , 

„        französischen     „  „  .  .   .  •  5,9  „ . 

Im  Perboneiivcrkehr  hat  ̂ '^h  ichfalls  eine  weitere  Zunahme  stattge- 
fundcu.    Die  Eiiiiialimo  darauf  ist: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  am  ...   .  12,9% 

„     „   englischen        „  „   ....   7,9  „  and 

M    „.  französischen     „  „   ....  6,4  „  gestiegen. 

Zar  Steigerung  der  Einnahmen  aas  dem  PersonenTttkehr  haben 

bei  den  deatschen  Bahnen  vorwiegend  die  IL  und  ni.  Klasse,  bei  den 

englischen  Bahnen  die  in.  Klasse  und  die  ParlamentszUge  beigetragen. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  in  den  Jahren  1897/99  ge- 

stiegen: 

bei  den  deutschen  Eisenbalmen  um  ....  18,7% 

„     „    englischen         „  •  „  7,4  „  , 

„     „   französischen     „   7,t»  « . 
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Die  Eisenbahnen  Deatsehhuidi^  Englaads  u.  Fnmknlcli«  von  1807—1899.  821 

Die  2Sald  der  geleisteten  Personenkilometer^)  liat: 

bei  den  deutschen    BlBenl>almen  nm    .  •  l&,2*^/o, 

9    M   firamzOslBclien        „         ̂   .  .  .     7,9  „ 

ZQ^nommen. 

Im  Güterverkehr  sind  sowohl  die  beförderten  Gütermengen  als  auch 

die  Einnahmen  bei  den  deutschen,  englischen  und  französischen  Eiseu- 

babnen  gestiegen. 

Es  hat  in  den  Jahren  1897 — 99  die  Oesammteinnahme  ans  dem 

Oflterverkehr: 

bei  den  deutschen     Bisenbabnen  nm  .  .  11,9%, 

„    «   enn^isehen           „          „  .  .    8,9  „  nnd 

„     „   französischen        „          „  •  •    7,9  „ 

mgenommen. 

Die  kilometrische  Rinnahme  im  Ottterverkehr  ist: 

bei  den  deutschen     Eüsenbahnen  nm   .  .  7,9% 

„     „  enn^chen  „         „     .  .  7,5  „  nnd 

^    j,  französischen        ^         „    »  •  5,8  „ 

gestie{^n. 

Die  beförderten  Gütertonnen  and  gefahrenen  Gütertonnenkilometer 

sind  gestiegen  (in  Prozenten): 

Gütertoouen Giiiortruauuukin 

bei  den  deutschen £^isen  bahnen 

.  % 
t 

,      +  13,0 
+  13,4 • 

n    j,  englischen 

-f  10,5 

0  -
 

„    „  französischen w +  10,9 
+  18,9 

Die  Zahl  der  befördeiten  Gütertoniini  und  Tunneiikni  lietrug-  1899: 

bei  den  deutschen      Bahnen  rund  ß2;i  Millionen  t  (32  980  Millionen  tkni), 

,     ,    englischen  „        „     J20       „       ̂   (    -  >)        „         „  ) 

„     „    französischen     „        „     12ö       „       „  (15  83Ü        „         „  ). 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  einen  vergleichenden  Ueber* 

blick  fiber  die  prozentuelle  Zunahme  der  Einnahmen,  Ausgaben  und  des 

üeberschusses  für  den  Oeaammtverkehr  in  den  Jahren  1897—1899. 

*)  Hie  englischen  Bahnen  TerfffTentliehen  keine  Penonen»  nnd  Giltertonnen- 
kUonwter. 
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822  I>to  Eimnbahn«!!  DvatoefalMida,  Englaiida  «.  FrmokMieh»  von  1807— ISM. 

Es  betrug  die '  prozentuelle 
Ztmahme: 

bei  den  deutseben    Bahneu  o/^ 

„     n  englUdien  » 

»     »  flraiuiOalBcbai   «  , 

£)nnabme 

fttr 

Ausgabe 

H-  8,4 

+  6^ 

+  ■24,!* 

+  18,» + 

Ueberschuss 

+  V' 
+  SM 

Filr  das  Jahr  iHiM)  hczitVcrten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und  Uelier- 

»chuss  (in  abgerundeten  Zahlenj,  wie  folgt: 

Ea  betrag  im  Jahre  1899: 

bei  den  dentaclieii  Bahnen 

«     g  engliaehen  » 

„     »  fransdais^en  , 

e        Auigabe    |  Ueberachuas 

Millionen  Mark 

1M8 

2088 

1166 

1166 
1202 

698 

761 

881 668 

Der  kUometruche  UeberachuM  hat  sich  in  den  Jahren  1887'->99 

bei  den  dentschen     Eisenbahnen  nm  .  .  .  1,7%  Terringert 

dagegen    „     ̂    englischen          ^  „  ...  1,0  „  und 

n     „   französischen       „  „  ...  5,9  „ 

vermehrt 

Die  dnrehsdinittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 

von  1897  bis  1899 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um  •  .  .  1*6% 

„     „    englischen  ^  „   ...  3,2  „ 

zurflckgegangen, 

fttmzOsischen •  .  •  6,8  ̂ 

gestiegen. 

Ausser  den  in  der  vorsichnuien  Uebersioht  angeführten  Zahlen  sind 

in  der  englischen  Statistik  noch  folgende  Angaben  über  Verzinsung  des 

Anlag-ekapitjils,  sowie  über  den  Umfange  und  die  Erf?el»nisse  des  Betriebes 

u.  s.  w.  der  englischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1899  enthalten: 

Die  Durchschnittsdividende  stellte  sich 

für  Stannn.iki  ;iaf  H>1  "/o, 

„  gnrnnl.  Kajiiial  v4.(m  "/,))  u.  Vorzujy:sfiktien  ( ."J^ör'/V)  «  ̂ i^"  ̂   t 

„  Aul.  ili,  !i  '\,\a^'/q)  und  Obligationen  v^,44^/o)  .  «  3,47  „, 
„   Gesaniuilkapital  „    3,67  „ . 
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DI«  KiaenbahiiMi  Deatadilandt,  GoflaiidB  u.  naakrtidis  vod  1M7— ISM.  328 

All  Di\-i'!cTi'l<'n  nii<!  Ziii-^'"!  ̂ ^■n^^^'•r1  <''<'/M]ilr: 

Prosentsatz 

der 
Staiiun- 
aktien 

GarantirlM  Vonugs-  ■  ObU- 

Kapital  !  aktten    j  Anleihen  '  gationen 
(ffnanun-  i  (Pie>    l    (loana)  IcDebeDtore 

gwahlten  Dividende  .Ordinaiy)     ̂ ^^^  ̂ ^^^^ und  Zinaen 

£              £  £ 

I 
 stock

) 

£
 
 

£ 

Für 

Neubaustreuken: 

T 

I 

mit  0    ̂ Vo  •  •  >  < 
71U20 

•  iVt .  .  .  .  ( 
12061 

1 

»            »     •    ■  • 4168040 916200 
100000 

— 

5)0240 

Für  BetriebM- 

atreeken: 

i 

1 

mit  0 60207773 100000 17426866 300 436166 

nicht  Uber  I  %  , 14776  796 
28680 

777766 

von  1—  -i^o  •  • 28  OÄ»  4Ö7 lÖO •2  ;»74  'J72 1  im 
25»  071 

»    2-  3  .    -  . 
78610915 18643261 

8861148» 
1211011 169  1445äti 

„    8-  4  .    .  . 88688888 60826119 188138960 
8982864 76584402 

,    4—  6  «    .  .  1  28360918 
87464181 

'  68671096 
6296949 44188688 

r     5—  ti  „    .  . 66  701  474 
•2  009839 

öi»  :m 
1  637  793 

w    6—  7  » 
47  235  457 

1  - ,    7-8,    .  . 
45196466 2000 

6400 

p    8-9  ...  ' 
1069661 1 

,    9  '  10  .       .  ' 
1062420 

'  5OO00 6340 

10%  und  darüber 
40000 

-  i 

aoaammen 440268648 110870461 

■ 

297084068  ' 

II  667078 

,  281692871 

.1 

« 

Ii 

1 

849066057                                 306  248  444 

oder  iu  Mark') 

10  96i;i61140                            60(»4  96Ht^> 

28046360020 

1)  1  £  =  rund  20  M  gerechnet 
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324  I>to  Eiseababnen  Oeotsohlandf ,  Bni^da  u.  Fnakretehi  von  1807— 1889i 

Nachstehende  Zusainiiiensiellun^  t»ietet  einen  TTeberhlick  über  deu 

Personenverkehr  flt-r  englischen  Hahnen  ^lieförderte  Personen,  er- 

zielte Personenf^eldeiiiii.ihiiK'"^  in  den  Jahren  1897.  1R98  und  1899. 

III.  Klasse 

lind 

erniäwsigte 

(ParlameutH-) 
Züge 

! 

1 

1 
1 

Zeikkart«!! 

Jahr 1.  Klaase II.  Klasse Zusammen 

(mit 

Arbetter-
 wocheuka

rten) 

a)  beförderte  Personen  (iu  Tausenden): 

1897  *  •  •  , 

i 

83498  • 

1 

83782    1       986 180 

II 
|i     1080430  Ij 1886 

1896  .  .  . 33  037 66  200     1        903  674 1062*111 
1263 

1899  •  •  • 

84209  ^ 

1 

68487          1  003  996 

1     1106
693  ' 

1588 

b)  ersielte  Peraonengeldeinnabme  (In  Tftiuendeii  ;Q: 

1897  .  .  . 

1898  •  •  • 

1899  •  •  • 

1 

8  210  2806 

8301  3686 

8870    i  3809 

1 

25492 

86818 

37873 

! 

81008 

88008 

38461 

8027 3181 

3888 

Hiervou  cutlallen  lut  England  und  Wales  im  Jahre  1899: 

a)  von  deu  beförderten  Personell  (in  Taiuendeu): 

1899  •  •  • 

(in  o/i) 

,     37689    1  84611 

!      SM  98,9 
• 

867408  i 

86,4 

1 

969808 

86,3 

'  1396 

80,» 

b)  von  der  enielten  Personetigeldeinnahme  (in  Taiuend  f): 

1899  .  .  . 

(in  «/o) 

8848    1  2668 

84,t      j  9(Vt 
1 

23217 

86,1 

1  81640 
1 

86,*  [ 

1 

!  2917 

87,« 

1 

Ueber  die  Vertheiliing  des  OdterTerkehrs  der  englischen 

Eisenbahnen  in  den  Jahren  1897—1899  auf  die  Hanptklassen  der 

Guter  nnd  die  drei  Vereinigten  Königreiche  geben  nachfolgende  Zahlen 

Anflushlnss. 

Es  worden  befordert  an  TKohlcn  und  Erzen  (minerals),  Fracht- 

gütern (general  merchandise)  und  Vieh  (livestock)  in  abgerundeten 
Zahlen: 

Digitized  by  Google 



Die  EiMBbalman  Dentaehland«,  Englands  u.  Frtokraiehs  Ton  1807-1899.  325 

\  1897 

1898 
1 

* 

Ii 

1- 

Erzielte 1 Erzielte 

PIrzielU' 

Gewicht' Ein- 

I Gewicht, 

Ein- 

|| Gewich
t 

Ein^ nahme 1 nahme nähme 

^     t  • 

1  '  . 

M 

a)  Kohlen  nnd  Erse: 

t 

'        (anf  Millionen  abgerundete  Zahlen) 

üb«rhaiipt  071  « 

£41^ 
<y70 1 406,1 301,4 

davon  kommeu; \ 1 

auf  England  und  Wales 
.  226,7 

335,s .    224,»  1 

l  t 

342,« 

j  2
62,H 

343,« 

b)  Fr»ehtg1Lter: 

1  109,1 

S84,» 1    "»1*  j 
661,7 118,» 

677,« 

dftTOB  kommen: 1 

anf  Emrleod  nnd  Wales 

l 
 ̂  

464,» 1  97,1 
409^7 102,» 

492,H 

c )  V  1  e  n . 
1 

27,4 

27,5  ' 

28,4 

uävou  KUuiinrn. 
1 
1 

j'
 

aar  Engiana  und  Wales 

i 

1  
- 

17,« 17,9 
_ 

17,» 

d)  Gesammtffflterver- 
1 1 

r 

kehr: 1 

880|4  ] 
967,t .   864»?  , 

964,» 
420,11  . 

1042,» 

davon  kommen:  | 

i i 

1 

1 t 

anf  England  vnd  Wales  | 

82M 

807,9  1 

88M 

366,7 

888,7 

• 

,  Sehottland  
116,v  1 

67,» 

132,»  f 69,9 

125»» 

6,1 

82,3  '
 

6,1 

32,5  1 

6.3
  ' 

38,4 

Hiernach  berechnet  sich  die  Einnahme  fttr  die  Tonne  Kohlen  nnd 

Erae  und  für  Frachtgut  in  den  Jahren  1897—1899,  wie  folgt: 

Es  betrug 1898  1899 

Einnahme  für  die  Tonne  Kohlen  nnd  Ente  «# 

,        ,    .      •    Frachtgut  ...    ,  1' 
1,« 

4,H6 
IHe  Einnahme  ans  dem  OüterTerkehr^)  betrug  fttr  1  km  dturch- 

schnittUcbe  Betriebsltage  ftir  1  Zugkm: 

>)  In  Cfüterzügen  (ohne  gemischt«  Züge). 
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326  ̂ «  EisenbAhaen  DeutoohUuids,  KngUnde  u.  Franlureieha  von  1897—1899. 

Es  betrug 

1697 

Einnahme  für 

1 1  km 

dnreh- schnittl. 
Betriebs-,  Zuj;km 

Uince  '
 

M     ]  M 

1898 

Einnahme  für 

1 1  km 

durch- 
schnittl. 

Betriebs-  Zugkm iSage 

1899 

Einnahme  für 

1  km 

durch-  1 

äcbnittl. 
Betriebs-  Zugkm 

lünge  ' 
Vax  England  und  Wales  . 

,  Schottlsnd  

,  Irland  

SS  886 

21086 

6886 

8,63 

8,»5 

4^ 

84868 
21888 

6376 3,87 

8,ei 

86608 
93899 

4,07    W  6696 

3.n 

8^« 

8,»! 

Vereinigtes  Königreich   .  |,  27  767       3,68     ̂   28  247  3,M 
29tiö4  ,  3,u 

Die  Dnrclisclinittsjirr isc  für  Kolilen  siii  <ien  (;rulMMii  und  die 

d  u  rc  Ii  sc  Ii  II  i  1 1 1  i  eil  <'n  Ausfuhrpreise  für  Kohlen,  sowie  Eisen-  und 

StahlscIiM  iien  und  derffl.  in  England  in  den  Jahren  1897  — IMSJ'J 

sind  nachstehend  zusammengestellt: 

1 

Jahr 

Durchschnitlsprciä  i 

der  ' 
Kohlen  an  den  Groben 

(naeh der  Koblenstatistik) 

Durclischnittliclie  Ausfuhrpreise 

(nach  Meii^e  und  Werth  der  Ausfuhr  geschätzt) 

,^  ̂ ,            flllr  Elsen-  und  Slahl- tür  Kohlen               . .  . 
schienen  o.  deigl. 

für  die  engl.  Tonne 

1897 

Sah  11  d   (5,80  •■ 
1     8,81  ah    (  H,6s  JO          4,61  £   (;)0,74  ,1/.) 

6          4}  ,       ((),23    «  ) 9,7;<  r,      f         „  )           A^n  -    (89,t»6  .  ) 

1   7  „    7    „     i7,43  „  )  1 
1  1 

10,53  „      (lü,o«>  ,  )            4,y«i  „    ̂ !Hj,i6  „  ; 
1 
1 

Die  Klammeraahlen  bestehen  sich  auf  die  Durchsehnittspreise  in  Mark 

und  Tonnen  (=  1 000  kg),  l  sh  =  1  mnd. 
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DeutscMaiids  GeMdeemte  m  1900  und  die  Eia6iibalmen.O 
Von 

C.  Thftaier. 

In  imchötehf'iHler  Arbeit  entspricht  die  Getn  idccmte  des  Jahres  1900 

den  Angaben  in  dem  ersten  Vierteljabrsheft  lüOl  zur  Statistik  des 

Dentschen  Reiches. 

Die  Verkeljrsbewegung  ist  wie  in  den  Vorjahren  für  die  Bfförderunjf 

van  Getreide  und  Melil  auf  den  Eisenbahnen  nach  der  Statistik  der  Eisen- 

bahngüterbcwegnng,  die  l^efördeniii«:  auf  drn  Hinnengewitssem  nach  der 

Rcidisstatistik  über  den  Binnenschiffahitsvcrkehr  und  endlich  die  Be- 

rrirderung  zur  See  nach  den  Handelskammerberichten,  soweit  diese  darüber 

Aufschlnss  bieten,  dargestellt  worden. 

In  nachstehender  Uebersicht  sind  sunächst  die  Gesammtemteerträg« 

der  Jalire  180d  bis  1900  den  Ziffern  des  Gesammteisonbahnverkebrs  der 

Jahre  1896  bis  1900  gegenübergestellt 

1 

Weise» Mehl [ Roggen Gerate Hafer 

U.  B.w. 

Zusammen 

t t t t t t 

Krnte  füi* 
1 
t 

<l«s  Erntejahr  1B98 4  121  761 9  032  175 2B29112 6  754130 22  7u7  Uiö 

Gesammieiaeu- 

1 

bshnvericehr  1898  | 9ft88SS0 
1748542 1849683 1062101 3589065 10857690 

Ernte  für  1 1 

das  Eml^ahr  1899  { 4  32»  542 
8676192 3988676 6882687 

—  22866897 

Gcsammleigen- 
baluTeikehr  1809 

1  2521969
 

1606344 1825  729 1190868 3811360 i  10956265 
1 

Ernte  für 
i 

ihm  Erntejahr  I!HNI 4  auT  512 b  550  669 3  002162 7  091  930 

-  1 

:  229622Ö3 

Gedammteisen- 
bafasnrtckehr  1900 26163(10 1 

1003818 1707823 1 396600 4192962 n515&3l 

1)  Vergl.  snletst  ArehlT  1901  &  376  ff. 
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328 DentsehlMidB  Oetfeideente  bi  1900  «ad  die  Eltenbahnen. 

Der  Oesamint»'isenb;ihnv<-rkehr  hetruir  in  Pio/i  nf i  ii  der  V.ruu 

„   Mehl,  Mühienfubrikateii  u. 

Kleie  181)8 

gegen  1899 

»  1900 

i  .'>:>o  i:! 

1  t;  12  031 

1  Ü9UU65 

1721008 

1  807  091 

1960664 

1  996  679 

2  160  291 

2mm 

—  81899 

+  90405 

j  +  83638 
f  274  671 

-f-  352  «'.OO -i-4äOS99 

^)  Der  Geättuimterute. 
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Deutochlands  Getreideernte  in  190O  vood  die 329 

II 

Es  Warden 

in 

Deutschland 

geerntet 

Der  Verkehr 

inneriialb 

der  einzelnen 

Verltehrs- 
besirkc 

Der 

Versand 

Der 

Mehr- 

Empfang 

Tonnen 
betr&gt  in  Prosenten  der  Ernte 

Weieen  «nd  Spelz.  . 
1898 4181761 96 

88 

0 

gegen 

1899  1 

48986^ 

89 

89 

—  8 

n 1900 
1 

4807819 81 89 

—  2 

1 
100a  1 o V 

gegen 1809  ̂  

8876792 9 9 1 

• 1900 
1 

8»0669 8 8 8 

Gerste  . >   •  •  •  • 
1898 2829112 

86 

89 10 

gegen 

1899 2963876 

! 
 ̂ 

26 

9 1900  1 

8008188 

as 
84 

6 

Hef  er  •  •  < ►  •  •  •  • 1896  , 
1 

6754120 7 8 0 

gegen 

1890  1 

6888887 7 9 0 

N 
1900  1 1 

1 

7001980 7 10 1 

Die  auf  Seite  831,  833,  335,  337  und  389  am  SchhuBe  ennlttelten 

Ziffem  geben  die  Mengen  an,  die  DentseUand  nach  dem  Analand  Ter- 

aandt  oder  daraus  empCuigen  hat. 
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d80 Deat8«hlMidB  Q«lrel4«emte  in  1900  «Bd  die  EIbmiImAmii. 

No. 

1 

Beseich&uag 

ii 

Weisen  aad 

Uüterbewegungsstatistik  vom 

der 

Verkehrnbezirke 

2 

Ernte 

In 

1900 

Verkehr 

innerhalb  der 
einzelnen       Versand  i  Esapüng 

Ver- 

kehrsbesirfce 

6 

ff  -f.**» 

9962 

107201 26381 12746 
3  427 

20  -Urli 

56  042 

3  978 

26  r>2?s 

4  637 

^  K  1  1 1  \  Ali k 
lO  DIU 3  737 
1095 

612 
34  630 

1 

46  133 

47  i>:>ii 
6Ü-27 

6  1M2 

2264 

3UÜ71 
31824 

'  20972 

26160 
23572 

66881 8778 

82d9d 25304 7823 
^262 

40334 
17  SSI 5  633 

57  19«» 

22U23 56  894 

4804 49785 
3997 

18863 
30115 

39368 10 
130^7 

4  452 18674   «  5797 
6  135 3(t'.H;i 2598 

84  435 9763 

21  mi 
9  157 

153  5^:W 
39!»  iUi6 89H 

3  744 96  113 

21769 28277 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 

Ii 

12 
13 
14 
15 
16 

17 
18 

19 

20 

21 

22 
24 
23 
25 

26 

27 

28 
29 
30 
31 

32 
33 
34 

86 

Provinzen  Ost-  u.  Weetpreussen 
Osfc>  und  westpreossische  HAfen 
Provinz  Pommern  
PomTixüSche  Häfen  

(irossh.  Meckleiibur«;  u.  s.  w. 
Häfen  Rostock.  Liiheck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-HolBtein  u.  s.  w. 
KlhliätVn  ...... 
WcsorliJlfen  
Ewshälen  .  

Hannover,BraunBchweig,  Olden- 
burg? und  Lippe-Schnuinlturg 

Provinz  Posen  

Reg.-Boz.  Oppeln  ...... 
Stadt  Brealau  

Rep.-Bes.  Rreelau  nnd  Liegnite 
Borlin  

Provinz  liiandenburg  .... 

Heg  -Bez.  Magdeburg  und  Aniialt 
Beg.-Be/.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Ktiiii;rreich  Sat'hst'ii  
l'roviuz  Hessen-Nassau,  Ober> 
hrssen  u.  s.  w  

Knlurcvirr  (^Westfali-n)     .    .  . Provinz  Westfalen,  Waldeck 
Ruhncvicr  {Rheinprovinz; 
Kheiuprovioa  rechts  des  Rheins 

n.  8.  w  

Rheinprovin-/  links  des  Rhdns 
und  Birkenfeld  

Raarrevier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hoctifeid,  Buhrort 
Lothringen  
Kl8«8s   

Bayeriöcln'  Pf&Jz  
Orossh.  Hessen  
Grossl».  Baden  

Mannheim  iiml  Ludwigshafen  . 

Königreich  \\' urttemberg  und Hoheuzollern  

Königreich  Bayern  

Ueberhaupt 

329  2t)8 

151  510 

151485 

141576 

306408 

158  4(H) 
108977 

258186 

129440 

289805 

379104 
147705 

178778 

170043 

19319» 

119628 

20620 

168211 

276282 

560795 

73180 4656 

34135 
109 

33  114 

1  (N>9 31619 

2<)l iki« 

Ö7 

97  676 

6b  620 18509 

20 
73  810 

f;56 

47  ( «9 
100064 

90106 133847 

69716 5  900 

27  619 
5137 

26^ 

69827 

681 
1096 26837 

29  922 9  158 

40  298 

295<»1 

844 

28917 
161210 

4307  512 1317U78 1249077 l  170  435 
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I>ent6elil«idg  G«traideenit6  in  1900  vad  die  Eiscmbahiwn.  381 

Bp«ls  (Tonnen) 

J«hre  1900  Seeschiffahrts- 

-    -                     verkehr  in  1900 

j 
Binnenschififah  rt 

verkehr  iu  1900 
üeberhanpt 

1 
1 
1 
'  Demnach 

zur 

!  Ver- 1  Wendung Mehr-  Mehr- 

VenMMlI&Bpfang  Venand  jEmpfang 

Mehr- 
Venand  Empfang 

i  11  1   13  1 

Mehi> 

Versand  EmpCaog 

18       !  14 7     .      8      1:     9  10 

16 

II          :  ■ 

■    •  1 

Ö98ti %731 

•  ! 

. 

941  1 

89804 • 389464 

« 12904 48914 « 10800  [  1 41900 
100610 

988 4868 « 1178 i • 

i 

6968 
• 

• 
144447 

11936 • • 
908778  1  68986 1 

148668  , 

384138 

i 9807 
t 

41607 • 90718 
•  • 

71733  j 

878136 

• 8  808 
6180 100 • 46653 

« 
j 

3898  ' 

112847 

106870 

17466  !• 

1 

1 
• 376 17780  ! 376916 

• 10  019  i 
1 

*  1 

27  333 
37  352 166  792 

SR  068 
•  1 

1 

•  1 

8184 * 

{  68187 

.  1 
1 
1 

176  TIW 

* 
65'0S9 

1 
1 ■ 

• 39868 
1  &7nU4 
1 

j 
 • 

1 

84867  1 

mm 

• * 

:  1 

36  724 
1 18721  1 

88487  1 

1 
• 88487 

1 1 
i 

•            *  • 

1 

366480 

.2371 • ♦ 166199 • 106998 

i 

398197 

7  947 
• 
• 

24  826 
81837 
11908 

• 

■ 
• 

1 
1 

• 
• • 

• 
• 

3  967 66'809 

3980 

• 
• 

34836 

81887 67  712 

115  543 

134  134 

112692 
88  332 

1  246387 
l  . • • • 603478 9 

366106  ! 
619817 

92  369 
6508 

• » 
• 

6174 
44  049 

• 
« 

97  548 
50  557 

373  8->:. 1      601  352 
416878  1 

• 1  144828 

248  470 77  793 985  ütM 309006 
1 

1  241  MH  j 

6339810 
,4H>a73 • 144828 1 77  722 • 

3<)JHX»I'. 

• 

788« 1  V 
1 

■ 108648 :  907986 1 

983996  1 

* 
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332  Deatiehlands  QetrddMfnfce  in.  1900  und  dte  EiafinbAfantti. 

No. B  ezeichuung 

der 

Verkebrsbesirke 

3 

GüierbewegUQgüStatistik  vom 

Ernte 

in 
1900 

Verkehr 

innerhalb  der 

eiuzeluen 

Ver- 

H  kehnlmli'ke 

Versaxid  Empfaug 

1-  Provinzen  Ost-  u.  Westpreusseii 
2  Ost-  und  westpreussiscbe  Häfen 
3  Provinz  Puinmern  ...... 
4  Pommersche  Uftfeu  
6  GroBSh.  Mecklenburg  n.  8.  w.  . 
6  Ilälen  Rostork,  T.übeek,  Kiel  . 

7  Pi  ov.  Srhit  swig-Hülstein  u.  s.  w, 
8  KlbhälVn  
9  1  VVeserhilfen  
10  Kmsliäfeii  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg und  Lippe-Schaumbuig 

12  Provinz  Posen  

13  Rcg.-B«z.  0|<iieln  
14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bcz.  Breslau  und  LiQgnitB 
16  ,  BerUn  

17  Provliiz  Brandenburg  .... 

18  Rrp:.- Bez. Magdeburg  uud  Anhalt 
19  Reg.- Bez.  Merseburg  und  Thü- 

ringen   
20  Königreich  Sachaen  
21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen u.  8.  w  

•22  Ruhrrevier  (Westtalt  n) .... 
-24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 
28  Uuhnt'vior  (Rheinproviuz)    .  . 
25  Uhein|tru\ inz  rechts  des  Rheins 

u.  8.  w.  ...   

26  ,  Kheinprovina  links  des  Hlieioa 
und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  u.  s.  w  

28  Duisburg,  Huchi'eld,  Ruhrort  . 
29  Lotbringen  
ao  Klsass  

81    '   Bayerische  Pfals  
32  (irbssh.  Hessen  
33  (irossh.  Buden  

34  Mannheim  und  Ludwigihafen  . 
36   ,  Könitrri  ich   Württemberg  und 

I  Huhi-uzuUeru  

86  •    Königreich  Bayern  

1 166 179 

G57  171 

387  862 968191  { 
818704  ^ 

707189 

216  805 

}  411807  I 

I  819112  I 

418  20G 
826098 

968 S46 

}  408898  { 

446968 

31  407 
87  217  I 

97609 
96647 

78068 
{ 

51  239 II    694007  {j 

67889 1B72 

34  806 
ÖU9 

16  718 
21« 

6  9i>9 

161 

2  558 496 

61973 
91646 
19032 184 

40086 
812 

60686 
80781 

36  437 116696 

11  274 

4166 
16181 

5887 

8796 

37688 
1018 

6960 

3i".l 

3U66 

6416 

8782 18834 

14S 

687 

87166 

102  066 4  376 

44  432 
4362 

84967 
5G82 

10  328 
3  122 

29  099 
3319 

6046 

147966 
2  575 2  5Ü2 

13  829 1429 

86670 
88646 

21  977 6026 

3  965 

4490 

8162 
4991 

9106 

94647 
1  488 

761Hi5 
2684 

14Ö4 
2049 

5  (Xi2 896 

13468 

496 8168 

Ueberhaupt  8660669 790687 781406 

7  902 

176  9HO 

9515 4542B 

2780 

17  l.'>9 

6814 
8227 
499 941 

63087 IO806 

46  789 
46  885 
53  714 

36818 18888 
6864 

43  798 

119071 

12575 

28  773 

16786 
41346 

10076 

17664 3876 

1789 

1662 
2170 

6208 

2009 10  474 768 

1690 
3190 

871 3B9 
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DratMhlttMls  Qetceld6«nit6  io  1900  und  die  Btoenbahiieo.  388 

(Tonnen) 

lahre  190ü 

j  Seeschiffahrts- Terkehr  in  1900 
Binnünschiffahritj- 

verkehr  iu  19()0 

1  1 

Ueberhanpt 

1 

1 
1  Demnaeh 

1 

1  z
ur 

V<'r- 

Mehr- 
Mehr- 

1 

Mehr-  ' 

Mehr- 
t 

Veiund Em|»fang 
Yersand 

Empfang Venand 

(7-f  94-11) 

Empfang 

wendung 

7 8 9 10 11 
12 

18 

14 15 

* 78  441 110  264 • 
t 

1965 
29  858 

|i    1  129321 .      ;  6140, 182886  • 183677 44643 

■
 
 1 

1  612528 
90  710 1 911S V  IAO 

7686  1 1 
f 

1 
318889 

1601  1 186468 186485 
1 

1 
• 

49608  1 

,  801799 1 

17064  ' 

1  • 

142796 « 2806 » 
961800 

• 44*214 
84208 

: 

* 
:  1 

'  
1 

95  496 • 
1 

232  678 

• 

44214 

88488 

474  511 
261019 

800205 

• 

•  1 

266796  ; 224645 

1  1048957 

!27S98 1 «  • 

-21  021 
114046  1 

141287  , 

22094 

118945 

21  821 

186 140 

i  860436 

1 

440  027 I  462283 

8610  i 

82866  1 
! 
« 

7462  i 

» 16062 
969807 

1 t 82866 
485679 

41348 

1  1 

:  ■  I  • 

1 

• • 246060 206712 649665 

306S 

716 

4159 

1  : 
 ' 

• 
• 
■ 
• 

« 
• 

■ 
• 

• 

2766  ' 
17445 

• 
• 

• 

I  744 
716 

4159 
14893 

1 

33201 
37  933 

101768 
110089 

164S ■ 
66877 68  785 125798 

• 
979 

1192 •  1 : : 474 8766 

1666  1 

2787  1 

1  529U5
 

1  696884 
265181 

:  1' 
415  W7 

265  181 

110264 471  I7ü 

110  264 

425  134 

« 761  r)-2<» 425  184 

:t26  302 1  17a  [in; 

326  3»  r-j 

9397843 

149886  1 
l  860912 
1 

-  886386  1 

i  ! 

1  1 

847  184 

ArehiT  für  SueabaluiweMB.  1902. 
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384  Deutochlandft  Getreideernte  in  1900  und  «Ue  Eiseabahnen. 

Ho. Buzeichuuug: 

der 

Verkehrsbesirke 

2 

Ernte 

in 

1900 

3 1 

Gerate 

Güturbewegaug»stati»tik  vom 

Verkehr  | 

innerhalb  der 

einseinen       Vert»and  .  Empfang 

Ver-  
I 

kelirsbesirke  .  * 

1  Provinzen  Ost  u.  Weütpreusseu 

2  Ost- und  wcsipreusBiscueHftfen 
3  .   Provinz  Pommern  

4  '  Pommersc-lie  Hiit'rn  .... 
5  I  Clrossh.  Mi'cUU  nhur^j:  u.  s.  w. 
6  I  Häfen  RosiucU.  Lübeck,  Kiel  . 
7  Prov.  SchieswigUolstein  u.  ü.  w. 
8  ElbhMfen  
9  Wcserhitfen  
10  Euibhälen  

11  i  Hannover.  Braunhchweig,01den- 
burg  und  Lippe-Schaambarg 

13      Provins  Posen  

13  Ke-  P>e/..  Oppeto  
14  Scadt  H  roslau  

Ib  Reg.-Bex.  Breslau  und  Liegnlti 
16  Berlin  

17  Provinz  Brandenbur;^  .... 

18  I  Rf^.-B&z.  Magdeburg?  und  .\nhalt 
19  Reg.-Bez.  Mersel)urg  und  Tl»ii- 

ringen  
90       Kr.iiiLircicli  Snriison  

21  Proviii/.  Ilt's>fu-NHii8au,  Ober- 
•       lH's->i'n  u.  s  w  

98  Bobrrevier  (Westfalen)  .... 
84  Provfns  Westfalen,  Waldeck  . 

S3  Hulirifvirr  (Rliolnprovinz":    .  . 
95  Rheiiipruviiiz  rechts  dva  llhahii, 

,      u.  s,  w  

96  '  BheinproTiuz  linlu  des  Rheins und  BIrkenfeM  

97  '  Siiaii  i'vii-r  II.  ».  w.  .    .    .    .    .  . 
98  Duisburg,  Hochfeld,  liuhrort  . 
99  Lothringen  
80  Els.Ts*«  
81  ,   Bayerische  Pfalz  
89  Grossh.  Hessen  ....... 
83  Grossh.  Baden  

84  Mannh4;ini  und  Ludwigshafen  . 

36  Königreich  Württt'inberg  und 
Honeiizollern  

86  I  Königreich  Bayern  ..... 

1} •i^y  763 

ii<):i59 

60084 

116694 

57728 

169998 114848 

189386 

{ 

}  141868  Ii 

ir  170777  ' 
,  389618  , 
|!  61639 

88906 

}   36604  | 

60  427 

11359 

81  250 
Ü4  293 

97960 

I    87010  I 

154  G7»i 
514697 

üeberhaupt   ,  3  002  182 

I 

2a  78» 

2  181 

i>> 

13  4ÜÖ 
775 

1  \W*l\ 
144 

12070 
8818» 
19609 I  m 

30  012 

G39 32139 
74217 

30647 

I I  2.^8 
1547 

18067 
3411 

810 

26967 
121 

84'.> 

937 
15  945 

15  IHO :  '>7  4'.*  4 

^297 813 

20  74Ö 

885480 

798  0Ü6 

43  211 

70.'>3 

18706 
1  843 

7  785 13022 

2721 
1S638 
47  700 
2  301 

2S21 68724 

H543 

3  82J» 

42  739 
10  257 
39  362 
81878 

40400 
3730 

2  462 
680 

1999 

3489 

1706 

16  743 
15 

76612 
9509 15  m 

12  156 

88207 10266 

12S82 

9023 

4S971 

707  092 

8  l(>2 
53  277 5  288 

20  578 

2;)21 

o:io 

20  759 1566 
852 

GOO 

83884 3043 

10  470 
29  776 

21380 43Ü(N$ 

22490 
89(26 

69747 

81579 

33  211 

38344 
81082 95935 

5809 

18850 
2756 800 
905 

3888 
ISGOti 

i5  4a-> 

309ä(> 

19373 

324G3 
128606 

898433 
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(Tonnen) 

•iahr«  1900 

Versand  Empfang 

8 

Sceschiffahrts- 
verkehr  in  1900 

Mehr- 

Biuneuschiffahrts- 
verkehr  in  1900 

U  e  b  ('  r  h  a  ii  p  t 

Mehr- 

Mehr 

Versand  [Empfang'  Versand  Empfang 
Versand  Empfang 

(7+9-1-11)         (,S  +  lu+l2) 

Demnach 

zur 

Ver- 

wendung 

9 
lU 

1 1 
12 

13 

14 

15 

t  
■ 

[ 
1 

11856 

<m681 

I 

42S67 

ieo4 
1-2013 

22712 

11  115  I  22a39 

5  317   '     5  657 

3  976 

1927 

7  688 

15  877 

29  347 
77  849 

30  749 

«>  747 

1  450 

27  461 

23  440 
85  635 

20430 

18  707  1  569 

187  296       29  692 

ii 

77  546 

I 

915 

14036 
7  632 

16  345 

8  120 

47  646 

101  0Ö5 

5  470 

845 

137  io:i 

1992 

11  208 

I     16 164 
I  187 I  50247 

10  (NU» 

20  770 

79  717 

5  705 

468 

12013 

33  920 

6  282 

161  m) 

118  613 

55  234 

27  733 

21>  347 

83  319 

24  904 

66  747 

94  236 

.1 

888  i. 

1  450 

1. 

43  625 

23  627 
135  882 

279  754 
98589 

66  366 

277  274 

176  336 

83  206 
109  143 

237  519 

141  390 
19.S  510 

;W9  165 

144  848 

108810 

♦h>.V)l 

159l>63 

1 1  647 
69  246 

65  743 
63  340 

130  635 

i78:^o:i 
650  509 

421  426 

23<HI65 

191  341 

27  696      283  548      105  767     368  925» 

27  696  !  105  757 
162  602 

256852 263  172 

827«  »07  3  712  547 

162  602 

7l(»;ki5 

23*
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Bezeichuuug 

1 

der 

Verkehrsbesirke 

Ernte in 

1900 

Hafer 

Güterbewegungssfcatistik  vom 

2 3 

Verkehr 

innerhalb  der 

einzelnen 

Ver- 

kehrsbeilrke 

Versand   :  Empfang 

6 

1 
2 
8 
4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 

16 
16 

17 18 

19 

20 

21 

22 

24 
28 

26 

27 
28 

29 
30 
81 82 

88 
34 

85 

86 

Provinzen  Ofit-  u.  Wcstpreussen 
Ost'  und  M'estjtreobsiüche  Uäfen 
Provinz  Pommern  
PonomerNcbe  Häfen  

Groägh.  Mecklenburg- u.  B.w.  . 
Hufen  R«.^tn<•k.  I.ülHck,  Kiel  . 
Prov.  Siblebwig-ilülstein  u.  s.  w. 
ElbbAfen   .  ,  
WepcrliHfen  
Kmt.|i}lfen  

Hannover.  Hnnin>c Ii wei^,U Iden- 
burg und  Lippe- Scbaumburg 

I'n.vinz  Posen  
R»  g-Bez.  Oppeln  
Stadt  Brodau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnits 
Berlin  

Provinz  Bmndenbnrg'  .... 
Rep-.-Bez.  il-  di  bur^r  und  AnliHlt 
Rej;.-Bez.  Mt  is«  ljurg  und  Thü- 

ring'en 

Ober- 

Köni^' reich  Sachsen  .  . 
Provinz  Hessen-Nassau, 

lifS!*t'n  u.  s  \v  

Rulirrevit-r  (AVc8lt«len  j .   .   .  . 
Provii  •/.  \Vc^tf!llen,  Waideck 

Ruhrrt  vier  (Kheinprovinz'i    .  , 
Kiiemjiroviii/,  reeh;s  des  lilieins 

U.  h.  W  

Rheinprovinz  links  de«  Rheins 
nnd  Birkenfeld  

S:irirrf'\-'r;'  n  -.   
Duihltur^,  Huchleld,  Uuiirurt  . 
Lothringen  
Elsass   

Bayerische  Pfalz  
(Jros.-h.  HesM'n  
Gros>li.  Batlen  

Mannheiiii  und  Ludwigshafen  . 
Königreich  Wiii ttemhrrg  und 
Uobenzollern  

Rünigreich  Bayern  

Ueberhaupt 

{ 
748  587 

4±>()I0 

26Ö841 

892736 

59U792 

161495 
22.3  961 
382914  I 

347306  I 

220525 

478  177 
405259 

319217 
830264  { 

477  200 

llG72.'i 

88576 

49196 

46  806 

118640 

22;{  77Ö 

710047 

7091960 

QO  Qqn 

2  52ft 

167  8.% 

11664 '       48  878 

2  647 810 

'  3174 

25355 6941 97468 584 
1G4 

9880 77(»0 

'  19411 

1  828 15  162 
« iw 

1 1  (Uttl 

91H 
2  141 
&  int 

849 

7084 
IftTItft 
IW  f OD 

SOTA! 5477 
9D01R Iß  1A7 

266 
>  581 

2:5  4;i7 
16  15H 

•      28  942 
10  Ol  2 

ä  731 18645 

24997 

22649 19614 

1  24718 

7990 

27  716 
6  184 

26324 

60414 3243 
37976 

25  4Ö8 13  156 7  406 
3  763 

1  1754 

82862 
16268 

>       6968  ' 34727 5284 

\  640
7 

68865 

2870 5794 10331 

28928 16381 19484 
HCl 

27)2 

14  24:^ 1  414 
178  420 1  (KU 7946 

6  884  ' 

17  915 
9974 

3811 
18900 

1973 1681 9600 
2.'»72 

4  900 12  927 
14013 10759  1 

21  »26 
880 

46567  * 

2482 

24  814 

27  060  > 

11  828 

108852 50016 6662 

528104 719678 806511 
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387 

(Tonnen) 

Jahre  liiUü 

Mebr- 

Versand  \EmfUag 

8 

Seeschi  (Tahrta- 
▼«ricelir  in  1900 

Mehr- 

Yeraand Eiiq»fuiff 

9 
10 

Biimenschiffahrts- 
verkebr  in  1900 

Melir- 

I! 

Ueberliaupt 

Mehr- Versand 

11 

Empfkn^l 
Versand   '  Km p fang 

12  ii 

IS 

I 14 

Demnach 

ZOT 

wendong 

16 

28520 

15  »7 
79B6 

\ 

i  
' 

i 
 ' 

16798 

5746 

} 
 • 

«280 

33066 

15732 
48  «6 

86700 173008 2216 

6961 

15788 

8976. 

46772 

.  Ii 

aoido  I: 
84788  I 

108847 

I  2802b 
11976 

j  66219 

i  40064 

3935 
89780  I 

! 

I 

119R7  I 

8488  [ 

63086 

20499 

22440  : 

2185 

l    26002  I 

I  41818  ; 

I    46128  I 

9979
  '' 

17588
 

2888S2  1 

26524 
11454  I 

I 

11081 

15089 
7  969 
8027 

I 7054 

7267  l; 74460  I 

200 15  532 

54010 

660451 

248342 

415 176 

58032 
657^ 

* 154901 
212607 

29978 
!  412892 

88090 485896 

81880  1 

'  231855 

20146 496817 
44712 

'  449971 

11840 

'  881057 
108847  , 

!  489111 

145572    1*     622  772 
:i 
I 

11061  !. 

15089 
7969  V 

16264  !• 

41 411  !' 

127756 

53  665 

57  167 
62000 
155051 

20Ö243 

656067 

282380  366018 

•282  380 

83  636 

!  172002  135287 

135  287  ]  

3<>715 

134  111     468  189 

184111 

334  078 

270764 651765 

270764 

381 

7  472  931 
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Mehl,  Mühlen 

No. Bezeichnung 

Güter  bewegungtstatistik 

! 
t<  Vo-kehr 

der 

Verkehrabexirke • 

innerhalb  der 

einzelnen 

VeikehrBbesirke 

Versand 

'  Empfang 

> 

] 2 4 
!  6 

1 
2 

4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 

13 
14 

15 
16 

17 
18 
19 

70 
21 

22 
24 

23 
25 

86 

27 

28 
29 
ao 

81 
82 

33 
34 
86 

Provinzen  Ost-  u.  WostprtMissiMi 
Ost-  und  westpreussisehe  iläfen 
J'rovinz  Polinnen)  
Pommersche  U&Cen  

Orossh.  Mecklenburg  u.  ».  w.  . 
HttftMi  Rostock,  I.ühp(  K.  Kiel  . 

Prov.  Sciileswig-Holbteiu  u.  b.w. 
Elbhäfon  
Weserhäfen  
EinishSfcn  

Hannover,  Braunschweig, Olden- 
burg und  Lippe-Schftumburg 

Provinz  Posen  

Rep.-Bez.  Oppeln  
Stadt  Breslau  

Keg.-Bez.  Breslau  und  Liegnits 
Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Rez.  Magdeburg  und  Anhalt 

Ile^  -Bez.  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Königreich  Sachsen  
Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hr.Hst'ii  11.  s  w  ,  . 
Rulirrfvicr  ;  W  osttalcii) .    .    ,  . 
Pri>vin/  Westfalen.  Wahlerk  . 

Kuhrrevier  (Klieinprovin/)    .  . 
Rheinprovinz  rechts  <les  Rheins 

II.  8.  w  

Kheinprovinz  links  des  Rheins 
nnd  Birkenfeld  

Saarrevier  n.  s.  w  

Duisburg,  llochfeld,  Kuhrort  . 
Lothringen  
Elsasfl  

Bayeriechn  Pfalx  
Grossli  liesi>,i  n  
Grossh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Königreich  Württemberg  nnd 
Honenzollern  

Königreich  Bayern  

Ueberhanpt 

lu;  i:m :>  6a2 

36857 
429 

892S 1.-^114 

1 1  -277 1462 

336 

115  246 

84870 
62297 

126 

66902 1166 

75042 
79240 

lo:;  ISA 
264242 

77  841 

42  81)6 
43  817 
26082 

10836 

108607 
4  532 

1  295 15  41)8 

22212 81886 

28  r>8.", 

49  488 

677 38771 

168778 

1660965 

113  823 80  342 

32  417 31391 
20665 

28  705 
17H88 

125  419 

46  445 1259 

150  573 

18  317 

57  »•>29 

•;9  974 

44  202 
86466 
91 163 

GO  12G 

94378 

31  176 

39  7C.9 

60  571 
40838 

19017 

49407 

2fi07 12«')  256 

5  838 9494 
47  718 
•13  433 
92  429 

188016 

41601 
80060 

142232 

121  8.-)0 

45  597 

229IU 18969 

20823 

65  306 
30  8:x; 
7  7ö» 

1881 
114  772 
132  (»56 
84  294 

35  481 

llHiiI» 

71481» 1144(tt 
68224 
159  640 
151  473 

83  2.54 
107  920 

77905 

104817 
89923 

97269 

39  711 

8  473 

ir.  r.4.'i 

39126 
44866 50  680 

öl  538 9869 

66714 

118  99<; 
1968664 

S46086S 
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fabrikate,   Kleie  (Tonnen) 

Toni  Jahre 1900 Seesehilüibrteverkefar 

in  1900 

!  1 

Binnengchiffahrts- 
▼erkehr  fn  1000 

■ 

Uubarhaupt 

Mehr- 

Hehr- 
Mnhr. 

Versand Kmp£ang  j Versand 

Empfang  1 

Versand  j  Empfang 
Versand  Empfang 
(6+8+10)          (7+9+ tl) 

7  1 

1  
  «

  " 

9 10      !      u  1 12  18 

;
 
 ' 

69917 80077 
1 
1 

1  i 

'      1277  ' 

8^  1 
4706 82576 

18  57-2 

{»6  443 

!     14  558 15Ü1Ü 
30326 

J  46686 

1  60670 
1 

14149  ' 

66  1 

i 

1    73  836  i 

■  24619 

1 
4040 

53.250  , 

> 

2848 

I  164  6S8 

7G  -J^S 
t»5  977 

26106 

56226 

«  I 

J)0  5-20  ' 57096 
I 

52  078  \ 

95485 

1  ( KSi  i7 

7247 

24118 
88  9(56 

1627 
12887 

6187 

23682 

46882 

9380 

10107 

82602 

7910 

510 

8274 

21  303 

386899 1  :  eiem 

:;  ::. 

^    10981^  \  86208 

'  79992 
100167  1 

79  992 
402876 

886926 

402875 

1     4808M  1 '  1 

77618  \ 

1 

80165  i 

'  48:^551 

88116 

2848 

172448 

74821 

53  590 
49640 

102058 

09620 

66426 

71 186 

96486 

85570 

10  W)7 

20Ü32 
18621 

23006 110269 
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542 Dcntochlanda  Getreideernt«  in  19UU  und  die  Eiseobahnen. 

Weisen  and  Speis 

haben  geerotet 

1898 1899 

T  o  u  II  u  n 

1900 

Vti.86  (Biyern  r.  d.  Rh.)  1     562  SdO 

,  19  (Rbs.  Merseburg  und  Thttrbigen)  355600 

,    1  u.  2  (ProT.  Ost-  n.  WestpreuBten)  I  S78232 

„     9>10u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden-  \ 

hxir^,  Rruuii'^chwcitr  ii.  s.  w.)     .  2~'^  4r»0 

^  'M>  (WürttciiilitT^"  II.  llolieii/.olk'rn) 

,  14u.  !.'>  I  R)iz.  P.rc.slan  uikI  Liejrnitz)  iTtU 

,  IH  (}{t»z.  Magilfbiirs  und  Anlmlt)  .  -J»:»  !S4 

^  23, 25, 2G,  27  u.  28  (Rheinprovinz)  •    .  22S»  403 

.  Sl  (He«aen-Na8»au  undOberhessen)  17S787 

„  22u.iS4  (Prov.  Westfalen,  Waldeck 

und  Lippe)  |  1A5665 

^   aS  Q.  34  (Grossh.  Baden)   '  176  02S 
,    12  (Prov.  Posen)   •  14><  247 

,     :{  u.  4  (Prnv.  Pommern)   ;!  125  720 

^     5  u.  6  (M('cklcnl)urjr)   i  IIB  !:{3 

,  20  1  Kiinijireirli  Sachsen)    .    .    .    .  i  147  (i85 

„     7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein  u. 
Elbhftfen)  

»  IG  11.17  (Berlin  u.Prov.Brandenba^) 

n  20  (Lothringen;  

„  80  (Elsass)  

«  18  (Rbs.  Oppeln)  

,  31  (Pfalz)  

„  82  (Gro88b.HesBenohneOberhe88en) 

Mit  der  Eisenbahn  bab«i  mehr  versandt 

als  empfangen: 

Vbs.33tt.84(Baden)  

,  19  (Rbs.  Merseburg  u.  ThOringen) 

,  18  (Rbs.  Magdeburg  n.  Hersogtiram 
Anhalt)  

,   2.%  25, 2Ü,  27  u.  28  ( Rheinprovins) .  , 

«    12  (Prov.  Posen)  

,   21  (Heepen-Nassau  und Oberlie^scn) 

,     7  u.  b  (Prov.  Schleüwig-Uobtein  u. 
Elbhftfen)  

,  29  (Lothringen)  

n    8  0.6  (Mecklenburg,  Lttbecktt.  S.W.) 

dagegen  mehr  emp  f  a  n  ge  n  als  yersandt:  \ 

,  18  (Rbs.  Oppeln)  | 

611 814 

350738 

812809 

•iS<)S5»H 

2ti7  <  174 

225»  ;uo 2f»:j  142 

180305 

157(182 

165430 

152  8.52 

155204 

129437 

350795 
879104 

829268 
•Mr,  40?, 

27(>  21-2 
2.'V8  ih; 

2.S;»  8!V> 

192  ll>9 

178778 

170043 

163211 

158400 

151  610 

161  4:r> 

147  7U-> 

106698 144639 141575 
1C8626 

125920 
129440 

128804 181846 119623 

126429 
117421 109808 

110685 104654 102977 

40  450 
.^7667 30855 

24  707 23330 20620 

895430 311788 246867 
20808 

37608 

57594 

60061 

.«18346 

55  053 
84056 

63  711 
52  271 :!(;  S74 

32225 

40  4 23  261 

32&*24 
23003 

13  241 14296 
11925 

—  9488 

11576 
7947 715 

—  2962 

988 

+2828 +  2461 

2993 
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18  9  8  16  99     )      19  0  0 
Weisen  und  Speis  

Tonnen 

yu  Odo 

1  — 

m 'Ati  l  HnvAm  r  A  Rh  >  ' 
iU  oUs '         2c<  4slO 

1 
1  0  tarn 

9307 
r 1  All.  17  ̂ IlnnMliinhnMr\ 10  MIT luuiv 

m 82  (Grossh.  Hessen  ohne  Oberhess.)  1 
12016 8851 11906 

2692 
8214 132M 

14  u.  15  (Rbs.  Breslau  u.  Liegnits) 18918 22  006 17  4r>5 

m S8  07r> 
1  3002G 24  82»; 

m ät>  (Köiiijrreich  Sachsen)  .... 490b2 r.i  n:>r. 

Ö5  02*» 

n 77  07J» 

hl  9-21 

81  837 

^iu. '24  Wosttnh'ii,  \Val<!ri^  U  ii  .s.w.) 1<X>8H<» 
8«)  118 H()  4:^7 

^Würtu  inberg  u.  HoiienxoUem) 126  891 108531 

ir-2  3Ü1) 

Werden  die  auf  S.  331  Sp.  15  ennitt»'lten  ^rciip>n  als  Bedarf  der 

einzelnen  Verk^  iiisliezirkc  an^sehen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 

des  Bedarfs  betragen  in: 
1 

;  1898 

1     1899  ! 

1900 

Prozente 

Vbz.  12  U^rov.  Posen)  

T
 
 

;  135 

"1  ^ 

;  ! 
140 i|  111 

1     122  ; 

138 

1  n.  2  (Prov.  Ost-  lind  Westpreussen)    .   .  . 
102 

112  ' 

138 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzofrthuni  Anhalt) 
117 

95  , 

18<t « 19  (Kbz.  Merseburg  und  Thüringen)  .... 

'  106 

118 

,1  96 
i     106  1 

105 

• 

91 

106  1 106 

13  (Rbz.  Oppeln)  

'•  lf>2 m  . 

97 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegaibs)  .... 

1 
 '''^ 

1  1 

94 

21  (Prov.  Hessea-Nassau  mit  Obeibetieii)  .  . 

1'  80 

1       87  < 

98 

m 

;l  «6 1      96  ■ 

92 

30  (KIsass)  

77 80 

82 

9.  U) u.  1 1  (Fr. üauu.,01denb.,Braun8chw. u.s.w.) Ii  96 

1       «5  1 

81 

67 

1  90 

78 

35  (Württemberg  und  Hohensollem)  .... i"  71 

1       n  1 

74 

W 22  U.  24  (Prov.  WVstfiilon,  Wnldecls  U.  S.  W.)  . 

fil 

64  ! 
66 

<t 

♦50 

58  1 

64 

m 59 

5«  1 

64 

m 

;'  « 

1  43 

50 

m 

34 

24  1 

81  ' 

m 31  (Pfalz)  

'  84 

1  31 
27 «• 

32  (Gro»sher/.">*rtlium  Hessen  ohne  Oberhc'isen) 
26 

24 

23 

Verkeil rsbesirke  1  bis  86  zusammen 83 

76 

82 
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"  ' — ■  ■  ■  ; 

R  o  g    e  n 
1898 1  899 1  900 

liaben  geerntet Tonnen 

Vbz. 1  u.  2  (Prov.  Obt-  u.  Weatpi-eussen) l  090  770 979984 l  159  179 

864980 854770 819112 

n 9, 10  u.  11  (ProT.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunscbweig  o.  s.  v.)  . 764908 788888 818704 

1* 

884972 860817 707180 

m 36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  838716 788974 694097 

y 3  u.  4  (Prov.  Pommom)  .... 559  170 574  347 Cw7  171 

n "23, 25,  tS»  u. '27  (lUitHtiprovinz)  .    .  . 470  (;77 407 
445  '.t:>3 n 19  (Rbz.  Morsehurg  u.  Thüringen) 

514  5<i!» 448  799 

4 1  •*> 

w 14  u.  16  (Rbz.  Breslau  mul  Liegnitz) 5«'.»  728 530  782 

41 1  f><»7 
«* 

22  u.  24  (Wostfalen,  Waldeck  u.s.  w.) 
'<      40f>  125 

406296 4t^2  &S\ 

» 287  096 809276 
337  362 

20  (Königreich  Sachsen)   .  *  .  . 444456 888278 
826093 

II 21  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen) 280817 
268617 

253246 

7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein) 238506 261  HO 252191 
18  (Rbx.  Magdebuig  und  Anhalt)  . 286934 282817 246490 

297402 
287264 

216806 

31  (Pfalz)  109076 

93  556 97609 

32  (Groäshcrzogtbum  Hessen)  .  . 108228 85  728 95f>47 

II 33  u.  34  (Radtm)  69  4f»7      !  72063 

49  875      !  51239 
:'>5  (Württemberg  u.  Hohenzolleru) 53  248 
;'.u  (KIsass)  4.5  1 19 

36  9»)9 

37  217 

30854 
32841 31457 

Mit  der  Eisenbahn  haben  mehr  y  er  s  an  d  t 

als  empfangen: 

174401 164618 187182 

» 28  96, 26, 27  u.  28  (Rbeinprovinx)  . 37480 39821 41348 
n 16  u.  17  (Prov.  Brandenburg)    .  . 

33  407 47  547 
31953 

9 18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  .  ; !       43  (i02 24  761 27  292 

n 1 1  948 10  559 90710 

m 32  (Grossh  llesseuohneOberhessen)  , 7  362 440 
3  053 

» S,1  "WM) 

—  1541 

1642 

n 
6  6o\f 

3  072 1022 
1» 

36  (Bayern  r.  d.  Hli.)  
'   —28  455 

-  1288 

979 

da|f<'p'n  iiH'hr  «Muptungeo  als  verwandt: 

Vbz.  :W  (Kl süss':  :   +  327 
-I-  392 

716 

35  (WiirtteuibiMg  u.  Ilnben/.ollern) 

1  6048 

2047 

1192 

7  u-  Ö  \.Prov.  Schleswig -üolatein -h  1686 
1816 1691 
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Roggen 

1898  löUO      i  1900 

1                     Tonn  «•  11 

\hz.  M  (Pfalz)  i 
m  cw\e 12  201 i          1  930 

4  159 

a  u.  4  (Prov.  Pommern)    .  .  .   .  „ U  OOÜ 11  obl 
G  149 

21  (HMeen-Neasu  o.  Oberliessen)  !' 
8  642 7980 

.8610 9,1011.11  (HMnnover,  Oldenbuig,  f 
1 

Bmimeehweig,  Weaer-  u.  Erosli.)  | 

90696 
10876  1 17064 

19  (Rbs.  Uersebnig  n.  Thfiringen)  '[ 
944S2 

1  16804 
91881 

* as  11.  dt  (Westfalen, Weideck  ii.s.w.)  1 87991 1      93787  1 89866 

41321 1      94 169  j 44914 

I  u.  2  (Prov.  Ost-  a.  Weptpreusseii) 39 '209 47  139 
78  441 

• 14  u.  lö  (Rh/..  Breslau  u.  Liegnits)  ■ 

äO  (Künigreicii  Sachsen)  .    .  .  .  !! 

75  596 
i       73  880 

75627 
129861  1 

U4046 

'W«'rd»'M  (Iii*  auf  S.  .'iHS  Sp.  lä  ermittelten  Men^N-n  als  Htdaif  der 

ein/olnen  Verkehrsbezirke  angeBchen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten 

des  Bedarfs  betragen: 

1896 

1  1899 

1  1960 

Prozente 

138 

1  161 

1  149 
104 107 

103 
ior> 

106 

100 
103 

1  103 

96 90 

,  100 

101 
101 

96 91 96 

97 90 98 

96 

108 100 
96 

95 97 
i  96 

94 97 

94 

91 

94 92 

83 

89 87 

78 

89 

1  « 

93 

93 

8:^ 88 

92 

83 

88 

87 82 

88 

83 

78 

73 

63 

71 

72 

74 

69 

89 

79 

68 

67 

66 

67 

93  I 

96 91 

Vbx. 12  (ProT.  Posen)  

3  a.  4  I  Prov.  Pnninierii)  

5  u.  (l  (Mei-kienburg)  

1  ti.  2  (Prov.  Ost-  und  Westpreussen;    .  .  . 

ä6  (Bayera  r.  d.  Rli.)  

SO  (Eleass)  

35  (Wibrtleoiborg  nnd  UoheuzoUern)  .... 

•\\  ( F'tft  Iz^  ••••••«•*»•■■■• 
29  (Lothringen)  

19  (Rbs.  Merseburg  und  Ttidringen)  

21  (Hei^seo-NasHau  und  OberhoHPcn"    .   .   .  . 
22  U.  24  (Westfalen,  WaMerk  u.  s.  w.;  .... 

32  (Gn>s8herzogthuiu  Hessen  ohne  Oberhesbeu) 

7  n.  8  (Schlesw]g>Holatein)  

9,1011.  11  (Prov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun- 
schweig  u.  ».  w.)  

13  (Ubz.  Oppeln)  

14  n.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

16  u.  17  (Brandenburg)  

20  K'inigTeich  Sachsen)  

23, 25,  2f>,  27  u.  28  (Kheinprovinz)  

18  (Ubz.  Magdeburg  u.  Anhalt)  

38  o.  84  (Baden)  

Verkehrsbezirke  1  bis  3(j  zusammen 
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Ti  erst  c* 
1898 

1899  • 

1900 

T  0  n  n  e.u 

Vbz. :?r.  (BiiVLnii  r.  (l.  Rli.)  477  (i4ö 554  03«} 514  627 

1» 

11»  s^libz.  Merseburj^  u.  Thüringen) 343698 831 448 389818 

n 1  n.  2(ProT.  ObI'IL  Westprensten) 251  735 875911 289763 

« 14  XL  16  (Rbs.  Breslau  u.  Liegnitz) 190865 
191445 

182285 

n 18  (Rbz.  Magdebtuy  und  Anhalt)  . 162158 
159746 

170777 

I» 

152256 176733 162923 

» 36  (Württemberg  n.  Hohenzolleru) 

1     141 493 

152171 154676 

16  11. 17  (Brandenburg)  
'      137  87^ 

138  i.-)n 

141  8-.S 

3  u.  4  (Prov,  Pommern)  .... 
102625 107797 119359 

* 7  II  s  'Scliloswij^-Holstein  n.  8.  w. 
und  Klbhafen)  

102272 
106310 115694 

TT 1  lö  920 107589 114  84ä 

V ;ij  ((Jiroesh.  Hessen  o.  Oberhexsen) 99780 96640 
972db 

106800 96186 87010 

» 31  (Hessen-Nassau  u.  Oberhessen)  | 
88977 83 150 

83906 

II 

80681 80129 
61259 

I» 

28,  *A  96, 27  u.  2B  (Rheinprovinz) .  . 
68149 63736 

66427 

If 

51352 59359 642^ 

m 20  (Königreii'li  Saclisen)  .... ;        (U  0(50 o<  b.io Dl  OS0 

» 5  u.  G  (MiH-kU*nbm-;^)  

'  42514 

49120 60084 

« 9,10,11    fl'r.'v   !!;uinnv(^r,  Oldcn- 

burfj;,  IJrauuschwei;;-  u,  s.  w.) 
Gö  120 54  706 57  723 

n ±.'  u.  24  (Westfalen,  Waldeek  u.s.w.) 34834 
27698 26804 

n 

1  10868 

12618 11259 

Mit  der  Kisoiihahn  habea  mehr  veraandt 1 

als  einpt'.iujii'ii: 

Vbz.  18  (Hb/..  iMagduburg  und  Anhalt)  . 104  2!n 

•J.'j  943 

73  3.>2 

12  (Posen)   

23. 2.1,  2t;,  27  u.  28  i  Klu-inprovinz) .  . 70  i:><  > ÜG357 42  t«i7 
m 32  (CirojisherzügUuim  Ili-ssi-n)   .  . loaji 17  317 22712 

» 5  846 
230 

12018 

12 180 
13239 11856 

« 2516 1206 
1604 

dagi 'gen  mein-  i-ni  p  t  andren  als  versandt: 

Vbz ;u  (Piulzi  !» 723 7  153 
1450 

2  21Ö 
10542 1  927 

7  u.  8  ̂ Prov. Schleswig-Holstein  u. 
6718 1193 8976 

8  u.  4  (Fror.  Pommern)  .... 
2683 1616 

6317 
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Gerste 
1  89d 

■"• —  —  - — 
10  9  9 

— -  — — 

1  <i  n  n  c  !i 

1900 
— — —  —  — 

Vbz.  14  u.  15  (Kbz.  Breslau  u.  Liegoitz)  , 

+  6S1& 

1062  , 

7500 

1  ii.S(ProT.Ostpu.  Westpreussen) 65161 

»687  ; 

11 116 

16117 
18266 

15B77 

86  (Württemberg  u.  Hoheuaoilem) S7016 

83362  '
 

28  440 

• 
4"  7990 

19  (Rba.  Herseburgr  Thüringen) 38571 6S<@ft  1 29347 

21  (Hessen-Nassau  undOberheBMn) S98S!9 

33667  '
 

30749 

9,10x1.11  (Prov.  IlannovtT,  Olden- 

burg, ßraunschweig  u.  x.  w.).  • 45  704 

4ä  IHO 

H-_".»JS 

22  u.  -24  (Westfalen,  Waldeck  u.s.w.)  , 
100  75G tiü  747 

90  (Königreich  Sachsen)    .  .  .  .  ' 

75  264 

7ö  322  1 

77  Ö49 

1R1  375 92987 66A85 

"  Word*"!!  dift  auf  S.  Hüä  ̂ ip.  lö 
Monden  als 

BiHlarl  der 

einzelnen  \ Crkehnsbezirke  augescben,  so  hat  die  Erute  in  rrozeuteu 

des  Bedarfs  betragen: 

1898  '    \em  t  1900 

Prozente 

160 161 197 

32  (Grosshenogthum  Hessen  ohne  Oberbessen)  ! 

124  , 

132 154 

n 

107 
 ' 

152  ' 

121 
lOB  : 

100 
117 T 102  . 

99  1 

105 

l  u.  2  (Frov.  Ost-  und  Westpreussen) .... 
87 

98  = 

UM 

« 86 

104 

69 10» 
31  (Pfalz)  

84 

!IH 101 

78  < 

97 

SO 86 

92 

5  u.  G  (Mecklenburt;)                                 .   ,  i 

91  1 

100 

ni 

35  (Württeinbf'r;^'  und  Holu'nzolU;rn)    .   .   .   .  i 
79 

82 

87 

fl 118 

64 

86 

21  (Hessen-Nassau  und  Obertiessen)    .  .  .  .  ' 

79 

77 79 

1» 71 75 79 

14  u.  15  (Uhz.  Breslau  und  Llegnits)    .  .  .  .  .| 

91 

79 77 

n 
69  . 

81 

67 

27 41 

42 

83 
 ' 

86 42 

« 23, 25, 26, 27  Tl. (Kheinprovin/,)  

86  • 

32 

41 

9, 10  u.  II  (i'iov.  Hannover,  Oldenburg,  Braun-  , 
1 

55 44 

33 

» 

26  > 

23 

28 
Verkehrsbezirke  l  bis  36  zusammen  || 75 

76 

64 

Digitized  by  Google 
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Hafer 
1                ■    A  Jk  A 

1898 
«    A  A  A 
18  99 

1 
1             a  A  A  A '      1 900 

haben  geerntet 
1 

Tonnen 

Vbx.  1  11.2  (Prov.08tru.Wea^reaB8en)  : 001774 

■ 
790866 748687 

n 734987 711765 

[  710017 ft 
9»  10  n.  11  (Frov.  Hwunoverv  Olden- 

burg, Braunschweig  u.  8.  w.).  . 
527  927 581794 690792 

tt 19  (IIb/.  Merseburj;  und  Thüringen)  1 46H2I4 451928 478  177 

n 23, 2.5, 26, 27  u.  28  (Kheinproviiis).  . 46!  IS!  13 
450  206 

477  •_»<  >0 » H  u.  4  (PomniPnt  )  
:m  137 4(J(i  114 

422  010 
* 2U  ( Kiinifrrfich  Sacbsoiii  .... 425  700 37Ö  179 

405-251) 
m 

7  u.  8  (I'rov.  SchU'swij^-Holstein)  . 
047  941 

361  515 392  735 

n 14  u.  15  (Ubz.  Breslau  u.  Liegnitz) 394  757 4<);J816 382  914 

I» 
845162 355815 847806 

tl 
32  u.24(We8tfaleo,Waldecfcii.8.w.)  i 

293449 296791 880264 

I» 

21  (Hesseo-NasBau  a.  Oberheasen)  . 
308381 822114 

819217 
n 231 264     ,  260016 

268841 

m 226896 214587 228961 

» 36  (Württemberg  u.  Hohenaollern) 208364  220986 

2(>3  736      1      212  716 
228775 

n 18  (Hb/..  Mngdebnrg  und  Anhalt)  . 

220  52^ 

» 12  (Prov.  Posen)  202  354 223  647 181  425 

n 118  863 127  078 116  725 

n 1(«M>»;3 
104  !h55 1 13  640 

.52  016 40  1 08 

;{2  (<^;ru^sh.  H<'},seu  oline  Oberh.)  j 47  4^10 
47  UW 

46  KH» 
:{()  (Elsass)  ' 

38618 39  790 38  57fr 

Mitdcr  Kifseiibalin  liabuii  mehr  versandt  i 

als  enipraiifjen: 

Vbz.  23, 25, 2G,  -27  u.  2ö  (Rbeiiiproviiiis) .  . 77  821 

79036 

93-280 

16577 
30985 

46  956 

68087 23717 88068 

16608 

28854 
28620 

18135 
18598 

19060 

18  (Bbx.  Magdeburg  u.  Anhalt)  .  . 27298 
14685 

16798 

35  (Württemberg  u.  Hobemollera) 8098 14947 
15788 

» 12825 26101 
15287 

0  609 
18383 7  956 

n 21  (Prov.  Hcssea-NMesau  o.  Oberh.) 
4162 2566 5  748 

dnfTojron  mehr  cmpfnn{?t'n  als  versandt: 

Vbx.  14  u.  15  (Ubz.  Bn  slnn  ti.  Liof^it») 
13  054 3  872 

3  97ß 

7  u.  8  (Schleswig-Holstein)  .   .  . 
3  745 8  725 

2  452 

6%1 

7  06«> 

31  (Plalz)  4  200 

32  (Gros»h.  Hessen  o.  Uberhessen; 6170 
7  148 

8027 
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Hafer 
1898 1899 

1900 

Tonnen 

+  70Ö4 
5  922 

11031 

» 14414 16  017 
16080 

m 9^  10  u.  11  {Ptov,  Haaiiovfr,  Olden« 
buig,  Bmonscbweig  «.•.▼.}•  • 

10788 11988 16788 

19  (Rbz.  MerS'  burgundThBvingen) 23  760 10895 90140 

■ 20  (Königreich  Sachsen)  16  039 44  913 84  733 

II 
28  445 

36  177 46  772 

» 1  u.  2  (Prov.Ont- u.  VVestpreusscii) 8074 30731 

86700 • 28  u.  24  (Prov.  Weatfalea,  Waldcck 
87896 96  379 

108  847 

Worden  die  auf  S.  337  Sp.  16 ermittel  ton ^rcn^;-*'!!  als 

I^odarf  der 

einzelnen  Vi  rk*  hrsbezirke  angesehen,  so  bat  die  Ernte  in  Prozenten 

des  Bedarfs  betragen: 

1896 1899 1900 

Proseni e 

107 
122 117 

• 8  a.  4  (ProT.  Pommem  n.  pommersebe  Htfen) 107 118 
118 

105 116 116 

1  u  2  (Prov.  Ost-  und  Wt'Stpreussen) .... 

108 

107 118 

9 5  u.  G  (Grossh  Mecklenburg  u.  8.  w.  und  Häfen 
108 110 108 

109 
104 

108 

35  (KüiiigTeich  VVürttPmbi'rg  u.  Hohenzollern) 

104 

107 
107 

21  (l'rov.  Hessen-NHSSaii,  Ob'-rhessen  u.  8.  w.) . 
96 98 

96 

95 62 1  96 
« 7  n.  8  (ProT.  8ehl«>swlg-Holsieln  n.  0.  w.  und 
Elbhäfen)  93 

95 

95 

II 14  u  15  (Suult  Bre8lan,Rbz.BreBlauii.Liegnitx) 

93 

89 

93 

108 
96 91 

» 9, 10  0  11  (We8er^iLEm0b8fai,Haanovar,Bnnin- 

Bchweig,  Oldenburg  und  Llppe-Schiumbiurg) 
97 

96 

91 

87 87 
IX 1 

» 92 

96 

88 

1 91 

95 86 

10  n,  17  (Berlin  und  Prer.  Brandenbofg) .  •  • 86 

91 

80 « 

84 

88 

77 

n 32  11.  i>4  fHuhrrevier  [VN  es  Halen ),  Prov.  West- 

77 95 
75 

9 OS  (Orossh  Hessen  ohne  Obechessen)  .... 79 77 

75 

9 
89 

72 

73 

9 73 

72 72 

Vc-rkchrsbozirke  1  bis  86  sosammen  l|      95    I      97    i  95 
ArcbiT  fUr  EiteDbahnwwea.  iWEL  94 
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No. B  e  ü  e  i  c  Ii  n  u  II  g 
Zur  Venrendung 

blieben 

(I  (■  r 

V«rIi.ehrBbexir]ce 

Die  Erolefllcbe 

betrag 

I  nach  S.  881  |  iimeh8.338  ||  Weisen 

\V  « i  z  e  u 
unil        Eoggen  ; 

Spelz 

und 

Speli 

Boggen 

Tonnen Hektare 

1 
2 
3 
4 
5 

6> 
7 

<» 

10 

"
I
 

12 

13 
14 
lö 16 

171 
IR 

ao. 

21 

24 

'2H 

25 
26 

27 
•_".» 

:;o 

31 »21 

34 
35, 

aal 

Provin/<'n  Ost-  und  We^tpreussen 
Ost-  und  westprt'ussiöchc  Häfen 
Provinz  Pommern  ...... 
Pomiuersche  Bäfen  

OrosahersEOgthnm  Mecklenburg  n.B.v. 
Hftfcn  Rostock.  Lül)(<fk.  Kid  n.  s.  w, 

Provinz  Schlcswig-Holölcin  u.  s.  w.  . 
ElbhillVn  
Weaerhäfen  
Emshäfen  

Hannover,  Braunschweig,  Oldenburg, 

Liippe-Schnnmburg  
PrOTins  Posen  

RciriiTtinfTshezirk  0|)peln  
Stadl  Breslau  

I{e<^ieriing8besirke  Breslau  u.Ijiegnits 
Berlin  

Provinz  Brandfnbui^  
Rogiorungrshezirk  Majjdebur;;  u.  Aiifialt 

lic^ierungrtbezirk  Merseburg  und  Thü- 
ringen 

Königreich  Sachsen  

Proviiiz  HAKfien- Nassau,  Oberheesen 
u  ̂ .  w  

Rulirri-vier  (Westfalen)  
I'rnvinz  Westfalen,  Waldeck.   .   .  . 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz) 
Rheinprovinz  rechu  desRheins  u.  s.  w. 
Rheinproviii/.  links  des  Bheins  und 

Birkenteid  u.  s.  w.  .  
Ssarrevier  u.  s.  w  

DuislMirg.  HMcbt'eUl,  Ruhrort  .... 
Lothringen  
Elsass  ..   

Bayerische  PftUz  
GrosshiTzogthum  Hessen  ohne  Ober- 

hessen ,  , 

Grossherzogthuni  Baden  

Mannheim  und  I.iud'w'igBhafen     .    .  . 
Königreich  Württemberg  und  Hohen- 
2oTiern  

Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

289464 

109610 

144  447 

294128 

378 125 

112  847 
105870 

276916 

166792 

176706 

H21  510 
232092 

192499 

256480 

298127 

115543 

134  1^14 
1126U2 

88  332 

619817 

373  825 

GOl  3.V2 

1129821 

612  528 

318239 

801799 

981  3U0 

474611 
261  019 

1043967  i 

369436 

44)1  l.r-iT 462  233 

260807 

436679 

649666 

33  2«  II 
37  tKia 
101768 

110089 

126796 

52905 
696884 

186828 

66921 

67  568 

66067 

136441 

94  3.38 
04  369 

600296  (,  153825 

62852 

90472 

I74r»<i6 
62876 

92166 

91721 

102166 a->  793 

70417 
18614 

11066 

93641 

215  294 
869311 

814977 

421  567 

190463 

168796 

619415 

601  085 

179273 

886047 

619006 

174108 

27.">  530 

204548 

164  ( 
258386 

266208 

20  922 

2»i  2-J2 

öl  488 

45630 

46738 

40047 

806964 

Ueberiiaupt 5  239810       9397  843 2366  391 
5  954973 

« 
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Die  Aussaat  zu  ' 

mr  Jedes  HelLtar 
betrag 

Weizen 

und  'Roggen 

Spelz  I 

Tonnen 

Bleibt 

sum  Versehxeii 

Weizen  | 

and  Roggen 

Speis 

Davon  Dazu 

f  Melir- 

|i  Versand, Empfang  |i 

an  I 

Mehl,  Mühlen-  i 

1^  fabrikaten, Kleie 

Mithin 

snm  Verbrauch 

Tonnen 

überhaupt 

für  jede  Person  der 
BevÄtkeraof?  in 

Tonnen 

IbOÖ  1 

1»99 
lü(W 

Tonnen 
• 

1 180695  1 
200 

297 SS4 

274 

280 

3n2 

351 

396 
403 

680197  1 235 
246 202 

1  194848 

1 248 
277 

339 

(Mo  iXKt  1 
«Ml? 

:]7;M)(iO 218 

280 

203 
734073  1 270 

316 

2G2 

1196891 
217 

269 463049  \ 222 
464 

3113 

7H4  r>-24 
2.->7 

269 
232 

71&2tiö  1 163 189 

170 489888  • 
90O 246 

226 
728195  . 

944 345 216 

■  Ol 

141  40il 

270 

2'.>2 

2.')7 

101 174 
l.VJ 

190695 

264 

250 

202264 
246 

247 
247 •148972 

278 873 236 

400  925 

20Ö 
198 ld2 

1269710  \ 

271 
977 

236 13  706Ö73  ^ 

260 

243 

24» 

31 761 

11376 

11486 

9630 

1736cl 

138646 

7t  666 

32377 

36145 

207708  
' 

132961  I 

274598  i 

990775 

285862 

275664 

33025  1 88301 
1  355100 

892999 

16087 
10948  . 

103  176 
30476. 

'  96810 

^  94927 

879885  > 

230  543  ' 
96160 65628 249766 434667  , 

10685 105231 
'  166107 938796  • 

16380  , 29596 161818 829837  I 

10689 
46  840 
34773 

291817 
i  221403 

'm  187 

427  46Ü  . 

15667 27986 176832 341391 

15698 

1 43  926  1  240887 
391758  ' 

1 

8883  j 

%  44:^ 30  326  I 

53256 

88116 

43  505 280  759      600  1 10 

14585  , 
11971 
3164  1 

3  567  ; 

44S8  : 
87&3  1 

1881 7757  j 

15919  1 7776  ( 

62763  . 6  808  ̂  
86012 

UK)g68 

122163 
100528  I 

29644 
:«  475 

93015  1 2848 

86451      102282  ̂  

603896  1    118022,1  172448  I 

337  226 

538669 

I 

40  0".>7 610872 

74  621 
49640  I 

102066 

1«»  520 

66425 
71 185 

95485  f 

85570 

10  807 

29682 

13621 

23  603 
110269 

402286  1012345 i  4  837524    8  385498 488551 

Digitized  by  Google 



352  DeatBchlands  Getreldeenite  in  1900  und  die  Eiaenbnlincn. 

Mehl,  Mühienfabrikate 

und  K  !  f  i  (' 

1  1898 1899 
1900 

Tonnen 

Mit  der  Eisonbalm  haben  mehr  v  eriandt 

als  empfangen: 

190121 144406 164688 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschwei^  u.  s.  w.) 35-248 

73  280 73  835 

7  u.  8  fSchle.swifr-lIolst.ciii)  .   .  . 17  134 34  GH 46  585 

r» 18  (Rbz.  iMiif^debiirg  und  Anhalt)  . G0  42Ö 
53  322 

32 1»29 

>« 

27  489 13  445 
14558 

9006 
1 

—  2451 

+  2848 
dagi'.gvii  mehr  e  m  p  f angen  als  versandt: 

Vbz. 3  u.  4  (Prov.  Pommern)  4-  7036 

+  1  116 

4  706 

»• 

3-2  (GriisHlicrzogthum  Heaseo)  .  . 
+  12091 

+  3003 

7  t>47 1» 

10  673 
14  687 

lUbÜT 

M 3ö  (Württemberg  ii.  Hnhonzuliern) 

21  03-2 

27  733 
24  113 

n 14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

l-j;i4«i 

16478 26  108 

n 27293 27136 

'  29632 

» 21  (Hessen-NassaavndObeviiesaeD} 
30705 

45641 62078 

n 23,  SB, 98, 97  n.  28  (Blu'inproTÜUB) .  . 
19689 

26  49» 
68068 

jt 

29908 
50297 

56296 

p 90  (Kdnigreicli  Sachsen)  .... 

+  18855 

27100 57095 

f> 

61728  1 

54809 
65977 

m 1  u.  2  (Prov.Ost>n.We8l|ireuBsen) 

43578  j 
59996 69  917 

n 48H83 36  303 
76  248 

n :u;  i:BMvern  r.  d.  Kh  )  110  554 104  980 88  966 

n '2-2  u.  '2A  (Westlalen,W;ildevk  u  s  w  ) 
83  586 

91  85!» 
95  485 

n 
Iii  CUbz.  Merseburg  u.  Thüringen) .  j 

85  701  1 

91082 99520 

Der  in  den  Vorjahren  gt  inaclite  Versuch,  die  iu  den  ciiizelueii  PiX»- 

vinzen  zum  Verzehren  Terbliebenon  Mengoi  an  Brotfrncht  za  ermitteln, 

wird  hier  für  ein  weiteres  Jahr  fortgeführt. 

'  Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  331  und  333  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz, 

sowie  Roggen  wird  zunächst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  für  das  Hektar 

der  in  dem  ersten  Vierteljahrshefte  1901  der  Keichsstafcisttk  angegebenen 

Emtenäclieii  in  Abzug  gebracht  und  dann  dn-  ̂ Tchrempfang:  oder  Midir- 
versand  an  Mehl,  Mühlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  339  in  völlem 

Hetraj^e  zu-  oder  abpferoolinot.  Die  sich  hiernach  ergebenden  B«'träg'«* 

der  zum  Vt  rzrlin  n  bl<  il»enden  Mengen  werden  im  ganzen  and  für  den. 

Kopf  der  Bevölkerung  angegeben. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsass-Uthriiigeii  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg  -  Bahnen 

im  ReohnangiaA^  IdOO  (L  April  1900  bis  31.  Mftrs  1901). 

(Nach  dem  Venrallungtbeiiclit  der  kalseri.  Oeneraldirekdon  der  EiMotehnen  in 

ElsaM-Lothriagen.) 

1.  Auedehanog  der  Babii. 

Am  Schlosse  des  Torher^cgangenen  Beehnnngsjahres  betrug  die 

Betriebslftnge  des  gesaminteii  Bahnnetzes   1  826,86  km. 

Hinzufrekommon  sind: 

die  Inslier  für  Rcchnuiii^  der  Wilht':lm-Luxeml)urfr-Eisonl)ahn- 

fi^esollschaft  betriebene,   seit   1.  April   IIJOU  gtjpachtete 

Strecke  Esch— Deatsch-Oth — lvc(lin<?cn  mit   12,20  „  . 

am  l.  Mai   IDÜÜ  di«'  Xel)enl>alm  Hiselnvcilor— OIhtIk «fen  .    .  3,66  „  , 

am  1.  Juli   in(X)  die  Nebeubaliii  Woisst  nhurg — Lauterburg  .  20,76  ̂   » 

ausserdem  infolge  einer  Streekeiivcrlegimg   0,10  „  . 

Mithin  Betricbslftnge  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  .  1  863,0»  km, 

wovon  339,W  kin  auf  ToUspnrige  Nebenbahnen  ond  27,98  km  auf  Schmal- 

spurbahnen entlaUen. 

Zweigleisig  waren  1 016,67  km  (gegen  1 000,86  km  im  Vorjahre); 

ansschliessUch  dem  Gfltervericehr  dienten  33,S5  km  (27,06  km  in  1899). 

Verpachtet  waren  1,04  km,  dagegen  gepachtet  203,19  km,  davon 

199,84  km  ▼on  der  WUhelm^Lnzembnrg-Bisenbahngesellschaft 

Die  mittlere  Betriebslänge  stellte  sich  anf  1  857,60  lern  (gegen  1  817,40 

km  im  Vorjahre). 

Dem  Bahnnetze  waren  Gruben-,  Industrie-  und  ähnliche  nicht  dem 

OffentUchcD   Verkehr  dienende  Bahnen    mit    einer   Gcsammtlange  von 

Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwetieu  JUOI  Ö.  402. 
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359  km  anjrosi  hlosson,  wovon  186  km  mit  Damptkraft,  2  km  mit  Elek- 

trizitftt  nnd  171  km  mit  Pferden  u.  dergL  betrieben  wurden. 

Die  Zahl  der  Stationen  betrug^  403,  wid  zwar  226  Bahnhöfe,  122  Halte- 

stellen und  116  Haltepunkte. 

2.  AnlagekapttaL 

Das  vom  K«-iclM'  auf  dio  im  Ht  tri»  !)  iM  tiiitllirlion  Kiscnbahnen  in 

ElsasH-liOtliritii^rii  uud  den  j^t^r-ammtcn  Lokoiiiotiv-  und  Waijenpark  v»'r- 

wf  udete  Kapital  Ixnruf?  CU2-218  322  .«■.  Hierin  sind  93  883  744  Ji  ent- 

lialtcn,  um  die  der  Kaufpreis  für  dio  nach  dem  Frieden ^^vertrafr  vom 

10./20.  Mai  1871  und  die  später  yom  Reiche  erworbenen  Bahnstrecken 

deren  Herstellungskosten  übersteigt.  Wird  diese  Summe  in  Abzug  ge- 

bracht und  andererseits  der  Betrag  der  aus  Landesmitteln,  von  Gemein- 

den u.  s.  w.  geleisteten  BauzuschUsse  einschliesslich  der  Aufwendungen  aus 

Betriebsfonds  zugesetzt^  so  berechnen  sich  die  eigentlichen  Uerstellungs- 

koston  der  Reichseisenbahnen  auf  540  592  353  M. 

Auf\v(Muiiin;4tMi  für  dio  Willu  liii  Luxcnibnr;r-Hahii  sind  ab«ro>»'lion 

von  den  B*'scliartungsk05>t<iu  der  Betriebsmittel  —  in  diesen  Angaben 

nicht  inbegriffen. 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  Schlüsse  des  Rechnungsjahres  waren 

vorhanden; 

Lokomotiven: 

für  Vol!>])urhalmiMi  

„  Scliiualbpurbahnen  

Personenwagen : 

für  Vollspurbahnen  

y,  Schmalspurbahnen  

rjcsanunlzald  aller  l'lätze  

Gepäck-  und  Güterwagen: 

f&r  Vollspurbahnen  

„  Schmalspurbahnen  

Gesammtlado^ewicht  der  Gepäck-  und 

Güterwagen   t 

1899 1900 

G()7 12 

1420 

23 

58  4D2 

16977 

94 

187  844 

730 

12 

1495 

28 

03  058 

17  718 94 

199  475 
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BeiduiftiMolMluieii  In  ElsaM-Lothr.  u.  d.  WUbelm-Luxemburg^Balmen.  355 

Auf  den  eigenen  l^Mhnstrecken  sind  von 

eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln 

geleistet: 

yon  LokomotiTen: 

im  Zag-  nnd  Vorspanndienst  .  km 

in  Loerfahrten.  ^ 

zusammen  .  ,  .  Lokumotivkm 

mithin  Mohrieistong  in  1900  % 

von  Personenwagen  ....  Aehskm 

„  Gepflck-  und  Güterwagen  „ 

„    I*ostwagen   „ 

1899 1900 

22  288  303 

869  579 

23  674  091 

972  356 

23  102  882 

164  907  294 

671  280  131 

10  124  414 

24  Ö46  447 

6.7 

177  184  973 

679  212  «23 

lU  öTl)  :Hib 

im  ganzen Wagenachskm 846  261  889  . 

mithin  Mohrlcistunir  in  1000 io 

Die  eigenen  Botriebsmittol  le«rten  auf  eige- 

nen und  fremden  Balmen  zorttck: 

die  Lokomotiven  (ohne  Rangir- 

leistangen)  km 

866977  161 

2,4 

die  Personenwaagen 
Aehskm 

„   Gepäck-  und  Güterwagen  „ 

Die  dnrchschnittiiche  Leistong  eines  ein- 

zelnen Fahrzeuges  betrug: 

bei  den  Lokomotiven  ....  Nutzkm 

^     „  Personenwagen  ....  km 

„  (^epftekwagen 

,   Güterwagen  . 

22  768789  1 
I 

158  006  758 

525  8G7  797 

24  027  955 

153  210  850 

548  557  522 

n 

33153 
52  581 

47  796 

14  623 

32  488 

48  225 

47  794 

13  973 

4.  Verkehrsverliältnisse. 

Die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepttckverkehr  ist  von 

18395  984  Ji  in  1899  auf  20586  221  Jt,  d.  i.  um  nj»%  gestiegen.  Diese 

eihebliche  Zunahme  hat  ihren  Grund  theils  in  einer  weiteren  vortbeilhalten 

Bntwicklaiig  des  Personenverkehrs,  theils  in  den  Reisen  zum  Besuch 

der  Pariser  Weltausstellung.  'Wenijrcr  ̂ ünstif^  haben  sich  die  Erpjebnisse 

des  riiit^  rverkchrs  ^<  slalt<  t.  Dir  Kinnahmr'  aus  diesem  V('rkehrsz\v<  ir^p 

ist  üw.u-  von  ()1  077  .M  im  N'orjain-  auf  02  303  7{»H  iiho  um  l,*."/.» 

gebtiegeu.     Eine  Zunahme  hat  jedoch  nur  in  der  ersten  Jahreshülfte 
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366    Keichseisenbahnea  io  £lsas*-IioUir.  u.  d.  WUbelm-Luxeinbttrg-Bahneii. 

stattf^ofniKlcii,  wiilirend  in  den  letzten  Monaten  die  Einnahrae  in  mehr 

und  mciir  hteij^endem  Masse  zurückgegangen  ist    Aulass  hierzu  gab  die 

in  der  Eisenindustrie  eingetretene  Krisis,  die  namentlich  eine  starke  Ver- 

minderung der  Transporte  von  Eisenfabrikaten  zur  Folge  gehabt  hat 

Im  einzelnen  stellten  sich  die  Ergebnisse  wie  folgt; 

a)   Personen-  und  Gepackverkehr. 

j 

Zahl  der 

ben^rderten 
Zurück- 

Jede 

A  t?l  sUXl 

hat Einnahme Durch- 

schnittliche 

Einnahme 

Wagea- 
klaase 

Pcraonen 
gelegte 

Personen* 

Hilf  f*  Ii* 

SGhnltt- lieh 

von  1 

beför- 

derten 

Per- 

8on 

fllrl 

Per- 

überhaupt 
in 1  kilometer 

zurucK- 
gelegt km 

ttberhanptl 

M in % sonen- 

km 

I.  .  . 409754 

1,48 

S3685109 57,« 
1817702 

9iie 

4,44 

Ifa 

n .  .  . 
i    4  1  IT)  700 

14,8^; 1  136  889  7-2:) 

6  491  181 

33,4;, 

1,48 
4,74 

III.  .  . 22  324632 
80,63 439  492122 19,6» 

lU  629  647 

54,74 
0,4» 

2,U 
MiUtir  .  . 842197 

8.M 
41 710984 49,M 475605 

0^ 

1.M 
Busammen 

1  27  692549 

100^00 641 777  940 

23,18 

19417036 100,ou 

0^7C 

im  Vorjahr 25511838 579740429 22,7a 17890556 

1 

Ol» 

8.W 

Die  durchsehnittlielje  Ausnutzung  der  Sitzplütze,  die  im  Vorjahre 

22,01  %  hetrug,  hat  sich  auf  24,46  "/q  verbessert 

Die  Einnahme  f&r  das  Achskilometer  der  Personenwagen  betrag 

10,96  ̂   (1899 : 10,56  4). 

Anf  1  km  Betriebsl&nge  kamen  im  Durchschnitt  351 813  Personenkm 

(im  Vorjahre  323  866)  und  10644  M  (9  715  Einnahme  an  Personenfahr- 

geld. Die  Verkehrsdit'litifrkeil  hat  also  um  8,ö%,  die  kilometrische  Ein- 

nahme um  zugenouiinen. 

Auf  die  Schnellzüge  entfielen  von  den  zurückgelegten  Personen« 

kilometern  21,64  %  (19,49  von  der  erzielten  Einnahme  36,47  %  7o)* 

Die  auf  Backfahrkarten  ausgeführten  Reisen  umfiissten  45,24%  (46,08  ̂ /o) 

aller  Personenkilometer, 

Unter  Benutzung  von  Zeitkarten  sind  8390848  Fahrten  -  gegen 

7  781  072  im  Vorjahre  —  ausgeführt  worden. 

Digitized  by  Google 



Reiehaetomb^hnen  in  EttMt-Loäir.  q.  d.  Wilhelni-Luxembiu9>Ba]meii.  557 

Von  den  überhaupt  beförderten  Personea  bewegten  sich  87,88% 

innerhalb  Elsass  -  Lothringens  nnd  Luxembniig»,  wAhrend  12,18%  ▼on 

und  nach  den  angrensenden  Gebieten  reisten  oder  das  Bahngebiet 

qnerten. 

An  Reisegepäek  wurden  befSDrdert  45&31  t  mit  einer  Einnahme 

von  1  073  869  cM  (1899  :  42  222  t  und  973  214  Einnahme).  Auf 

eine  beförderte  Person  enttiiUt  durchschnittlich  an  Gepäckfracht  4/X)  /tj 

b)  Güterverkehr. 

• 
BefSrdorle 

Tonnen 

 ' 

1 
Zurückgelegte! Einnahme 

Tonnen- 

kilometer 1 

im  gansen 

1  M 

in 
<o 

96876 

j  11619079 

1 

1  1790434 
9,7« 

!      620 125 !       43  154  383 5  313  372 1 

8,5» 

Wagenladung« -u  ausächl.  Kohlen  . 

1 
14  889117 1     997  967  442 

1  34162674 ■ 

54,^4 8348187 751866601 1  18660873 
39,7» 

IDlitir-^  Bau*  nnd  Dienttgut.  .  . 
784896 71071166 86a478 

0,37 

4878188 600768 

0,9« 
Fahrzeuge,  Postgut,  Leichen.  .  . 

-  1 

,           679  746 

91  9M) 1 

0,14 

Nebenertrflgiiisse  
1  '07  -2':  N  ) 

zusammen  .   .  . I  24  578  581 

1  1 

18H1035  442 1  62  303  7H3 100,00 

im  Vorjahre  .  . 23229998 1838479391 61862077 

Mithin  in  1900  mehr  «/o 

6^ 

2.3 
!.• 

ff 

Von  der  Einnahme  des  Hochnniit^sjalircs  lüOÜ  entfielen  im  Durch- 

selinitt  auf  die  mit  Frachtberechuun^  abgefertigte  Tonne  2,51  M  if^ejj^en 

2,4i0  J6  in  1899),  auf  1  tkm  3,31  4  (3,33  ̂   und  auf  1  Achskm  der  Güter- 

wagen 10,86  4  (10,20  4). 

Jede  Tbnne  hat  dorcfasehnittiich  75,46  km  (1899  =  77,73  km)  smrflok- 

gelegt. 

Auf  1  km  der  mittleren  lietriebslänf?»*  entfielen  998  330  tkm  (gegen 

994  190  tkm  in  1899)  und  33  541      (33  758  M)  Eimialune. 
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\on  den  uberluiupt  beförderten  , 

1  Tonneu 1 

bewegten  sich: 1 

iiuK  iliall)  der  Reichs-  und  Wilhelm- 

6  200  731 25,22 

nacb  anderen  deutschen  and  luxem- 

,        o Dil  Iii 
1 

voii  Hiideron  dfutsclicn  und  luxem- 
1 
1 

burmsclien  lialiiH  U  

1 

G0U»130 
i 

28,15 

1  591  676 
1 

6,47 

1  428  049 

5»«» 
'       2  üiö  324 

11,91 

zusammen  .  . 24  578581 100,00 

6.  Betriebmtdmngen  a.  dergl. 

Grössere  Betriebsstörungen  haben  im  Berichtsjahre  nicht  statt- 

gefunden. 

An  eigenen  Lokomotiven  sind  3  Acbsbrflcbe  vorgekommen. 

Beim  Betriebe  wurden: 

unverschuldet  (durch  UnfRUe  der  Züge 

\  getddtet 
▼erletst 

u.  8.  w.): 

Ht^Ms<'n(lo  9 

Bahnbeamte  und  ̂ U-beiter  .   .  . 
7 

3 6 

infolge  eitj-ener  Unvorbichtigkcit: 

>  6 

6 

Bahnbeamte  und  Arbeiter  .   .  . 28 74 

'  20 

9 

zusammen  .  . 110 

1
 
 ' 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 

Im  Jahreadnrebschniu  betrug 

die  Zahl 
der 

Beamten 

die  Zftbl 

der 

Arbeiter 

die  Zahl 

sämnitUchcr 

1  Beamten  und 
AToeiter 

 1 

998 
938 

im  Babnnnterbaltang»-  und  Bahnbe* 
wnchnnffftiliiinRt  . 1          t  /UtB 

1         1  UDO 

5999 7661 

im  Bahnhofs-,  Abfertigooffs*  und  Zuff^ 
! 

6S66 

• 
1 

4716  ' 

10280 

im  Zugförderung»-  und  WerkstAtten-  . 

1410 5078 6  488 

tm  gainen  .  ,  . 9  571 15  786 
2')  ii'iT 

im  Vorjahre  .  . 8817  ! 1 
15U07 

23824 

Di«'  Au/ahl  der  im  I>aufe  des  Jahres  verstorbenen  Beamten  betrug 
70  (»der  0,71  "/o  a^l^^i'  Beamten. 

7.  Finnnsielle  Ergebniaee. 

Betrag  für 

'  Mithin 

Zutinhtno [auT  IkmBetrieba- 
läoge  entfallen 

1899  1900 

Abnahme 
in  1900 

•/• 

1899 

1900 

M 

Einnahmen: 

na  dem  Peraonenrerkehr 

«     „   Güterverkehr.  . 

,  sonstigeii  Quellen.  . 

18895984 

61S68077 

7  mcm 

90586221 

63308798 

6  858  176 

1 

3,3 I 
 ■ 

1 

1 

! 

47  813  48313 

1 

1 

1  31674  1  38888 

G(*sanimteiunaiuiie  •  • 

A  u  8   a  b  i'  H :  ] 

sftchlicli(*  j 
Pacht  für  Buhns  trecken  . 

8G  &J4  7Ü9 

21MH>t>t).'!4 
2  423  184 

89  743  190 

27  l>ri7  Aitii 

H2:5S2Ö10 

2  597  071 

Qeeammtanegnbe   .  . 57664064 63936996 

OeaammtaberschuM  . 39880696 26806194 

1  -8,« 

1 
16 189 

14431 
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Das  Vorhältniss  dor  reinen  Betriebsftusgabe  (der  Ausgabe  abzüglich 

der  Pachtzahluugen  für  fremde  Bahnstrecken)  zu  der  Einnahme,  der  sog. 

HetrieV}skoeftizieut>  stellte  sieb  im  Berichtsjahre  auf  67,2  7o  (gegen  63/>  % 

im  Vorjahre). 

Der  EiniiAbmeUberscbiiss  bat  das  fOr  die  Eisenbabnen  in  Elsass' 

liOtbringen  verwendete  Anlagekapital  mit  4,45%  verzinst.  Im  Vorjabre 

betrag  die  Verslnsnng  4,99% 

Im  nachstebenden  ist  ersicbtlich  gemacbt,  wie  die  finanziellen  Er> 

gebnisse  der  Reiobs-  nnd  Wilbelm*  Luxemburg -Eisenbahnen  sieb  in  den 

letzten  5  Jabren  gestaltet  baben. 

Betriebs  jähr 

1896 18U7 
1896 1899 

1900 

Blittteie  Betriebtllnge  km 
1786,7 1707,S 

180(M 

1817,4 

1857,» 

Einnahme: 

fiberbanpt  .... 
7188869S 76616174 80641164 86894769 80748190 

auf  das  km  .  .  . 

n  1 

40289 ^018 44778 47818 48818 

Ausgabe: 

ftberbuupt  .... M 44677648 48796231 68690628 
67664064 62986996 

auf  das  km  ... n 95006 97161 29818 81674 88882 

in  Prozent  der  Be- 

triebsehmahme . 

•/• 

69^ 

64,» 
66.4 

66^ 

Uebersehnss: 

ftberbaapt  .... 27906060 26718948 96960681 29880095 26806194 

auf  das  km  .  .  . » 16297 14867 14966 16189 14481 

in  Prozent  des  An* 

lagekapitals  .  . 
4,M 4,» 

4,» 

.  4»» 

4^ 
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Die  vereinigten  preussischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

im  Rechnungsjahre  1900.0 

Nach  dem  Beriebt  ttbor  die  Ergeboitne  dei  Betrle1>e8  dieser  Bahaen 

niMuiimeiigestellt  Ton 

TolMlofff ,  Beebirangeratili  Im  kSniglidieii  Ifinisterlnm  der  öffentMchen  Arbeiten. 

fiigentliaiiisi&iijse. 

Die  im  Betrieb  befindlichen,  dem  ölTentlichen  Verkehr  dienenden 

vollepnrigen  yereinigken  prenesisehen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

hatten  am  Schlüsse  des  Voijahres  eine  Oesammtlftnge  von  30 170,48  km.>) 

Bierin  sind  nicht  entlialten: 

die  beiderseitigen  Antheile  an  der  Main-Neckar^Elsenbahn^  — 

8,QS  km  prenssischer  und  49,B7  km  hessischer  Antheil  — j  die  an 

diese  anschliessenden  hessischen  Nebeneisenbahnen  Eberstadt — 

PAmgstadt  —  1^  km  Weinheim— Ffirth  —  16,9!)  km  —  und 

Bickenbach—Seeheim  —  4,41  km  — ,  sowie  die  im  preussischen 

Besitz  befindliche  WilhelmsliaTen-Oldenbnrger  Eisenbahn^  — 

52,38  km  — ,  zusammen  60^0  km  prenssischer  nnd  71,96  km  hes- 
sischer Besitz. 

Von  den  obigen  M)  ITO.l-^  kni  betantloii  sich 

in  preussischem  Besitz  129  219,18  km 

und  in  hessischem  Besitz   951,"0 

Seite   30 170,48  km 

>)  Das  Kechnuiig^ahr  190O  umfasst  die  Zeit  vom  1.  April  1900  bis  zum 
Sl.  März  läOl. 

S)  Die  Abweichnng  gegen  die  Uagenaagabe  im  Jidirgang  igoi  S.  660  von 

90170,»  km  beruht  auf  Längenberfehiigong; 

^  Die  Verhältnisse  und  Kr^ebnigse  der  Matn-Neckar^Eisenbahn  und  der  Wil- 

hclmsbaven-Oldenbarger  Einenbahn  sind  In  spftteren  Absehnitten  dieses  Berichtes 

bebaodelk. 
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362        preuMinsb-heMlselMD  StaatidMubalineii  im  BcebiiiiDgqjabr«  iflda 

Uebertrag  30  170,48  km 

Im  l,aulV  fl<'S  Horicht-ijahn  s  traten  liiiizii: 

a)  durch  ErüOnung  ueuerbautcr  Bahnstrcckou: 

mm  prooisiBeheii  Besiti    .  449,79  km 

zum  hessischen  Besitx  .  .    47,m  „   497,67  km 

<)aninter  3H,^o  km  Haupt-  und  458^47  km 
NebeneUenbahnen ; 

b)  durch  LMngenberiohtlgnng  infolge  an- 
tlorwciter     Stivckctieinflthrong  zum 

preuasiscben  Besitz  0;73  ̂  

im  ganzen  also  498,3»  km 

und  swflP: 

pn  ussisclier  Besitz   450,r.i  „ 

las.-^iscIuM-         „   47, 'S    .,  ; 

während  von  der  hiernach  sich  ergebenden  Summe  von  SO  608,S7  km 

infolge: 

a)  Au8st'rl)etricl>8«'tzua{f  beim 
preuseischen  Besitz .   .  .     4,88  km 

und  beim  hessischen  Beaiu     6,10  ̂  

10,8*  km 
l>  Al)f,Mln'  fiiuT  Strecke  an  Bremen  vom 

pri-iis-ix'lieii  lie^itz   1,08  „ 

cj  liiiigeiibericlitijfuiij,'  durch  aiulerwt'ite 
StreckeneinfOhrang 

beim  preasslsehen  Besitz  4,il0km 

„    hessischen        ,        0,ii6  „ '  4.06  „ 

im  ganzen  also    16,'JG  km 
und  zwar: 

vom  pr«Mi!*si»cheii  Dcsilz   !»,<'0  „ 

„    h<>«9iBchen       „   6,06  „ 

iu  Abgang'  kaiuuu,  sotlaü!'  aiit  Sclilusse  des  Berichts-  . 

Jahres  die  EigenthnmsUlnge  der  vereinigten  von* 

sparigen,  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahnen 

im  Bereich  der  BotriebsgemcinBcbaft   80  6&2,6l  km 

betrug,  darunter  der  hessische  Besitz  992,53  km. 
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Die  pi«iustidi-iMaii««brä  Stutaeitenbabneii  Im  Bedmaog^ahi«  1900.  368 

Ili<'rvon  frirfnlk-n: 

auf  liauptfiseubahneu')  2001-2,10  km  <ider  (55,29%, 
damater  b6Mi«otaer  Besfts  711^  km, 

auf  Nebeneisrnhahnen')  10  fUO,'i  km  oder  34,71%, 
(Innintrr  hcHsisirhf'r  I'.csitz  '280,iiV  km. 

Vim  der  Gc&ammtlilngo  wurtlon : 

18  236,60  km,  darautor  714,19  km  hessischer  Besitz,  eiuglcisi^, 

12271,W  ,  ,       ,      281.M  „        ,  „  ,sw«lglef8igi) 
47. '^fi   .,     dn-itrli-isiV')  oild 

flO.fM   „  viergU'isig 
zos.  30  652,61  km  betrieben. 

Im  BMitm  des  pmulselHm  Staate«  befinden  rieh  anMerdem  noeh: 

a)  die  nur  dem  <Mfoniliebett  Odtervinkebr  dfenenden  $obmal- 

spn>'t_'.  n  Zwoi^rbfitinon  im  obeneUesiBchen  Bwgwerks- 

und  liiitieabezirkti  mit  Iä0,45  km-) 

b)  die  thflringlselien  sebmal-spurigon  Eüsenbalmeni 

HUdbrnghamen— TJndenan'FHedrieb»h«ll  .  30,00  km 
Eisfeld— ünteraenbnum    .  .  .  ,   ISjna  , 

zuwiimiiuMi   4R,00  „ 

in  einer  Gesammtlflngc  von    178,45  km; 

auch  gebort  den  beiden  Staaten  eine  Anaabt  von  Ansehlnaababnen 

ebne  Offentlieben  Verkehr,  deren  GesammtUlnge  sich  auf  861,45  km 

K<  hiaft,  darunter  70^64  km  BchmalspuTige  preasBische  Strecken  und  12,61  km 
bebsisclier  Hc^sitz. 

Das  Bahngebiet,  aus  dem  Preusscn  flinnabmen  bezieht,  nmfasst  also; 

1  Haupi- 

lleisenbabnen  i 1    Neben-  «Sebnalspur- eisenbahnen :  bahnen ■  i im  gauütiu 

i      km  1 
i      km  j i      km  \ 

1  km 

die  preiiftsiach-heBHiKche  Bc- 
trii-bH^fenieinwchaft  mit 

die  .Main -Neckar- Eifwnbalin, 
preusstscher  Tb^l,  mit  . 

die  Wilbeimabavea  -  Olitea- 
burger  Eiscababn  mit .  . 

ao  012,1« 

'  1 

IQ640.il  i 
1 
i    I  j 

i      178,1»  1 

1  1 
t 

I
 
 ~_
 

j  aow
ti/« 

1  9fi» '  BS,»-« 

nuamtnen 

1 

j  20072,>i 
li 

lüG40,.Hi  j 

1  1 1  1 

I)  Im  BerirhtHjahre  wurden  23l,ii>x  km  ein^leiBige  Stredcea  tweigleiBig  uod 
14,M  km  2wt;iglei«igc  Strecken  dreigleis  g  ausgebaat. 

3}  Wegen  dar  Ergebniaie  dieHer  Babnea  sfehe  den  spUema  Abiehnitt  dieses 
Berieblos.  Im  Berlebtsjabra  sind  1«m  km  Bsbnstreckea  nen  erSfltaet  wordeo. 
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964   Di«  pienniidk-liMilf  ehen  BtaatMlMnlnhnea  tm  Badmuog^iüire  1900. 

Hiervon  liegen: 

Henp»- Neben- 
Schmalspur- 

eiMDOaiuien eiBfnbahnen ntfA  JhiA Dannen 
im  {ganzen 

km km 
km km 

17«l6.u l«M» 

87891,^ 

In  aoiBerpraiuaticlMnStwtan »Itift 
SB66|» 

lOyn 

süMiiunen  nie  vor 

1  9007
^ 

178^ 

soeoitM. 

Die  im  Knni^ich  Prensaen  liegenden  Bnhnetrecken,  elngereelmet 

die  Kleinbahnen,  betragen: 

Prlrat- 

(■:^l■lillahne^ 

im  gaoien «taenbaiinen und  fn-inde 

Slaats- 

oitenbaboen 

1  km 

km 

1      km  _ 

,  174SB|»i 

804,1* 
18Mt,M 

9797,» 

1878,s4 
11«06,M 

180,45 «8,1» 
1 

Kleinbahnen: 
4T6ä,n 

4  7ää,;o 

S0S8,n 
I  2086,7* 

im  gauzen 

j    27  324,» 
1  9699.» 

j  87324,ao
. 

BetrlebeUnge.!) 

Die  BetriebsIHiif^c  der  unter  preussisclu^r  Staatsverwaltung  fiir  Rpch- 

nnng  der  pnMissi.scIi-licssischen  Hctricbsjrrnioinsclmft  Vutriehcnt'n  voll- 

spurigcn,  dem   nt^cntlichfn  Verkehr  fliencnden  Eiaenbahuen  bctni;;  am 

Scliiasse  des  Betriebsjabres  lüÜÖ   30  7  41,<)Okm 

dernnter  besaiacber  Besitz  992,r<'j  kui,  woTon 

D.  h.  EigenthamaMiige  •bsGg'Iieb  der  Terpaebteten  und  snxUglich  der 
gepachteten  Strecken. 
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Die  prsoaabeh'liewlaehen  StuatieiMiilwliiwii  im  Beehauagaiialu«  iMk  86ft 

20  074,32  km  als  Uaupteisenbabneu, 

darunter  lieBriseher  Beiits  711^  km, 

10  666^  km  all  Nebweiaenbalineii, 

darmter  hesBiacher  Bedts  28Djn  km, 

29  996i;57  km  Ar  den  Personenverkehr, 

dnrnntor  hessischer  Pf^sita  980^71  km, 

30623,61  km  für  den  '-titrn-.  rkchr, 
daronler  hc^aischer  Besitz  992,58  km, 

betrieben  wnrden. 

Die  für  die  Krtragsbercchuuug  zu  Grunde  zu  legende  Betricbs- 

iJtnge  im  Jabresdnrehaehnlu,  alao  fak  Beritekalohllgnngr  der  dnreh 

Nt-uerOffnunf^  hinzugrkoiunienen  and  der  in  Abgang  gekommenen  Strecken 

D.u-h  dr-ni  Vf  rhflltnisa  der  in  das  Beriobt^jahr  lUlenden  Betriebsseiten, 
hclief  sieli  auf: 

30  579,04  kui  im  ganzen,  wovon 

20010,98  „  aaf  llaupteiscnbabnen, 

10481,GS  „     „  Nebenelaenbahnen, 

48,00  ,     ̂   Sebmalapwbabnen')  encfltllen  nnd 

29  H40.99  „  dem  Pei-sonenverkehr, 

30  474,1)»  ,     „  Gaterverkehr  dienten. 

Aus^e^<lem  wurden: 

1.  die  Kreis  Oldcnburger  Kisenhahn   4H,05  kra, 

2.  die  limebahn  (Einbeck— Da^ssel)   13,25  ̂   , 

3.  die  Farge— Yegaaaoker  Eiaenbabn   10.14  „  , 
4.  die  Birkenfelder  Zweigbahn  

naammen  72;iB7  km 

für  Rechnung  von  PriTatgeaeUachaften  n.  a.  w.  verwaltet 

Anlagekapital. 

Das  V  •'i  w-r-ndete  Anin;L'<'kapital  im  Bereich  der  preuasisch-bessisclien 

BctriebsgLint  luschaft  betrug: 

<)  Die  Länge  der  thüringischen  Schmalspurhahnen  inuH!*  hier  mit  zugerechnet 

werden,  weil  deren  Krtrttgaiuc  in  den  Getiammtergebni.->M'Li  der  preuü^isch-heMl» 

•duo  Belrlebfigemehischaft  mit  enthalten  sind,  wfthrcnd  die  hu  einen  l'nternehiner 
vi-rpnchteten  ober»chlc*i»clien  Sehuial(<purh«hnen,  gleii  ii  den  übrigem»  verpachteten 
Strecken,  ausser  Anoatz  bleiheu.  Die  KiunabmeD  und  Ausgaben  der  obcräcble«i- 
Bcben  Schmalspurbahnen  sind  in  den  Oeauamteiigebiiias  der  pteoMiaeh-lMMiaGiien 
Staatsbabnea  indeaaen  mit  enthalten. 

ArebiT  fBr  Eiasebalwvsass.  IVO.  05 
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806  DI«  praoMliwb-liMsiedMu  Stastaeiseabahneo  Im  Beebnniif^ali»  IflOtt 

am  Kode  de»  Jabrei«  190) 

im  ganzi'u 

Mf  Ikin 
Babnlluge 

im  Durehwliiittt 

des Jahre«  IWW 

l.  VoUspurbahncii: 
n)  prciissiscIuT  Besitz  . 
b)  hessischer  Bu:»iu  .  . 

f.  SehtiMlspaTbahneii: 

a>  thüring'iBche  .... 
■t]    oVuTSClllo.Hi-i-ll(»  .     .  . 

3.  Anschlussbuhncu  uhne 
liehen  Verkehr  .... 

I    7  704  1*1»  117 
•267  (MA  diu 

Ill2&6ä0ä 

117242« 

i'.i)  7-16 

17 

86307 

mm 

250  726  «15 

11220  4»2 

11724892 

4.  iiug:e!iauiiiit>}   7 'JÖi '.m  7-Mi        25öiliäS    i:     7      04!)  »47. 

Für  die  Ertngsbereebnung  sind  die  Amlagelcosten  der  im  Laufe  des 

Jahres  hinzUfr'-tri'(4Mi<>n  in  ii  erollnetpn  Strecken,  si>wie  i\i'r  NVnbauten  .inf 

tli.'ii  im  Helrif'li  lirfiii>llirlif'ii  Hahifn  mich  tlf-iii  ̂ 'f^I■|lilltuiss  der  in  iIü«. 

Berichtäjalir  lall<'nii<.'n  W'i  weutimijfszciti'ii  iu  Aiibutz  {jt-bracht.  l>as  durch- 

«chnittliclie  Anlagekapital  betrRgt  danach  7  896  049  84T ««. 

iBtpektiOBMi,  Stetimm,  Werkatilttia,  OMMUMtaltv«. 

Auf  (l«'n  fOr  Reeimung  der  prenasisch-lK-sKischen  Oeoieinseluift  be- 
triebeueu  Bahnen  waren  im  Jahre  1900  vorhiinden: 

a)  Inspektionen:  , 

Bi  triebsinspektioncn  243^,  darunter  8  hesriscbe, 

MaM-hin»'nins])ektionen  82,        „  3  „ 
W.rk-!;in'iiiti>i)fkfi' ■iKMi  7^   »        n  2  ^ 

T>li-frn»i''"''i'"^l"''^tii»n<-'ü  21    ,        „  l  « 

Verkehj-siiispektioiieii  ,        „  3 

zusummoa    510  ,  üaruuter  17  hebsisclie. 

1^  Das  Vnl.r_'<-kapital  für  dit-  nicht  in  di*'  itmissisch-hi-saiHrlie  Betrieb*.- 
gciueiuscliafl  hiuviitgezoKenen  preuaauebea  6treckei)  betrug;:  für  deu  pr«iis»Uch«ii 
Aottieil  au  der  Main-NeckaioEbenbalm  5  687  799 «m  Ende  de«  Jahres  und  in 

.latirokdurchschniti  =  TfiCi  4C1  if  für  1  km  nahnl«ii?r<'  "n  l  1"iir  die  WilheltnBhnren- 
Oldenburger  Eiisenbahu  7a77i;»l  cX  =  140  642.«  Wr  1  km  Bahnlänge  am  Ende  de« 
Jahies  und  im  Jahresdurehachnltt 

Daranter  l  BetrielMtnitpektioD  für  die  ober»rhl(>»i4chen  Sehmalspurbahneii. 
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b)  Staltonen: 

BftbnliOfe  1.  Klawe   888,  daranter    G  hMSisehe, 

n        2.     n    988  ^  84  „ 

3.     ̂     10:$0  „  52  „ 

besKiidere  WiTkstatt.sl»ahnli<"tf«>   IJ  ..  2  ^ 
llaltL-stellen   2  00D  „  112  „ 
Haltepottkte                                     ,  1042  „  38  „ 

suMunmen^)  5465,  daraater  244  he«»i«ehe. 

e)  WerkatAUcn: 

Haoptworkstätti  n   00,  darunter    2  hessUebe 

NVh<>nw«'rk.st}ltt<ii   10        .,  1  „ 

BetriebüwerksUittei»   .       2.">4        .,  0  ., 
zii.Nainmcn      •^•M\  duriuittT     1)  liossisclie. 

in  bO  von  dioaen  Werkstätten  werden  niclir  als  300  Arbeiter  bescliäfligt. 
Ausserdem  bestanden  auf  91  Bahnhöfen  besondere  Stattonsschlossereien 

In  (l<  ii  mir  iN-r  Ausbildang'  von  Lehrlingen  betraaten  Werkstätten 
wuixlen     4U2  Lehrlinge  beschäftigt 

d)  Gasanstalten: 

SteinkoblenffAsanstalten   .........  20,  darunter  3  hessische, 

Fettgasanstalten   6      „      l  „ 

Mischgrasanstiilton   48        ,       1  „ 

'VVH.ssfrg'iiJianstaltcn   4        ̂      —  „ 
AcetyleuKa8ftn»t»J»en  ■   •   •   •  9       «     —  w 

znsanimen   .   .  8?,  daranter  5  hessische. 

Zuui  Zweck«.'  der  weiteren  Durchführung  d«;r  Beleuchtung  der  i'er- 

sonenza^  durch  MIsehgas  anstatt  wie  flrOher  durch  Fettgas  sind  im  Laufe 

des  Berichtsjahres  4  Fettgasanstsiten  durch  AnfOguii^  von  Aeetylen- 

gasanstalten  in  MisclifTT^in^talton  uraR<*wai!doIt  worden.  Im  Lanfe  des 

Jahres  1900  wurdnn  fol^jcnrlf  GiLsiiii  ny:t'ii  iM-n'it.'t: 

10  04a  222  cbiu  -  Ü2,09'Vo  Steinkohlengas, 
228  519  y,  -    IM  9  Fettgas» 

5072365  n  -  81,96  „  Mischgas, 

804  J)00   .,    --^  ..   Wassorfjas  und 
30  025    „    ̂     0.19  „  Acetylenga», 

zosammeu  also  16  174  621  cbm  Gas. 

1)  Ausserdem  20  StntMin*>ti  uit  <l<-ii  nl>orschlt>->l!«clii>ii  und  20  Stationen  anf 
d<*n  thflriiigiMclUMi  SchaulHpurbahaeii,  beides  prounsiscber  Beitit«. 

•2.-.' 
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Betriebsmittel  und  ihre  ßeschaffangükostMl. 

Ende  HKM)  bcstiind  dt-r  HetriebsmittelpHrk  aus:'} 

1.  Lokomotiven  und  Motorwagen; 

mit  ungckuppelten    Achsen   4  Stück, 

zweigckuppciten   5  094 Tl  f 

H dr«i w  7121 

n vier 

II 

9   608 

n fünf n 1»   84 

»  » 
n drei w für  ächuial- 

  6 

Motorwagen  fOr  den  Pergonewngdienst  .   .  4     „  , 

flberiianpt  12871  StOok; 

davon 

a)  Lokomotiven  mit  besonderem  Tender: 

fBr  den  IVrsoneuzugdienet  '»HS  Stflok, 
„    M   Güiorzugdienat  5  6M6     „  , 

zu-'iirnnieii    9  274  Stück; 

h  1   T  e  II  d  e  r  I  0  k  (>  ra  o  t  i  v  e  ii  : 

für  die  Volbpurbahnen   3  587  Stück, 

„    ,  Scbmalspnrbahnen  ....  ...        6    „  , 

sosammen  3608  Stack; 

c)  Motorwagen  .  .  4     „  , 

zusammen  wie  oben  12871  Stflok 

=  4,18  Stück  auf  Je  10  km  BetriebaUbige  am  Ende  des  Jahree  und  0,99  StOek 

auf  1  MUlion  WagenaebskUometer  eUer  Art 

r>if  Bi  sctinrtnnp-iki<?ren  rlrr  12807  Lokomotiven  betragen  5483'20H')t5 ,  it , 

t'Ui-  eine  iA»kouiutive  alsu  42  Uli  M,  wubei  die  Bcscliaffuogskosten  der 

'■■   Dieser  IU-sl..ii<!  !i  ■  \yi 
Ende  ^ 

Lokomotiven 
1 

Personenwagen 
1 

Gepäckwagen Güterwagen 

1 

8  7!t7 

.7« 

174  42H 

4«88 

•225  3l^; 

imi97 II  Wi 5088 237  373 
1807/96 neos aiosB 

64ft7 
99»  194 1886/09 

•21  CS- 

5  713 267  »»7 188»  ^ 
1-2  mt 

■i2C74 

bm 

276ti33. 
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Die  pniaHiieh<(Ma«i«eli«a  StutaeiMiilMhnei  im  BBehnangrajahre  1900.  399 

13  Lokomotiven  ausser  Ansatz  geblieben  sind,  die  zwar  vor  dem  1.  April 

IMl  angeliefert,  abw  erat  im  Redmangsjahre  1901  beMhU  sind.  Die 

BflflciiaJniiigBkoateii  der  4  Motorwagen  betragen  127602  «tf,  Ar  einen 

Motorwagen  51 901  M. 

2l  Personenwagen: 

mit  2  Aehaen  15o;^8  Btflok, 

„8      i>    ''^^l     «  . 

•   *   105«     ,  , 

»    Ö«i 

„  4      „       fttr  Sehmalipnrbahnen  .   .        10     „  , 

ttberhanpt  28468  Btttek 

mit  66437  Aobaen  nnd  1086728  Sita-  oder  StebplMaen. 

Auf  10  km  BotriebslÄng«'  fttr  den  PfrsoiitMivt'rkflir  am  Endo  des 

Jahres  «Titfallen  somit  18"?^  Aelisen,  auf  1  Million  Wap»Miae!HkiIomctor 

der  I'ersuncn wogen  21,31  Achsen  und  auf  1  Achse  der  Personenwagen 

19,9G  IKtS'  und  StehpUtse. 
Die  Besehaihingskoaten  dieser  28468  Personenwagen  betrugen 

244  339  514  M,  Rlr  1  Achs»>  132?)  w  wobei  die  RrsclmlTnnfj^k  istoii  M-  r 

13  Pcreoncnwagen  ansscr  Ansatz  geblii^lx-n  sind,  di»-  zwar  vor  ilnin  1.  April 

1901  geliefert,  aber  ei-st  im  Kochnungsjahrt'  IflOI  bezahlt  «iud. 

H.  G    p  fl  c  k  w  a  g  o  n  : 

(>  247  ÖtUck  mit  14  205  Achsen  und  31436  t  I^egcwicht;  die  Kc- 
seliaffnngskosten  dieser  Wagen  betrogen  44  399 115  M,  fttr  1  Aobse  3 125««, 

wobei  die  BesehaAguigBkosten  der  10  Qepiokwageo  ausser  Ansats  ge- 

bliohrii  siiul,  die  zwar  vor  dorn  1.  April  l!'Ol  gr-liotVrt.  nhor  or^t  iin 

Kechnung^ijalir«'  1901  bezahlt  sind.  Auf  10  km  Hi'trit-bsliingo  tiir  den 
Personenverkehr  am  Ende  des  Jahres  entfielen  4,73  Achsen  auf  1  Million 

Wagenaoheldlometer  der  Gepiokwagen  20»7S  Aehsen,  wftbrond  das  anf 

eine  Aclise  entfallende  Ladegewicht  2,91 1  betrug. 

4.  Oflterwagen: 

284  670  Stück  mit  678  284  Achsen  nnd  8  684  464  t  Udegewieht  Die 

BeschaAingskosten  dieser  Wagen  betrugen  783  561  552  M,  für  1  Achso 
1  355  M,  wobei  die  Beschaffungskosten  der  301  Wagen  ausser  Ansatz 

geblieben  sind,  die  zwar  vor  dem  1.  April  1901  angeliefert,  aber  erst  iui 

Rechnong^iahre  1901  besahlt  sind. 

Anf  10  km  BetriebslSnge  am  Ende  des  Jahres  entfielen  188,M  Achsen 

und  fi  it  ine  Million  WagenachsWlomcter  der  Oaterwa^'.-n  59,9ij  Achsen, 
wihreud  das  saf  eine  Achse  entfallende  {.«degewicht  6,so  t  betrag. 
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H7ü    <>i<'  prt'usriMlHieMliicheii  Stantsefaenbahnen  im  Beeliiraiigijahi«  IMKk 

.").  G  o  s  !i  in  m  t  w  o  r  t  Ii  des  R  «•  t  r  i  e  b  s  ra  i  1 1  e  I  p  a  r  k  s. 

Di<'  Hrsi-hntluii^'skosti  ii  der  silniintliclien  vorlmudenoii  Betri'  tit^mitlt'l 

betrugen  liieniach  1  ü20  748  .«  oder  20,3«  il«»  voUhpurigcn 

and  die  thibingftcheti  sebmaleparig«!!  Staataeiionbabnen  für  den  Öffent- 
lichen Vericehr  verwendeten  Anlai^ekapitald  (7  961 961 652  dt)  am  Ende 

des  Jalu«B  190a 

GeKAmmtvermehrnnl^. 

Lukoiiio- Pttrttoiien- 

Gepäck- Güter- 

f tlven wagen wagen 
wagen 

hiiizujjekomnien: • 

Ues-fliaffunj;  ans  den  laulentleii 

6etriel>«('iiiiitihmfn  oderdureh  j , 
m 15t 7440 

BeMliafftiDg  aua  extraordlnftrcn 
Mitteln  oder  Baufooda  ■  •  •  { 

i)881 
1)481 

»)»48 
 f 

im  i'riH7<-n  .    .    .  ' 797 I  104 
404 

16  846 

daxeKt^u  Kind  aiih^ceschiedcn   .  j 886 816 8109 

sodass  (regen  das  Vorjahr  eine  Ver-  1 

-.    1 . .. 

411 

780 

886 7787 

«ingetrcieii  ist. t 

Davon  »ind:  ' 
an»  den  laufenden  Betriebsein- 

■ 

ao 

mi nnd  aas  eMmordinüreu  Mitteln 

88^ 

481 

848 

!  7905 mehr  beschafft  als  anitKe«<'ld<tden. 1 

Lefatnagen  der  BetrlebgMÜtel. 

Unter  Berflcksicbtigang  des  Zeitpunktes  der  Inbetrieb- 
stcilun^  der  neu  Iii n / ii «rek oin ineneii  Betriebemittel  haben  sIch  im 

Jahrchdureli-xeliMitte  im  H.  iiicln-  beCunden: 

i2H<i4i  Loköiiititiveii,  cinsctilics!<lich  MoturwHgen, 

28069  Personenwagen  mit  65  231  Achsen, 

6054  GcpAckwagcn     ^     13  766     ̂      ,  sowie 

2sos()2  Oiiferuafren       „   570:^71     „    ;  aosserdem 

1 4aa  l'üslwageu-')       „       4  234      „  . 

Ii  Eing.TccImet  die  aUsBaufonds  beAeimfl'tcn  13  Lokomotiven,  13  Per»ont«-y 
lU  Qeptak-  und  Sül  GUterwHgen,  deren  Beschafltangakosteo  erat  im  Bechnungs- 
jalire  1801  lur  Vemehnung  gelangten. 

^  Die  Postwagen  sind  Etgentbum  der  Beidiapostrerwaltung. 
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I>i*-  Leistungen  dor  oigcm-u  I,oko  motiven  (oinsclil.  Motor- 
wagen/ auf  eigenen  und  frenulcn  Hctricbsstrecken,  sowie  auf 

Nenbaastreeken  ergaben; 

881  V.m :v.>:\  Xntzkm.  duivhschn.  auf  1  iiokomotive 26 149 Natikm, 
26  455  789  Li  crfiilirti  ii  und 

ir,2  410r.20  Kaii-irkiu 

zug.  509  065  752  Lokomutivkiu, 

oder  40 102  Lokotnotlvkm  im  Darchschnitt  auf  1  Lokomotive;  wahrend 

Ton  den  ei^onon  und  fremden  Lokomotirea  Und  Motorwagen  auf  den 

prensaiach-hessischea  Staat^lmhnstroi  k<-n : 
330  7U4  12Ö  Nul2kiu, 
25440  211  Leerfahrtkm  and 

151306000  Kangirfcm. 

zusammen  507(!3R3:5f»  Lokomotivkni. 

oder  l(i(;Ol  Lolcomotivkm  auf  1  km  durcbsclinittlicher  BvtricbslUnge  ge- 
leistet wurden. 

An  Aebskilometern  worden  von  den  eigenen  Wngen  geleitet: 

von  den von  den T 

von 

Pensoueii- 
wagen 

Gepäck- wagen 

Güter-  1 

wagen  
' 

Blnuntllchea 

eigenen 

am  ei^oneii  Betriebsstrecken WH  870  151 8üO(M;'24  43(1 11  -Jl-irKifis;« 

.  frt-iDilen ■2]  -n-i  -.m 1  fUHlüCj  714 l  77r.iil5:il7 

zusMinnien  . 

auf  eine  Aehae  eatfallon  da- 
her dorehaciuilUlieh   km  jt 

2dGU311»«ki    (jrsii42öH4    »643  7-2U1&U  12  ̂ 1 1  ($2  152 

48 107 40771 
I 16008 

2081«. 

Von  cigfMu-ii  und  fremden  Wagen  wurden  auf  den  prena- 

sisch-hesaiachen  Staatsbabnatrecken  zorUckgelegt: 

Personen- wagen I GepUi'k 
wagen 

( lÜKT- wagen 
im  iransen 

Acbakilomnter 

II 

▼on  eigenen  Wagen ....  1  2648099948 
,  frenaden     ,     ......  148887011 

dazu : 

,   Postwagen   — 

«68e?0161  1  8000684486 
S9990678  1  1388878888 1 11 919886880 1  r>(iO990<>:» 

1 12  77:?  r>  «7  7f;3 

'      5(7  st;!  ,M)1 

im  ganzen  al»u  26»64^'2ö9 

d.  1.  auf  1  km  darebtcbnttt-  ' 
Hcher  Becrieballqge.  .  .  i  80861 

G93  OÜO  780  ,  »  m  !W7  774    Vi  (>2l  m  JM 

i 
339»!        9fftm,  4858^1. 
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372  preussiHch-hessUchcn  SUuitseUenbuhnen  im  Uochuuo^Mjahre  190(X 

Bei  Vertheiluii|Ef  der  von  den  ejgenen  und  freniden  Lokomotiven 

geleisteten  Zugkilometer,  sowie  der  von  den  eigenen  und  fremden 

Wagen  zurückgelegten  Ächskilometcr  auf  die  einzelnen  Zuggattungen 
entfallen: 

auf  die 
bei  eiiuT  durcli- 

lichnilllii'lit'ii 
Zu)^8iArkf  von 

Aclison 

Zugkilomoter 
Wnge^Hch^- 
kilometer 

96 

h.k{  378 

>  Sl 

1<)H  4(W  H4H 2  lrt:<iif>4H»7 

II»  ' 

:M  447  8'W 

M\ r.76  117 

1»7.-»81  4>tl 9 '211  HjCiO-j:! 
Arbeite-  und  Muterialy.ü^i*  .... 

ZUMHIIIIIK-n  . 

II 

11" 

I3(f2l  4(K)2l>4 

Einnahmen  nnd  Ansgaben  im  allKemeineo. 

Die  finunziellen  KrgehniHse  des  Jalin-s  H«^)  Meten  fulgendes  Bild: 

Auf  1  km 

'  Im 

diircli- einzelnen 

ganze 

n Kchnittl. 

Betriel»»- 
__ 

elf 

% .H 

•/o 

1.  Einnahmen. 

«)  Verkelir.sciniinhmcn: r 

nns  dem  Pcritoiion-  und  OepHck- 
verkehr  384(fc!"Ho3 

*25»,a» 

~  1 

27,M 

1*2869 

i»-227rt.'>th'>l 

7n.«i 
30 '2i« 

zutianinicn  .   .  . 

ll)0,«i< 

1  :UJt>f4l6  5U4 
42  735 

b)  .'sonstige  Kiniinliiiioii : 
für  Ueborlaxsuny:  vun  Balinnii- 1 

lagen  und  für  Leistungen  zti 1 Gunsten  dritter  .>:>!i4f.«lft 

30,31 

849 

für  Ueberlnssung  viin  Betriebs- 
l(i6vHf)3l4 

\9,ii 

1,!» 

046 

Krtragc  HU»  VerAusAcrun^ron 25  7>27W4 
841 vcrschiodeiie  Einnahmen  .    .  . 

17  1<M->1I 

2<>,'>: 
1,» 

561 

zniuiuimen  .    .  . 

IO<),i»i 0,1» 

•2  707 

fresammteinnalinion 1  :i«>2  -.m  666 

\00.<*< 

4.)  532 
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Die  preiuaiMh-bc8((lsefa«a 

1 
Auf  1  km 

Im 

!  durch- ['  eta»elnen i  1 
g  a  n  z  e  u 

■duittL 

Betrieb«- 

!  Dfnce t      M  % 

a)  PersOnliehe  Aat^b«ni 

BMoldangw  <G«lillter)   .  .  . 

WohDungsgRldsnidiltoMflrdle 

Bpamten')  

zar  Bezahlung  von  Uilfsarbei 

toro ,  so  LShnen  und  n 
SteilcnsuUgen  a.  a.  w.  .  . 

Tagegeldt^r,  Reise-  und  Umatugs 
kosten,  sowie  andere  Neben 

AntMTOtdfliitltelM  BenniMnitiih 

nen  und  rnt(>rAtützailgCD 

rar  Wohlfahrtsawecke  .  .  . 

I 

I  1798808» 

«2139364 

i*,n  ,  — 

{181180488  Sl,is| 

j  :: I  8186484»  I  8^1  r 
4  505mr.      I,v..  ' 

23  4tiä  «il^  6,11 

snsaroinen  .  . 

auf  li^*»  nolrit'bseiiinnhinp 

p  1  (KXJ  LfOkomiitivuuuUin  . 

,  iOOOWac«MdiakaallflrArt 

b)  Sllchlichc  Ausgaben: 
farUnterhaltnng  und  Ergflnztiuff 

der  Inventarien,  sowie  für 

Beseluifnniir  d«r  Betriebt» 
maUTialiin  , 

für  Unterhaltung,  Lrnuuerung 

ood  Ergttnzung  der  bsnllcben 

Anlagen  

14,»; 

2.« 

6882 
724 

8868 

lOtö 

Mit 

7Gii 

i  388882874 
37,« 
li,M 

48,11  !|  iaM7 

_  \  - 

1%.*}  8819 

980868412  ,  68»n 

ma  Obertrageii 

—  81,M 

1888874  46f» 
8884 
18647 

'■i  Für  23  501  Dienstwohnungen,  die  an  ptati^m&gsige  Beamte  verj?ebcn  warnn, 

i»l  der  geaeUlicbe  VVohnungsgeldziuchuaa  von  8a4äO0OiM  eiubehalten  worden;  an 

OOiHe,  Hilftbeamte  »ad  aoBMlge  Bedienetete  wum  1 618  IMenMwohnnngen  geffen 
Mtedie  ttbOTlMien. 



374    l^'f  pr«'ussisch-he»«5t<chen  StantseisiMibuhnen  im  Kechnuiig«jjihrp  1900. 

1 
1 

Auf  1  km Im Im 
1 

durrh- 

e  i  n  •/.  e  1 
■rlin  ittL 

n  f  11 
;r  a  II  X  e  n 

Betripb»- ,  i 
IKnKe 

.* 

.7  1 

,l# 

Mi  übertragnen  . - — 662  874 18  547 

Uobprtnip  ... 
•JüO  «63  412 

58,71 1 

81,»  j 

86S4 

für  niitiThaltiiiitr,  Kmeuerung 1 
i 

nnd  KrgAnziing  dvr  Ilptri«?bB-  | 

'< 

1 
1 

mittel  und  der  ma«.chin(>ll«;ii 
i:W710  773 31, «s 

IM 

4660 auf  1 OUU  Lokomotivnutzkiii  .    .  . 

,    1000  Wageiiachskni  aller  Art. 10,;» 
i _ — 

lür    Benutzung    frenuiiT  Bahn- 1 
1 i 

anuiaPn  unu  lur  uicnsiiciHiiin' 

}rcii  frenuliT  BeanUi'u  .... «17.5  725 

0,Ji 

202 

lür  Benutzung  Irt'Hidcr  BciricbH- 
13601  6f)2 

3,u6 

1,6t 
445 

v»*rscliiodfliiP  Au«>rabon  

•23  IX«?  427 

2,!KI 

Trt 

zusammen  .    .  . — 
1110,0(1 444  4.ri  229 

ö3,sr 
1  14  534 

auf  100  .K  Betriob8cinnahme    .  . — 

1  — 

3l,w 

„    1  noo  Lokomoti«  nntzkm  .   .  . 
- 1  342 — 

,    J  000  Wagenat-hskm  aller  Art  . 
34.1  i 

— 

Gesammtausgaben  .  . 
— 

828118  lOS 
100,iiu 

27  0ÖI 

auf  1 000  Lokomotivnut/.kni  .   .  . 

2  iVW 

— 

„    1  000  Wagenachbkm  aller  Art . 

1  
' 

— 

„    100     der  (•esamniteinnahmen 

—  5«,«» 

III.  Ueberschuss. 

iro  ganzen  664  217  527 
18  451 

der  hessUch»^  .\nthell  betru};    .  . 

1  : 

10679700 

hu  Vcrliflltniss  /.ti  den  Gettammteinnahnion  betrflfirt  der  Ucbcnschus« 
40,62%. 

Das  venvendete  durchschnittliche  Anlagekapital  vim  7  898  049  S47  ,« 

wurde  mit  7,14  "/h  verzinnt. 
Bei  .\nHRCheidnng  de»  durchschnittlicben  Anlagt;kapitaJs  für  die 

Bahnen  ohne  nffentlicheu  Verkehr  '11  724  292  .4«)  ergab  der  reherschu»» 

ein<'  Verzinsung  von  7,15 
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Die  pruusäisch-Ueiisischeu  Sumcneiii'CiibnhQtn  im  llechnungfjabrf  1900.  37& 

Einnahmen  im  elnzplnen. 

A.   VerkehrseinnahmcTi  und  Verkehrsumfang. 

I.  Personen-  und  Qep&ckverkehr. 

«)  Oe»*matTerkehr. 

1 «He  Anxahl  der die  Anzahl  der die  Einnahmen  aua 

ivs  botragen bet'ürdertt'u jsiirürk- 
dem  Personen- 

l'erioneu ') Personenkm 

und  Gei>ärkv<irlcal|f 

1  ̂
 

im 
1 

gnnaon  1  1 
.-.hl  rm  770 UOJ5022  786 

3?4  n-2f)  -^iä 
• Darchsehnitt  auf  l  Monat 32  COl  788 
w .    1  Tag  . 

; 
I5S»5I7 86  424720 1052112. 

Ton  den  vorst«hmd  naebgiewiesenen  Gesummteiniiahinen  de«  Per* 

looen-  nnd  GepHckverk«>ln-s  entfallen: 

370  705  050»«  oder  !tO,r-3  "  „  anf  die  IVrbnnenhclönienint: 

10  4.t1  n40  „     ̂      -,"2^    „    „  Beförderung  V.  Gepäck  n.  Hunden, 
g  863  803  „    ̂     0,76  ̂   ̂   Xebenertrilge. 

«w.  aSi  020853^  od.  100,00  7fl. 

b)  Person enbefOrderting. 

E»  betrafen 

di« 

die  Amehl  i  dereh' 
die  Eianiihme 

die  Aiuuibl 

der 
beförderten^ 

PenoiMO  ' 

1
"
 

der 

zurüfk- 
gelegten 

Pervenffi- 

km 

.  aehnltt* 

'  Kehe 

Weg'e- 

st  recke 
für 

1  PenoBii 

in 

ganiflii 
I  km 

1 

%  ; 

i 

Per- 

son 

'  nr 

1 

Per- 

so- 

ni-n- 

km 

1 *\ 

S,i7 

7^t 

23,11 

l,M 

4,« 

0,M 
2,«7 

81,M  • 

1^ 

2.« 

la  der  I.  KlMne 

-  ,  IT  . 

.  ,IV.  . 
MiliiSr.  .   .  . 

118  eiR 
57  7P8  179 

279  872006 

384 111  »47 

7T4»«M 

235  (iö3  776 

l  906  ••44  >i.Vi 

0  3-28  423012 

fisaoflesois 

6S8«Mia5. 

lll.s:t 

HÜ," lS),i  I 

81,«) 

I 

86  777  690 

142100  816 

115  BQ»«» 

8880084 

zuMinmen 58163^  770    14020  022  786      24,ti  ; ,  370  7<I0  050  . 100,«io    0,M  i  %M. 

1)  Die  Anaahl  der  beförderten  Personen  entspricht  der  Anzahl  der  verkauften 
Fahrkarten,  wobei  die  anggregebenen  Rückfobrkarten  doppelt  und  für  die  Zeit- 

karten tAglich  eine  Hin-  nnd  UUckfahri,  albü  tttglich  zwei  i'ei^unen,  gerechnet 
worden  elnd. 



370    Oie  preu8si8ch-he88ii»chen  Staatseisenbahnen  im  Keclinung^jahro  I9Ü(>. 

Auf  1  lim  (larchschnittliclier  Bctricbslange  für  den  Personenverkehr 

iBl  eine  Einnahme  von  12  423.«  und  auf  lOUOO  Achskm  der  Personen- 

wapron  eine  8<»lchr  von  1  375  M  entfallen. 

Ihrer  Kntstelmnp  nach  entfielen  von  den  obigen  Ergebnissen  auf: 

Einnahme 
Anzahl Anzahl 

duroh- 

für 

der 

der  zurück- schiiitt- 
für 

1 
i^'4  'i^i 

if  eleurtt^ii 
Oberhaupt 1 

Per 

Personen 
Personen- 

Fer- 

sooeii- (Fahrten) kilometer strecke 

kilo- 

metcr 
km 

AI 

"/o 

einfache  Fahr- 
karten und 

feste  Kund- 
refiekarten  . 288  741  164 7688803455 

26,-.7 

ämii  im allll  Ott)  1  lO 
54|ti 

MiliUrbeförde- 
ning  .... 7  742  »33 633  336 125 81, M 8  289064 

2,si 

l,u* 

1,11 

Rüfkfahrverkehr 
'Jt*y  4ir.01l 

5  2S7  7B4  406 

18.in 

132  431084 
35.:» 

(*,*» 

2..'j 

zusHuiincnjre- 1 
0  teilte  Fahr- 
■cheinhefte 

784  602 
615118801 

rt37,»* 

25057  062 

6,;s 

34,10 

Schlaf  wagen  ver- 1 

kehr  .... (156  021) 
_ 1074  699 

0,w 

Platzkarten  für 

Durchgango- 

Büge  .... 
f270:t  W») 

8  275  131 

O.s« 

zusammen  wie 

oben  .... iWI  6.H3  770 14ll2.■|^^22  78« 

24,11 
l 

370  705060 

100^ 

0.«i 

2,61. 

Der  Verkehr  auf  einfache  Fahrkarten  und  feste  Kandroise- 

karten  ergichl  für  die  einzelnen  Wagenklassen  das  folgende  Bild: 

,  Google 



Die  proamlBdi'jMisitclieD  SuatielMabaliDeii  hn  Bcchmuig^jalira  IflOOi  377 

i Es  betrag  in  der I.III 

Im  gaosea 

r.  ̂ 

IL 1  in. 

n  .s  f>  !• 

IT. K  1 

die  AtixAhl  der  be- 
nidertan  PwaoMB 88887B 

! 
17041» 

;  ISl  487919 
144608447 968741 164 

die  Aosahl  der  sn- 

riickgelegten  Per- 
lioiienkiloineter  . 104U37ÖUU Ö40  Ibti  147 lt$»7  41961U  4  997  15BltR) i 

7  &3ti  eÜ3  4o5 

die  durchschni  tüiche 
: 
I 

Weffestreeke  ka I«,n 
< 

84^ 

9Sr» 
die  ElmMlme: ■ i 

UiertaAiipt  .  ■  <4t 

^  9068164 
29  WS  078 

54  590203 

107  031866' 

900578  110 

•/. 

1 
14,u 

53,36 

100/W 

fOr  1  PecsoB  .  4t  ii  IM 1.» 

an 

für  1 

ktloneMr.  .4  i  ̂ * 

.1 
6^ 

SM« 

Im  Hückfabrverkehr  betrag: 
i  n 

<1  c  r 1 \ 

im  ganzen I. III. 
IV. 

Klasse 

die  Anzahl  der  ver- 

• 

kauften  Karten  . 

j  mmi 

914780? 42506767 

11369260  ^ 

6B  478  474 

die  Aavthl  der  be- 
fSTdenen  PeraoneD 

(Fahrten) 40487891 166006190 80418800 980416011 

die  Anzahl  der  zu- 

rückmeldten Per- 
• 1 

•onenkllometer  . 

1  109081888 

1065884647  8 136 888 9S7| 1188804888 5997784406 

dIeditrdiMhnittliche 1 

Wegestreeke  km 

j 
 »,w 

19,» 

UMi 

18bW 

die  RinDahme: • 
1 

fibcrheupt  .  • 
'  6990429 

1  41109194 
76  710594 8667944 1824310^4 

1  8M« 
07,»e 

6*« 

MOyn 
für  1  Ptnam  ,  M 

1  S.M 

1 

O^ts 
Oy« 

für   1  P«TSonen- 
kilometer.  • 

6,»7 

9,» 1 

0^ 

1  ijn*^ 
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378    Die  preiusiscli-hesftischen  StsatMeisenbahnon  im  KectmungHjuhre  1900- 

Nacli  der  Gattung  dev  Uiickl'ahrkarteii  cuttalltüi  von: 

d<>r  Anziilil 

<icn 

den 

'  iler 

zariick- 
f^leisteten 

der 

1  verkauften 
Rückfahr- {fclef^ten 

Personcii- 
Kinn.nbiue 

km 

,  (/ 

auf  tjew.iliiiliclie  ICuiklnlir- •2       .»33  049 \if2  170  012 

K  Arbeiter-Rückfahrkarten 4  ü8!>  ÄM» 

'244  -J 14  034 

2  593  4H3 

„   Arbeiter-Wochenkarten  . <i7!l2!N)7tli5 :>  974  511 

,   Sominerkarten  .... U-2  -W» 
154  711*700 

5  780  79r* 
,   Soiider-Uückrnhrknrten  . 

(Ml  O-^» 

1  -.M-i  leo 6:>5"6  7*2 1  433  514 

,   Sonutaj^skarten  .... 
TtGUit  im 

II  it!m-»lt* 

■J«»  7  >l  444 
ö  l(K{6!M> 

1  4i:)!ir>.s 
!I1I5  KMiWtS Sf<03  03-2 

,   Schülerkarten  .... 

(■)  -237  !<3I) 
5-2  .^41  0-28 

r)7'2 1 KH 

im  j^anzeii 

•Jrt!»  415011 
:>  -237  704  44Ö 

132  431  M;-4 

Die  Anzahl  der  zur  .Ausgaln-  gelangten  ziisainmengestellten 

Fahrscheinhefte  hat  im  .Inhre  1900  .■>2r)  2r)8  b«jtragcu. 

Nach  «ler  Streckenlänge,  für  die  sie  f^f^lAst  wurden,  kommen 
.SiUck  1 

auf  Entfenningren: 

von 600—  700  km  .  . •       *       *       •  ♦ 

87  044  ' 16.r.7 r 701  —  1  001»        .  . HiO  414 30.54 

n 1001  — 1.-)00  „ 

ir)7  H.')5  ' 

29.9Ü 

« 1501— 2  000  „ 66  678 
12.69 

über  -2  (Kit)    „    .  . «       •       «       *  • m  767 

10.*>4 

I 

zusammen         .')2.'>  258  lOO.oo, 

darunter  10  772  Stück  oder  2,05",,,  Fahrscheinhefte  für  Kinder. 

Von  den  für  die  preussisch-hessischen  .Staatshahnatrccken  von  den 

eij^enen  sowie  den  Ausj^abestoilen  fremder  Eisenbahnverwaltun^^en  ab- 

gesetzten Streckenal^schnitten,  den  Im  Verkehr  auf  zu.Hammengcstelhe 

Fahrscheinheft«  beffirderten  Personen,  den  geleisteten  Personenkilometeni 
uiitl  den  erzielten  Eiimahmen  entfallen: 

,  Google 
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«ttf  di« 

jj     I.     I      II.     i  lU. 

1.                          f  \" Ataahl  der  8treekwi»l»chpttte .  .,    918701'    S4«7m  tlG«7S4  R8I89M 

Amahl  der  iMfSnterten  Peraooai .  i'     87<MS       308908  8M067  '  784682 

Anxahl  der   ziirackg^legten  Per- 
»otienkilometer  29524  336 

Mi  Ii7-i  Mtf't  , 

dttTchsebnittlidie  Wege- I 

Jl 

km 

.  1888,10 

Tffi,»  1, 8S7,M 

mudune: 
1806538 

18 17479« 1001681» 85097088 

!  7,,:. 
3»,i.; 

100^-0 

('>^> 

3.r.' 

4,.i; 

für  1  FersuiHMiUilouieter.  . 

42^ 

a4,i<i 

II 

Die  ElniMliine  au  dem  Schlafwag^enrerkehr  beziffnte  «loh  Im 

Jahre  UKX)  auf  1074  690  «K;  die  Schlafwagen  sind  im  panzon  von  15r)!>2l 

K.  iscnden  benutzt  worden;  von  TJTTI  li.Mseiidc»  I.  und  83  löO  K<^i- 

t««*nden  IL  Wagenklasse.  Am  Ende  dea  ii(>richt8jabres  sind  17  Schlaf- 
wagenkune  mit  75  ScblafVagen  ataatsseitig  betrieben  worden;  anf  6 

weiteren  Knnen  tot  der  Betrieb  der  Internationalen  SchlalWaijienffeseH- 
aohatlt  übertragen. 

Di'"  Kinnahnien  auH  dr-ni  Verltaufe  di-r  IMatzkartcn  zu  di*n 

D-ZOgen  haben  2  490  927  ,H  bei  der  Klanbc  und  784  204  M  bei  der 
m.  WagenUaaae,  soaammen  3  375 181  M  betragen;  im  gansen  wurden 

2  708  97(i  Stück  dieser  Karten  abgeaeixt:  1 602  788  Stück  Lßl  und  1 101 208 

Stock  in,  W.i^rf^nklassc. 

Speisewagen,  mit  dereu  Einführung  seit  dem  Jalirc  1892  vorge- 
gangen ist,  liefen  Ende  Ittri  1901  bereits  auf  31  Unicn  regelmässig. 

Zorn  grOeaeren  TheOe  aind  dieae  Wagen  Eigentlinm  der  Pflehter  des 

Spi-isfwagonbetriebes;  im  Berichtsjahre  waren  im  B<'trifl)o  4  balineigene 

und  58  den  Pilchteni  irehrtrijr*'  Speisewagen,  sowie  22  liahnei(j;eno  BüiTet- 

wageu,  zusammen  b4  dem  Wirth^ciiatt^^betriebe  dienende  Wagen. 

ei  ni  pHokbef<'4rderung; 

Der  ( i'epäekverkehr,  eiiiM  hlir-slicli   der  Belurdcnm;.'  von   TTimd' 1 
—  397  704       — I  hat  eine  Binnuluue  von  10  401  940      ergeben;  da.s  sind 

{(II 

ganzen 

Digitized  by  Google 
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HK)    I^'c  pn  UNiiisch-hesaischen  StaatHeisenbahnen  im  Rechnungfijahre  1900. 

300. 1/  auf  1  km  durchschnittlicher  Beiriebslftngc  für  den  Personenverkehr 

und  löl      auf  10  000  Achskilometer  der  Gepäckwagen. 

d)  Nebenertrage. 

Die  Einnahmen  an  Xchpnortrilgen  des  Personen-  und  Gepackver- 

kehrs, wie  Ljigergelder,  Strafgeld<'r  u.  s.  w.  betrugen  2  803  86-3  darin 
die  Kinnahmen  für  Bahnsteigkarten  mit  2  172  897 

II.  Gtiter-  und  VIebverkehr. 

a)  Gesa  mmt verkehr. 

1    die  Anzahl die  Anzahl die  Einnahmen 

der 
der 

aus  dem 

E«  betrugen beförderten 
gciciatcien 

Güter-  und 
Tonnen Tonnenkin 

Viehverkehr 

t tkm 

im  gany.en  grjren  Frachlbe- 
rechnuiig  25 -249  50»  cM» 922  786  661 

Husaerdem    ohne  Frachtbe- 
rechnuug  (Traohtfreie 

Ii;  »65180 1  Wr2146  449 _ 

Gi'8aminttran»portineiige  .  . 
230 1*70 -211 

•27  0r>l  Iw0  3r2 922  785  GS  l 

im  Durchschnitt: 
auf  1  Monat  .... 17  883  768 

•2  104  125  322 
76898804 

.    I  Tag    .  ... 387  {»9 
09  176  728 252«  180. 

Von  den  vorstehend  nachgewiesenen  Gcsammteinnahmen  von 

Jl_''2  785  fj.nl  U,  welche  4,30  <«  für  eine  beförderte  Tonne,  3,65  4  für  ein 

gi'leistete»  Tonnenkilometer,  .TO  280  ,H  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 

lünge  l"ür  den  Güter\  erkehr  und  5)83.«  auf  je  10  000  Achskm  der  Güter- 
wagen ergeben,  entfallen: 

8H6  048  543»«  oder  fl3,'<r.<",)  auf  den  eigentlichen  Güterverkehr 

(Eilgut.  Frachtgut,  laichen), 

2HO»J4  221  2,h3  .,  auf  den  Vichverkchr, 

1  028  928         „  0,11  „  Postgut, 

3  116  178  „      _  0,34  .,  Militilrgut, 

3  270(iir>  ,     „  0,35  „    „    frachtpHichtiges  Dienstgut  und 

23  2.")  7  ir.fi,      „  2,r.2  „    „  Nebenerträge, 

zuß.  922  78r.  tibi  .H  oder  lOO^oo"/«. 

Google 



Die  prenssUch-hesslseliea  StaatteüentwlmeD  Im  ItoehmtBgajahie  1900.  261 

b)  GaterTerkchr  nach  den  ordentlieheii  Tarifklassen.*) 

Es  Würden  bt:färdert 

Toiiiicti Toniieiikn» 

durch- 
I  schnitt- 

liche 

Wege- 

Die  Einnahme  betrug 

für  fUr 
1  t  Hkm 

L  Nadi  den  einheitUoliM  Nor- 

nNirir. 

1 

«,)  ED*  md  Exp>«Mgnl  .  . 1W900SB1 
197,n 

I0«B981S 

8i«i 

91,n 

17^ 

i 
1 
j 

Stückpit  diT  .'lUgemeiiien 
Sttii.'kij'iitklji>4Ao  ... [    5  974  368 847  S^iTj  6Üß 

141,-^ 

•J5  ü;ju  220 

ll,u» 
llj» 

1 
! 

SptTtialtarifklii?-««'    .  . 90lSt86 wrtticeo 188,t4    ,1  24097542 

%n 

Iii» 

8|M 

Frachtgut    in  Wagenla- 
dung«!: 

der  KiMae  AI  ... 
1    1 764«! 

969818  67» 
IdByN 

1  19400797 

%u 

1 

7^ 

,      B  .       .  . 3  655  766 646  137  107 176,74 41  756  915 

ll,a 

6,M 
n  Spexialtarifkl.  A  a . S57867& 400  7»25<J5  , 

lll,w 

,  22889608 

5,71 

91168110 %  ABO  BMfe  — . 4  Odo  OOS  TW  i 
106tM 

66090846 

8ii« 1  ̂ 

tt  mm. 

9,1» 

rr •              »              ii  • 
7|M|  joffttMl l«Mt 80962899 

6,1t 

(im  1«%.  vM  10000  k() 

"
1
 

,  ̂ ilattarifkl.  II  . 
8Se6B84 S18S79KM 

96^  i 
19809C80 

1.» 

8^ 

4,10 

(laUd«  vct,  5000  kg) 

,  SpttdaltarifkL  III  .  ̂  4ö  764  981 
1  1 

404783  409  , '  i 

88,4. 

121 620 166 
14,« 

2^ 

3/» 

1 
xwuRiBen  I.  b)  Fnebtgut  . 81  392  4(Ki 

8  w>9  770  rm 1(16,7; 
424  452 4fl/ir 

5,« 4,*» 
mnmmm  I.  Etl-ii.Fnelitgnt 8Ä 777 097 87»  690679 

1 
106,t4 464419966 

69^1 

5,iv 5,ir. 
II-  Nach  AiMnahmetarlfen. 

iilpil,  Kipregsgti t ,  St ück^t, 
1 

,1
 

lad  (Wagenladungen  TOD 

5-lOt  «iiawiüie«aUch  .  . 8»0M 19B99B887 
89(Vi>7 

70B7618 

0,-i 

I8,tl 6,» 
V*;:*  nludnQgian  TOD  lOt  UBd 

122620  III 16681  019  135  1 

1  f 

404641660 

46,11^ 
8^ 

'i*uDiDen  IL  Eil-  u.  Fracht- 

 ^  1 

i 
KU  nsch  Afuoialinietnzlte mm  116 16  8M  916  4991 

198^ 

4116909781  47^  Ii  S,u 

im  ̂ ranzen  .   .  .  ' 
905682213 5N  581)910  064 

IHl.r.-. 

866  048  5  ».-i 
Hin,.»" 

4,Jl >  Kil;.Mit  Mn<l  Kxprosxj^'ut,  Stiu-k^ut  und  gcwuhnlicbc«  Frachtgut,  einBcbliesslicb  Falir- 
aiit-r  Art.  AUNj<ciiiies<«li<-h  dflt  PoitgntM,  der  lebenden TUere,  dea  HUlllrgafees, 

vie  des  fracbtptlictitigen  Üieuetguies. 
Altfeit  Nr  llttaliatoainan  MtL 
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382    Die  |>reusfil»ch-hr!S«l«i'hpii  HtAnt«ei»enbahnen  im  Rechnun>f»jahn'  1900. 

Auf  1  km  dnrchgclmittlichcr  Uctricbslänge  für  den  Güterverkehr 

entfallen  80«  HKS  tkm. 

c)  Kohlenvcrkehr. 

nrii rH All  VkoTi inliirt w  u  1  umi  i/vi  u I  <  1 V  1  h 
Tonnen Tunnenkm 1 II llfl II II 1 V 

,» 

a)  gegen  Krachtbcrei-Imung  
90526411 10  866  H74  925 272  506  806 

b)  frachtl'ri-i  (Dieiiatgut) ... 
(1796  153 1  48Ö  623  721 — 

97  322664 
12301  896646 273500808 

(in  %  der  GeaaininttranaportmcDge)  o/o 42,M 

45,M 

von  a)  entfallen: 

1.  auf  gewöhnliches  Fraehtj^ut  .... 9052ß309 10866372660 272  506  753 

(in  o/o<lerGe»iUDm  igütt-rbefö  rdcrung)  % 

41,0t 
44,19 

Sl.i; 
und  zwar: 

75  861  801 9916  772650 244  711  553 

Braunkohlen,  Koks  und  BriketS    .  ■ 14  (UM  008 !)49  600  1 10 27  796  200 102 
2266 

55. d)  Viehverkelir,  einschlieBHlich  Pferde,  auch  Luxuspferde 

(olinc  LIundc  auf  Hnndckarten  und  Oepäckscheinc). 

E  ̂   «V  ti  r  li  e  n befördert Die  Einnahme  betrage 

1 

TonntMi 
Tonnenkm 

1 

iusgeHamnit fUr  1  t für  I  tkni 

2024  295 342  676  343 26064  221 

12,*". 

7^1. 
Jede  Tonne  ist  durchschnittlich  169,28  km  befördert  worden. 

Im  übrigen  waren  an  den  Ergebnissen  des  Güterverkehrs: 

e)  das  Postgut') 

mit  85  371  t  oder  0,m  «/n,  |14  697  535  tkm  oder  0,06%  »uid  1028  928  .# odtT  0,11  %; 

f)  das  Militflrgat 

mit  209  073  1  oder  0,13  »/o,  45  029  493  tkm  oder  0,18%  und  3  116  178.* oder  0,34  %; 

')  Da.s  gind  die  über  10  kg  schweren  Postgüter,  bezüglich  welcher  allein 
beKtimnit«'  wiederkehrende  Aufzeichnungen  auf  Grund  de»  EiBenbahupostgesetze» 
gcniaeht  werden. 
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Die  praoasIMli-licHlidwn im  Haehottogiialiie  1900.  883 

f)  da«  fraehtpflichtige  Dienstgut 

all  6 648  578 1  oder  9fl&%  257  IM 488  tkm  oder  14»*/«  mbA  S 270615  M 
oder  0^  %  nnd 

h)  die  Ne.bcnerträge  des  Gttterverkebre 

mit  23  257  im  M  oder  2,52% 
beteiligt 

R  Die  aooatigeQ  Binnalunen, 

die  im  ganzen  65  529 126  «M  oder  6^U  %  gesammten  Einnahmen  be- 
ttigen haben,  entiUlen  im  einzelnen  anf: 

Vergütung  fllr: 

vpij.nt-htote  Strecken   2  OHl  98H  u 

Mitbenutzung  von  Bohuhüfun,  Bahnstrecken  u.  s.  w.  .   .      (i  l'6ü  Ö18  „ 
Wahmehmnng  des  Betriebidienetes  für  ft«mde  Venral- 

taugen   792  579       und  für  VerwaltungskoBten  von 

Eisenbafinverhünden  und  Alirt'chiinntrsstellon  47H786.»f       1  2t>ti3öö  „ 

In  den  \Verki>t£Uen  für  Ueelmung  dritter  aosgeftUirte 

Arbeiten:  Neobaa  660  087  M,  Beiehspoet  1 024  686  ̂ , 

Fi-enide  1  SSOfifil    8085417  « 

Leistungi-n  für  die  Reiclispostvcrwaltung:  Bof?irdening 
der  Eisenbahnpostwagen,  Gestattaug  der  Benuuung 

Ton  Wagenabtheilmigen  zum  Postdiemt,  Oeetellong 

von  Postbeiwagen  :J38«fXiO  „K,  Unfrt^fp]len,  Reinigen, 

Schmieren,  Beleuchten  der  L^äeubahupostwagen 

1  460  880  M,  Benatznng  der  Heberorriehtongen  anf 

Bahnhöfen  273  270  «W,  Bewachung  der  Keichs-  vnd 
Staatstelegraphennnlrigon  u.  dergl.  lOG  687  .  .  6  218346  , 

Vergütung  der  Neubauvemaltung  an  allgemeinen  Ver- 
waltnngalioeteB   7623660^ 

Ferner  für: 

Hiethe  und  Leibgdd  Ar  LokomotlTen   ir>  :):>: 

..  .,  ^         ̂     Waffen   löG72  7r)7  „ 

verkaufte  alte  Materialien  oud  Materialienabgünge  u.b.w.    IQ  856  312  „ 

an  andere  Venraltnngen  nnd  Private  abgegebene  Be- 
triebs-, Oberban-,  Ban-  nnd  WeHcstattsmateriaUen    .     8  364  878  „ 

Abgabe  von  Oas  und  TerkanAe  Nebenprodukte  der  Gas- 
anstalten  517314  „ 

TelegraphengebObren   704  508  „ 

PAchte  und  Mlethen,  eowle  trirtlMdiaflliche  Nntzongen 
aus  OcbJindfn  und  GrundstUcki^n,  und  zwnr  fftr  Hahn- 

hOf»wirlhschat°ten  4  427  537  «M,    Uieubt-  und  .Mieth- 

Seite  69Ü(i8a4:>.« 

90* 



384    l^lc  prenBAisch-hesslHcheii  Staatselsenhahncn  im  R«<.'hnun(C8jahr8  1900. 

'     ••       '                Uebcrtrag  69  068  345  ̂  

Wohnungen  1  112479.«,  DIensträuine  fttr  Steuer-,  Post- 
und  TelegTnphPiivcrwaltung  (>21  975  M,  Grasplätze, 

I^gei-plätze,  Lagerschuppen  u.  dergl.  5  707  2G6  Jt .    .  11  869  257  „ 
Brücken-  und  Fährgeld  n.  s.  w   178  508  „ 

etatutmässigc  PenstouBkasseneinnahinen   2  805  137  „ 

Zinsen  und  Kursgt^winne   51611  ^ 

Einnahmen  aus  Sta«t.sncbcnfond8  zu  Wohlfahrtszwecken  109  318  „ 

und  sonstige  Einnalinien   1  446  950  „ 
zuHanimen 

oder  2  797  M  auf  I  km  durchschnittliohcr  Betrichslilnge. 
85  521)  126  .« 

Ausgaben  im  einselnen. 

A.   Persönliche  Ausgaben. 

Die»e  erforderten  im  ganzen  38H  tiH2  874  .w  oder  46,'i3  "/o  der  Ge- 
sammtuusgaben,  12  547  M  auf  1  km  durchschnittlicher  BetriobslAuge, 

27,56  M  auf  100  M  Betriebseinnahme,  1  158  M  auf  je  1  000  Lokomotiv- 
nutzkilometer und  29,47      auf  je  1  000  Wagenachskilometer  aller  Art 

Die  Gesanuntzahl  der  in  sämmtlichen  Dienstzweigen  —  auch  beim 

Neubau  —  beschäftigt  gewesenen  Beamten  und  Arbeiter  ergieht  die 

folgende  ZusammensteUung: 

Beamte zusammen 
Beamte 

und Arbeiter 
Es  wurden  beschäftigt 

eUta- 

anaser- •Uta-  . mKaaiK  1 

XU- 

•ammen 

Arbeiter 

1 

höhere  Beamtf   . 
mittlere  Beamte.  ...... 

lUöO 

40727 
81  776 

306 

6508 1  532 

1  ■^:,r, 

IV  -J.;:, 
ttx.  :;o7 

zusammen  Beamte  . 

»  in  Prozent«'!!  der  (Tesumintzahl 
Gehilfen  im  iiiittlerfn  Dienst 
Hilfskräfte  im  unteren  Dienst  . 

Beiriobsarix'iier  
BahnunterhaltuDgaarbeiter    .  . 

03^ 

8  346 

6^ 

5621 

~  1 

131  8fl6 
100,00 
5021 

49810 
57870 

58823 
47416 

1  137  319 

1  213  41
9 

.im  ganzen .  . 
123562 13967 137519 318419 :^»)93ä 

in  Prozenten  der  (reMammtzahl  . 

auf  I  km  durchsrhn.Betriebxlaiige 
,    10  000  Lokomotiviiutrkm 

,  lOUUJO  Wai,'enachBkm  aller Art  

10,18 

1  - 

;  100^ 

39,1« 

1  - 

60^ 

100,00 

'  
11.« 

'  10,ci 

1  2,70. 

')  Ausserdem  waren  beim  Bau  neuer  Bahnstrecken  und  bei  den  extraordiuAr 
vorgesehenen  F,r);ÄnzungH-  und  P'rwelterungsbauten  auf  den  im  Betriebe  befind* liehen  Strecken  4031  Arbeiter  benchäftigr. 



Die  proa«8l8ch-beft«i8eh«n  SUiaUeiaeobahnen  im  Hecbnuagijabre  190a  395 

IMe  etetgmlingen  Beamten  erforderten  einen  Koetenaafirand  von 

179  8^0  828.«  an  Gehaltem  nnd 

 2-2 1 3;i  30  >  ̂   ̂   WohnnngBgeldzoaohüssen,^) 
im  ganzen  202  00!)  182  c«. 

Unter  den  AriH-iti  rn  sirul  50  R99  Strockcnarhcitor  cnthaltiMi,  an  welche 

im  ganzen  38  Tüfl  684  ̂   ̂ )  an  Löhnen  gezahlt  wurden.  Die  Kopfisalü 
dieser  Af1>eiier  betrügt  bei  ZnrflclEfllhrang  auf  1  km  der  vnteflMltenen 

Strecken  1^;  mat  1  km  za  unterhaltender  Oleiie  0^ 

Die  Verglltnng  an  die  Hilfsarbeiter,  die  Löhne,  Stellen- 

Zulagen  n.  s.  w.  >iefni{r''n  121  7r>fl  4(5^  .»^  Tafrcfroldcr,  Reige-  und  TTtn- 

zupskosten.  sowie  die  andern  Nchenlx-ziitfe  der  Heamten  31  8(iir>tiK<r, 

darunter  die  Fahr-,  Stunden-  und  Nuchtgelder  deti  Ixtkuuiotiv-  und  W'agon- 
peraonal«  mit  21 108080  Jt,  die  ausserordentlichen  Vergfltnngen 

und  ünterstfltzungen  an  Beamte,  Arbcit<'r  nnd  deren  Hinterbliebene, 

sowie  an  ausgeschiedciH-  Henmte  und  d*'rrn  IlintcrMiflicne  Ii>6ö8l6,4f 
und  endlich  die  A  n f  \\  e  u il  u  u  g e  n  f  ü  r  W  o  Ii  1  t  u Uvihz  w  v  f  k  e  23  48:}  829  J( . 

Die  letzteren  Ausgaben  (für  WoIUfahrttuswecke)  setzten  »ich  im  ein- 
Minen  wieder  auaanmien  ans: 

Kosten  für  lintliche  Untersnehnng  und  Behandlung  von 
Beaniton  und  Arbeitern,  eliwoliLder  Heilmittel  n.  s.w.  976418«« 

«tatntniJIssifren  I'enj^ionen  n.  s.  w.  an  Beamte  und  deren 
Hinterbliebene   12  002  530  „ 

anderen  Fensionsbesagen   158970  « 

Zusehaseen  zu  Krankenkassen   21%  584  « 

..   Arboitoi-pcnsjonskas^oti  S  572  977  „ 
2^iluugen  auf  Grund  der  Unfallvcrsiclieruiig8gct>cUc  .  .   3932802  „ 

„         «ff          UnrallfQrsorgegosützes ...  101  694  „ 

und  ans  besonderen  Verwaltnngskosten  auf  Grand  'der 
rntanversiclicrnngsfresetzc.    sowie   des  InvallditätS- 

und  Altersvei-sicberungsgesctzes  .   12  804 

zusammen     23  183  820  if 

und  beanspruchten  6,12%  der  pcröüuiiclien,  sowie  2,<>4%  der  Gesammt- 

ansgaben  bei  ein«r  Ausgabe  von  768  M  auf  1  km  durebsdmfttlioheir  He- 
tarfebsUnge. 

^}  23  501  «tntsmluige  Beamte  hatten  gegen  Fortfall  eines  WohBUQgsgeltl- 
tolsehUBBe«  Ton  8  348000««  DtenBtwohnun<;t>ii  inne.  V«r$rl.  den  Abschnitt  fiber 
Dienst-  und  Micthwohnangen  auf  S.  3i?6  dii-i'^  Huri 'lits. 

*)  Die  Kosten  der  durch  Unternehmer  ausgeführten  Bauuuterhaliuugsarheitaa 
Uaibeo  hier  ausser  Betracht 



.J86    Di<^  preusnisch-hcssinchcM  .Stiial!(i>i.HeiibahneD  im  HeohnunjCHjahrt'  1900. 

Dienst-  und  Miethwnhnuiiffen  fttr  Beamte  und  Arbeiter  waren 
am  Enclf  des  ücriclitsjahres  vorhanden: 

1.  Staatseigenc,  aut»  Betriebs-  und  Ncubaufunds  sowie  aus  Mitteln 
der  Gesetze  für  VerbeRserunp  der  WohnunjfsverhiUtnisHe  der  unteren 

Staat^beiricbH-Bedleneteten  vona  13.  Au^st  18JI5  ff.  hergestellte  Woh- 

nungen waren  als  Dienst-  oder  Micthwohnungen  vergeben: 

an  Unterbearate  rund  20  520  Wohnungen 

„   mittlere  Beamte   7  890  „ 

„  höhere  Beamte  „        3JK)  „ 

„   Arbeiter   atiW) 

zusammen  rund  H2  480  Wohnungen.') 

2.  GenoBsenschaftswohnungcn,  deren  Herstellung  durch  Bau- 

darlehen gef<')rdert  ist,  and  zwar: 
a)  aus  Mitteln  der  Gesetze  vom  13.  August 

1895  ff.  rund      800  Wohnungen 

b)  aus  Mitteln  der  Arbeiterpensionskasso,  durch 

;^!>  Genossenschaften,  die  überwiegend  aus 

Kisenbahubedlenstoton  bestehen,  mit  6788700 

Mark  Baudarlohen  rund    2  KU)  „ 

zusammen  nmd    2  960  Wohnungen 

hierzu  die  staatseigenen  Wohnungen  (1)     „     32  480 

crgiebt  überhaupt  rund  35  440  AVohnungen.-) 

*)  Die  740  an  diätarische  Beamte,  70  an  Gehilfen  und  iiino  an  llilfüunter- 

heainte  viTgebcnen  Wohnungen  sind  den  Wohnungen  der  enuprochenden  et«I^- 
inft8>«ig<>n  Beamtenklasse  zugezlthlt. 

Die  am  Jnhre8.'4chiufl»e  noch  im  Bau  begriffen  gewesenen  Wohnungen 
sind  nicht  milgozlhll. 
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Diu  preossisch-hesniscbea  Sf  tMliOnlwihiien  in  BechnuDg^jalire  tiJOO.  3S7 

Im  Laufe  des  BetriebsjahrcH  1900  haben  ani  den  Volbpnrltabnen 

folgende   Unfälle  stattgefunden: 

a)  Entgleisaugen  auf  freier  Bahn   .   .    .    .  Hb 

in  Stationen  ..  .  ■  .  ■ 

xoMmmcn  84a 

b)  ZosammeastOsse  ....  auf  fn  it  r  i^ihn  ....  SO 

in  Stationen  105 

ziisaiiinii'u  "2ir> 
zusammen  a>  uuü  b)  555, 

d.  L  auf  1  km  dnrcfaaclniftllieher  Betriebelkng«  Ofil9  UnCUle 
„  1  Hilüon  Lükomotivkra  « 

„   1       „      Wagenachskin  aller  Art  .    .  0,048 

c)  sonstige  Unfälle'}  ....   auf  freier  Balm  ....  439 
In  Stationen  .  .  .  .  .  1100 

znsanunen  1 680. 

d)  ÜnfUle  im  ganzen  (a+b+c)  auf  freier  Bahn  ....  604 

in  Stationen  l  loo 

znaanunen  2094. 
Vuu  der  Gesammtzaiil  entfallen: 

aaf  1  km  dorehachnittHeher  Betriebelflnge  .  0;06»  UnflUle 

„    1  Million  Lokomotivkm  4,126  „ 

^   1      „     Wagenachakm  aller  Art.  .  .  0^161     ,  . 

Ks  wurden: 

Ueisende: gsWdtet^ 

Twletit 

lUTereoiMildet: \ 

18 161 

ß)   «  sonstigen  Betriebmnflllen 
8 28 

infolp'  ei^^HiRT  ünvorsichtipkf'it  heim 

Be- 

nutzen,  Besteigen  und  Verlaafien  in 

Be- 

62 7« 

zusammeu  a) 78 
2H0 

0,134 
0,447 

0,006 0,019 „1      „     Penonenwagenaehsktn . 

OiCn 

0,006 

■)  Hierher  gehüreu  Ueberfaiiren  von  Fuhrwerken  u.  s.  w.,  Feuer  im  Zuge, 
Ke«!«elexi>k>8loiMn  vnd  andeie  EieignlHe,  aoftin  FenoiMn  fetOdtet  oder  vertont 
worden  *iiid. 

>)  Hierin  »ind  die  TädtunKen  und  Verletsranj^en  iiiciit.  i-nth/ilK'ii,  die  auf 
Selbstmord  oder  Selbslinordversiiche  zurttckzurObreu  »lud:  riä  Todlungeii  uMi 
16  ▼erletnngea. 
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388         preassisch-hessischen  StaatHeisenbahnen  im  Rechnungsjnhre  1900. 

Bahiibeamtp  und  Rulmarbeiter  im  Dienste 

beim  eigentlichen  B«!triebe:  .... getödtet>) 

verletsti) 

14 
346 

130 

662 

i>ll9<ilUlllcll 

1,140 

2,50'« 

Post-,  StouBf-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

Bonniii^e  iin  i^iensi  iifinuaiuMie  DCaiuie: 

39 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
steigen und  Verbissen  der  Züge  oder  beim 

3 3 

zusammen  c) H 42 

fremde  Personen: 

durch  falsche  Handhabung  der  Wegeüber- 
14 

37 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Be- 
161 136 

zusammen  d) 

im  ganzen  a)  bis  d) 

175 
173 

616 
1267 

I  1  883 
auf  1  Millicm  Personenwagenachskm  .   .   .   .  ]  0,69'» 
„1      „  Personenkm   0,184 

„1       „  Zugkin   I  5,963 
„    1       „  Wagenacl»skm  aller  Art     .    .   .  |  0,145. 

B.   Sächliche  Ausgaben. 

Diese  betrugen  im  ganzen  144  435  229  oder  53,67  %  der  Gesammt- 

ausgaben,  14  534  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslangc,  31,99  .<#  auf 

je  100  cW  HetriebKeinnahme,  1  344  M  auf  je  1  Oüü  Lokomotivnutzkm  und 

34,13  t«'  auf  je  1  000  Wagenachskm  aller  Art.  Im  einzelnen  vertlieilten 

sich  die!'*?  Ausgaben  wie  folgt: 

1;  Siehe  die  Bcmei  kung     auf  S.  .W". 
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»)   Die  ünterbftltnn^'  und  Erfr^nzung  der  In ve ntari«n,  sowie 
Beschaffunp  der  Bctriebsmaterialicn 

ko8t«te  im  gnnsen  107:185  757  —  '!-5i'j,«  für  1  km  durelischnittlicher 
Betricbsläage,  325  M  für  1 000  Lokomotivnutzkm,  82ö  Ji  für  100  000 

WagenaohsUIoiiieter  md  12,97%  dw  Ctesanunt-,  sowie  24,1«  %  der  sfteb* 
lieben  Aoa^eben. 

Die  Kosten  für  Unterhaitang  und  Ergttnsnng  der  Ifnventarien 

erforderten  7  303  947.^,  worin  die  Kosten  für  Bcschaffnnp:  von  Dienst- 

kleidern fttr  die  Beamten  zum  Schutze  gegen  die  Unbilden  der  Witte- 

rang mit  1  312  923  eutbalten  sind.  Die  Drucksachen,  Schreib-  und 
Zeiebnenmatertalien  venufai^ten  einen  KostenanfmudTon  6871322  jt. 

Die  Ausgaben  fBr  Kolilen,  Koks  nnd  Brikets  steten  sieb  anf: 

B6  997480««  fOr  6 554 618 1 StetnkOblM, 

8  705  386  K     ,      711  438  ̂   SteitikohlenbliketSi 

1  659  885  ̂      „        83  1        Kr.ks-  nnd 

802  902  ̂      „        90  473  „  Hnmiikutden  u.  Hraunkohlt-nbriketa, 
zus.  68  225  603      für  6  439  722  t  oder  21 1  t  im  VVerthe  von  2  231  M 

für  1  km  doTcluehnlttlidier  BetriebslBnge. 

Hiervon  entfielen:   

61  455  880     n.  5  812241 1  auf  die  LokomotiTfeiterung,  d.s. 

auf  Je  1 000  Lokomotivkm  I99j»^ 
und  13,21  t, 

auf  Je   1  000  Wagenaciiskm  4,79 
und  0,4ft  t, 

2  020 170  „  „  191 007  „  anf  die  Reisimg  der  Dtenstrlnme^ 

8187125  „  «     306052  „    „     ,        „  „  DamptTvcssel 
in  den  W,<i^>('rstationeD,  Werkstätten 
und  Uttäunstalten, 

456947  „  M      37863«  anf  die  Oasbereitong, 

591806  „  n      49954„   n    „   Unterhaltung  der  Bobmied*- feuer, 

»7  047  ..    .,         7  3G0  „  auf  andere  Zwecke, 

410538  „   „       35  245  „    „   Abgabe  an  Dritte, 

Zns.  w.  o.  08  225  H03      n.  0  439  722  t 

Di>  'innstitren  Hetriebsmatcrinlifn  vh'übül,  Petroleum,  Mineral- 

sciumeröl,  i*utzbaumwolle  u.  s.  w.)  ertorderten  einen  Kostenaufwand 

von  17  748636««s580««l  anf  1km  durcbschniMilieber  BetriebsUnge, 

wovon  anf 
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die  Unterhaltung  der  Betriebsmittel   10  610  280.« 

„  „  r.    mechanischen  o.  maschinellen 
AnlaKcu   941  005  „ 

andere  Zwecke   Cl-t9  916„ 

die  Abgabe  an  Dritte   47  3;i4  „ 

zusammen    17  748  585  Jt 
zu  rechnen  sind. 

Für  Wasser,  (Jas  und  Elektrizität  au»  tremden  Werken,  sind 

7  88G  450      veniUHgubt,  und  zwar 

nir  Wasser   ->  834  803  J< 

^   Gas  4  469  74«  „  und 

„   Elektrizität»)  1  031  öOl  „ 

zusammen    7a3ri4r)0,*«  =  256  .«  auf 

1  km  durchschnittlicher  Betriebslünge. 

Zur  Beleuchtung  der  Dienstränme,  Hahnhöfe  u.  s.  w.  waren,  abge- 
sehen von  Petroleumlampen,  Uberhaupt  vorhanden: 

a)  für  Gaslicht: 

a)  ohne  Glühkörper  ....    RS  002  Flammen 

/»)  mit  „  ....    90670  „ 
173  672  Flammen 

b)  für  elektrisches  Licht:') 

o)  Bogenlampen  11  166  Flammen 

ß)  Gltthlicht  ■    43  430  „ 64  596  „ 

c)  für  Spiritusglühlicht: 

a)  für  Innenbeleuchtung    .    .       803  Flammen 

fl)  „   Aussonbelenchtung  .    .     4  290  ^ 
5  093 

zusammen    233  361  Flammen. 

Für  den  .\ntrieb  von  Einrichtungen  im  Werkstätten-  und  im  Eisen- 
bahnbetriebe wurdcMi  854  .\Iotore  durch  elektrische  Kraft  betrieben. 

Zur  Speisung  der  Spiritusglülüampeu  wurden  959  357  Liter  Spiritaa 

gebraucht. 

•»  Uen  i'lektrischnn  Strom  erhielten: 

aus  eigenen  Werken  ....    871ü  Bogenlntiipeii,  iKlltö5  Glühlampen 

,   rreincit-n      ^      .   .   .   .    ̂ 5  480  -         ,12  575  , 

ziisnniiiien  II  166  Rogen Innipen,  43  430  Glühlampen. 
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b)  Die  Unterhaltung,  Erneaerang  und  ErgAnsung  der 

l)aulich«'n  Anlagen 

vcrarsachto  eine  GcfamintJiusjjjibc  von  153  .">77  Gäü      =  ö  UJ2  .«  für  1km 
darchi»cliJiittlicher  Betriebaiange,  18,64%  der  Gesammt-  und  34,56%  der 
OehUehen  Ausgaben. 

Von  diesem  Betrage  entflUlen  anf  die  gewöhnliche  Unterhaltong 

der  banliehen  Anlagen,  ein^ereehnet  die  Emeuernng  dc8  Oberbaues 

I  J'  ros^  '>;i2  .H.  4  084  ,4(  auf  1  km  zn  nnterhaltender  Stracken  nnd  2110^ 
auf  1  km  zu  unterhaltender  Gleise. 

Im  gaiusen  waren  zu  unterhaiieu  8078^75  km  Bahnstrecken  mit 

48811,57  km  durchgehenden  nnd 

16 178^  B  NebCTglelsen, 

msammeo  6949(V*6  km  Gleise. 

In  den  durchgehenden  Gleisen  waren 

mit  Stalilschiencn     ....    96,40        4 1  753,4«  km 

„    Ei»en»cbieQeu    ....     3,(if>  „  =   1 558,01»   „  veröchcn 

zneammen  48  31 1.ri7  km. 

Die  Schienen  »ind  überwiegend  auf  hölzernen  i^uerschwellen  be- 

ftstlgt;  anf  eiaernen  Behwellen  tagen  im  P'rrichtidabre  nur  rand  IbOSSkm 

oder  26^77^/«  nnd  xwar  anf 

eiaeniem  Qtierschwt'iienoberban: 

in  Hauptgleisen   10780  km 

„  Kebenglelsen  .  .  .  .  .    8608  , 
14233  km 

eisernem  T^ngschwellenoberbau: 

in  Hauptgleiaen   1  258  km 

„  Nebengleisen  .  .  .  .  .      487  ̂  
leao  ^ 

snsammen  16638  km. 

Von  den  obigm  Gesanamtansgaben  fOr  die  gewAhnliehe  ünterhaltong 

von  125  508fi'V2,«<  be.anspmchten : 
die  I^hne  für  5ü  Ö9ü  Arbeiter  .iö  709  U84 

(b.  S.  384  „Ueamte  and  Arbeiter'') 
die  Kosten  der  Oberbau-  «nd  Baomateriallen,  ohne  die 

an  dritte  abgegebenen  THaterlaHwi  im  "Werthe  von 

1407  024^0   .    ti5  4or.  .•i(i7  „ 

Si>iU'  104  llTi  O.'il 

>)  Die  für  Neubauten  abgegebeaeo  Materialien  werden  ohne  Bcla«(UDg  de« 
BtSrlebsftinds  wunlttalbar  anf  Bsaftadt  venecbnat. 
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Ucbnrtrag  104  llöOöl  ̂  
die  sonstigen  Ausgaben,  ohne  anssergewftlinliche  Unter- 

haltung und    kleinere   Ergänzungen   in   Höhe  von 
19  467  386  elf   21  393  581  „ 

zusammen  125  508  632  dt. 

Die  im  Beri<'hts|Hl»rc  im  Zusammenhang  erneuerten  Gleise  bezifferten 
sich  auf  1  783  km,  und  zwar  wurden: 

1  092  km  mit  hölzernen  Querschwellen, 

690  „     „    eisernen  „  und 

1    ̂      naeh  sonstiger  Kauart, 

zus.  1  783  km  hergestellt. 

Der  Materialverbrauch  betrug  für  1  km  der  unterhaltenen  Gleise  an 

Schienen  und  Kleineisenzeug  3.h7  t,  an  eisernen  Schwellen  l.SOt  und  an 
hölzernen  Bahnschwellcn  43  Stück. 

Die  für  die  gewiMiniiclie  Unterhaltung  noch  in  Betracht  kommenden 

Kosten  für  I-eistnngen  und  Lieferungen  der  Unternehmer  und 

Handwerker  stellten  sich  auf  21  393  581  .H. 

Die  Kosten  der  nuH.sergewtWinlichen  Unterhaltung  und  klei- 

neren Ergänzungen  (d.h.  der  auf  mindestens  2000.  aber  weniger  als 

30  000  ,»f  vernnsehlagten  RaujuisfUhrungen)  l)eirugen  19  467  386.^  und  die 

Kosten  der  erheblichen  Ergänzungen  (d.  Ii.  der  auf  30000-100  000  ,« 
veranschlagten  Bauausführungen)  auf  7  194  013  i«. 

c)  Die  Kosten  der  T'nterhalinng,  Erneuerung  und  Ergänzung 
der  Betriebsmittel  un<l  maschinellen  Anlagen 

veniraachten  einen  Aufwand  von  139  710  773     =  4  56S)  M  auf  1  km  «lurch- 

schnitllicher  BctriebsUinge,  422  M  auf  1  <)00  Lokomotivnutzkm  und  10,73  ,« 

für  I  000  Wagenaehskm  aller  .Art. 

Die  an  die  Wi-rksiattsarbeiter  und  die  IlilftkrÄfle  im 

unteren  Dienste  gezahlten  Löhne  betrugen  .    .    .    50  153  472. <f 

(=  98..V.»      für  1  0(X)  Lukumotivkm  und  3,f?e  M  für 
1 000  Wagenaehskm)         ...  i 

die  neu  beschatten  Werkstattsmaterialien,  nicht 

gerechnet  die  zur  Unterhaltung  der  Inventarien 

und  baulichen  Anlagen  venvendeteu  Materialien 

im  Werthe  von  2  030  ()92  .if.  Jvi»st»Ueu   33  468545  „ 

(rr  65,76  tU  für  1  000  Ix)komotivkm  und  2,.56  J(  für 
1  000  Wiigenachskni)   

„  Seite   83  622  017,» 
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Uf  b.  rtrap    83  622  017  M 

die  soustigen  Kusteii  vim  wesentlichen  die  Kosten 

fttr  liefernngren  nnd  Leistungen  der  ünternehmer 

und  Handwerker)  hotnitrcn   5  144  880  , 

(-  10  1!  K  fin  1  (M»o  Lokomotivkm  and  0,40 für 

1  (XK)  \Va;;i'nai  h^k.m').   
Für  dio    Untorbaltung    der    Betriebsmittel  nnd 

matehinellen  Anlagen  wurden  somit   ....  88  786  847  jtn 

aufgewendet 

Hiervon  qbgereelinet  die  Acbeltsansfahrangen  für 

dritte  mit   1  T  ii  Uil  „ 

verbleiben    87  031  886  M. 

Davon  bcjinspniclite  die  Untfrliftltung: 
der  lA»komotiveu  und  Tender  nebst  Zubeltör   .    .  38119G19 

der  Personenwagen  nebst  Znbeh(^r   12079345  « 

der  Gopack-,  Güter-  und  Arbeitewagen  nebst  Zu- 
behör  Ö16Ü14Ö7  „ 

der  Bahndicnstwageu  ni  i>.-t  Zubehör,  der  Dampf- 
boote und  nMaeUnellen  Anlagen,  der  IVeJekte 

sowie  der  (H>rioren  meohanlsohen  nnd  masebi- 

nellen  Anlagen   2  W  >n  (;r>7  „ 

zubammeu    84  601  118  <M>, 

während  die  auseergeirObnliche  Unterlialtun^r  nnd 

Ergänzung  den  Betiug  von   2  1  n  v  >  s 
erforderte. 

Zuisamuu  ii  also  wie  oben    87  031  886 

die  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge')  sind, 
und  «war: 

far  4(>o  Lokomotiven   -20  009  879^ 

^    570  I'ersoMeinvafTPn   7  2(K!017  „ 

„    —  Gepück-  und  »867  Güterwagen    ....  17  tili  r>;K)  „ 

im  ganzen    ÜO  944  426 

angewendet  worden. 

d)  Für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  für  Dienst- 
leistungen fremder  B.eamten 

Bind  6 175  725  M  -  O.t:,  o/.i  der  Oesammtanegaben  nnd  202      auf  1  km 
dorchschnittlldier  BetriebsUtnge  nnd 

))  Wegen  des  OeMunmtKUgaoges  «u  Betriebsmitteln  im  Lanfe  des  Bericht«» 
Jsbies  vergleiehe  die  Danieilung  «uf  &  S70  diesen  Berichtes. 
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c)  für  die  Benuizun^  fremdor  Betriebsmittel 

13  601892  .H  venuisgaht  worden,  d.  g.  1.04%  der  Gesjimmtausgabcn  und 

41")  ,if  auf  1  km  <ltirchsfhiiiitlicher  Betric-Itslilnge.    Fremde  I/Okomotiven 

sind  nicht  in  Anspruch  j;<'n«jninnMi  wurden. 

1)  Unter  den  verschiedenen  sonstigen  Ausgaben, 

weleln'  in>^g«•s«mml  "iH  n83  4"27  -it  mU-r  784   it  für  1  km  durchschnittliche 

Hetricli8liin};e  und  2,W>''/„  <ler  Gesamnitnutiffabcn  betragen  haben,  sind 
besonders  liervorzuhebcn: 

die  An.sgiiben  an  Stem-ni.  Kumnuinalabgjiben  und  Tiffent- 
liehen  l^jisten   13  777  280.« 

danniler    die    Kinknmniensteuern    (an  Gemeinden 

1 1  <)7r.  8.3«  .1',  an  Kreise  228  0<i7  .tf  )  mit  12  204  905 

die  Realsteuern  (an  Gemeinden  1  140  842      an  Kreise 

2H»>r>9.W)   iiiii  1  104  50 1         die  Abgaben  an  ausser- 

preussische  Staaten  mit  HM  27!»      und  die  sonstigen 

StfUfni  mit  24:Ui()l  .w; 

die  Eni»cii)»<iigungen  auf  Grund  der  II.it  tpflielitgeHetze     3  58Ü  780  „ 

(=  117.W  auf  1  km  durchschnittlicher  HetriebsUUige, 

2,7«.»'    auf  10  000  Wügenachskiu   aller  Art,  ll,»e..»* 

auf  l  OlMi  Zugkm.  '».17      auf  Je  1  (HH)  lieförtlcrtc  Per- 
sonen, 1,33  vM  auf  l  (K)0  Achskm  der  Personenwagen 

und  2,56,«  auf  10  000  Personenkm); 

Ersatzleistungen  für  verlorene,  verdorbene  und  beschä- 

digt»' Ti'ansportgegenstftnfle  u.  s.  w   1  303  879  , 
(=0,58.«  auf  Jf  10  (KX)  tkm  und  1,21»  <c  für  je  10  000 

Aehskm  der  Gepflck-  und  Gütenvagen),  sowie  endlich 

die  sonstigen  Kntsehii«llgungen,  als  Rückzahlungen  von 

Fahr-  und  P'i-achtgcldt'rn,  An-  un«l  Abfahrkosten,  sowie 
Lager  ,  Stand   und  Wiegfgcld   1  224  981  . 

Die  Main-Neckar-Eisenltaiin  ist  ein  gemeinschaftliches  Unternehmen 

der  Stiiaten  Hadeii,  Hessen  untl  Preussen.  Die  Verwaltung  und  der  Betrieb 

werden  einlicitlich  von  einer  Direktion  geleitet,  die  ihren  Sitz  in  Darra- 

stadt  hat,  und  zu  der  jeder  der  drei  Staaten  ein  Mitglied  bestellt;  das 
hessische  führt  den  Vorsitz. 

Alle  Einnahmen  des  Unternehmens  sind  Einnahmen  der  Geraein- 

schaft. Aus  ihnen  werden  znnilchst  die  sämmtlichen  Betriel>sausgaben 

bestritten.  Der  üeberschuss  wird  unter  <lie  drei  Staaten  nach  dem  Ver- 

hilltniss  der  antheiligcn  Baukapitidien  vcrtlioilt. 

Die  Main-Neekar-Kisenbahn. 
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Die  OeMnmtUnge  betrfgt  96,17  km,  davon  wuilsa  92,11  km  gwei- 

gleisiic  nml  :3.)g  km  drei||^IeMg  betrieben.  Die  Betriehslünge  berechnet 

sich  .Ulf  97, ys  km.  Der  pn  nssische  Anthcil  an  der  Main  N'eckaT'BAhn 
beträft  8fii  km,  der  Ues»en»  49,37  km  und  der  Badens  hk.ts  kui. 

Kebmi  dem  Betriebe  «nf  den  eigenen  Strecken  bat  die  Bahngcmein- 
ichaft  staatSTertntgBmlesIg  nocb  den  Fahrdlenat  anf  der  auMoliIieaalfeh 

nir  hadischen  StajitHhalm  geliörigen  9,S0  km  Innren  Stn  ok«   Ft  ii  ilrichs- 

feld — Mannht  im  im  Anschluss  an  die  Züpr  ilm  r  Hauptbahn  zu  leisten. 

Das  Baukapital  betrug  Kndt;  des  KtUeuderjalires 1900: 
fOr  die  badiscben  Strecken    ....     6827  282^ 

y,    «  beseisehen      „       ....  10337715  „ 

^    „  prenasteche  Strecke  .  .  .  .    5  667  799  ̂  

im  ganzen    24  822  79(5  J# 

nrU-r  auf  1  km  BahnlMnge  'IhfilMM:  im  Jahresdurchscimitt  stellte  es  sieb 
aiu  24  74Ü  281  M.    Von  dem  fOr  die  preuäsischo  Strecke  autgewendeten 

Anlagekapital  «ntfUlen  auf  1  km  705461 M. 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen,  elnsebifemlioh  des  UJiitlrs, 

betrug:  '  .  
^ • 

ppraonen % 

67  680 

1,06 

»  »  n.     ■  ,   
610744 

9,79 .  «  nx  ,   
5442055 

86^ 

161988 

%» 
sasanunen 6882597 

An  Gütern  —  ohne  Dienst-  und  Postgut,  Militdrgut  auf  Militär- 

fldinchein«  and  lebende  Thiere  —  sind  1 607 101  t,  an  Mfiitlrgnt  4  892  t, 
in  Vieh  21 417  t  befördert 

Die  Gesmnmteinnahme  betrog  8 805  485  «M. 

Davon  entfallen  auf: 

den  Personen-  und  QepUckvcrkclir  4  498  Ü39  cM 

den  Otttenreikehr  (etneetal.  des  Dimist»  und  Postgutes, 

des  11  flitirgntes  anf  Mllttirfbhrscbeine  and  der  leben- 

den Thiere)   3574  ' 

die  sonstigen  Einualimen   73-J  i  riU 

im  ganzen  8  805  43ö  M 

  anf  1  km  Betriebalängo  90516 

>)  Da»  Kalenderjabi'  Ihi  sogleich  RechDungHjahr. 
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Die  GßHHinrataus^be  betrug  ü  178  888^. 
Davon  entfallen  auf: 

n)  PereAnliche  Ausgaben. 

1.  BesoMunpon     (fJebillter),  Wühnungsgeldzusehüsse, 

Stellen,  und  andere  persönliche  Zulagen   1  284  Söl  M 

2.  Bezüge  und  Löhne  der  nicht  ctat^^nnissigen  Beamten 
und  Bediensteten,  sowie  der  Arbeiter   573  913  „ 

3.  Tagegelder.  Reise-  und  Uinzugskosten,  sowie  andere 
NebenbezUge   310  6.38 

4.  Für  Wohlfahrt«zwcckc   72  074 

im  ganzen  a)     2  241  476  vtt. 

b)  Silchliclie  .\nsgaben. 

&,  Für  Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Ausstattungs- 

gogcnstände,  80%vie  für  Besrliaftung  der  Betriebs- 
materialien   1  009  270  „ 

6.  für  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergänzung  der 

baulichen  Anlagen   866  667  „ 

7.  Für  Unterhaltung,  Emeuening  und  Ergänzung  der 

Betriebsnuttel  und  der  niaschinelleu  Anlagen    .    .    .       998  352  „ 

8.  Für  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  für  Dienst- 
leistungen fremder  Beamten   648  517  „ 

9.  Für  Benutzung  fremder  Betriebsmittel   379  482  „ 

10,  Verschiedene  Ausgaben   35  124  „ 

im  ganzen  b)  3  9.S7  412.« 

Oesammtausgabc  a) -f  b)         6  178  888 
d.  i.  auf  1  km  Betriebslftnge         63  517  „  . 

Im  VcrbältnisH  zu  den  Einnahmen  haben  sich  die  Ausgaben  auf 

70,17  7o  beziffert. 
Der  zur  Verthcilung  gelangte  Ueberschuss  hat  2  623  661  ,H  betragen. 

Et  entspricht  einer  Verzinsung  des  durchschnittlichen  Anlagekapitals  von 

24  740  281  ,U  zu  lO.Gf»"/«. 

Von  dem  fUeberschiLss'  crgiebt  sich  für  Prenssen  ein  Antheil  von 
599  85 1  t<f .  und  nach  Abzug  einiger  von  Preussen  allein  zu  bestreitenden 

Ausgaben  in  H^^he  von  t.">  8.38  ein  solcher  von  5r)1016t*.  Das  preus- 
sische  Anlagekapital  hat  sich  hiemach  zu  9,79  *>/o  verzinst 

J)ie  Wilhelnishaven-Oldenhnri^er  Eisenbahn. 

Betrieb  und  Verwaltung  der  h2,^**  km  langen  Bahn,  davon  7,87  km 

zweigleisig,  führt  die  grossherzoglich  oldenburgisehe  Regierung  auf  ihre 
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atleinipTfu  KoBt«»n.  Prctispcn  erhält  von  der  g:e8ammttMT  Roheinnahme 

der  Bahn  50%  dessen,  wa»  über  18  000  bis  zu  (Knm  M  iind  00% 

deMea,  was  aber  60000  ̂   für  eine  preoBstsebe  Melle  (glelcb  Ijm  km) 
aufkommt. 

Da»  bis  znir  Schlnsse  des  Kalender-  (g^U'lch  Rechuungs  ).Iahres  1900 

verwendete  Anlapfkipitnl  bcträfTt  7  377  291  mithin  1I0  84'2.»«  für  1km 

BahulAnge.  Der  AuUu'il  Preassens  an  der  Roheinnahiuc  des  Jahres  1900 

bdiaft  sieb  auf  718967^  oder  9fli%  dea  dnrebsebnittUcben  Anlage- 

kapitals. 

An  Anspabeii  hatt«^  Proussen  für  KrpitnzmipMi,  ErwtMfenin'r«'n  and 

VHrbe?scrun|Bren  im  Jahre  UKK)  den  Hetrag  von  148  2m  ,M  oder  20,77  "/o 
der  Einnahme  aafzuweaden.  Ilieraus  ergiebt  sich  ein  Ueberschoss  von 

666706  ««f.  Daa  dorebaeboittUehe  Anlagekapital  iat  .su  7,67  */o  venrinat 
worden. 

Mt  sberseMsslsehsn  8ebaials|niriMluMB. 

Die  nur  dem  GQierverkehr  dienenden,  durch  die  königl.  Eisenbahn- 
direktion Kattowits  verwalteten  obersebleaiacben  Sebmalaporbabnen  ^d 

anf  Gmnd  des  Gesetzes  vom  24.  Janttar  1884  (0.  S.S.II)  am  1.  Miira  1R81 

als  ein  TIhm!  <\fa  oberschlosim-hen  Eisenbahnantemebmens  in  den  Beaits 

des  preuät»i»cbcn  Staates  übergegangen. 

Ibre  OeaammtUnge  betrug  «m  SeUtnae  dea  Reetan1lttg^}BhreB  1S0,46 

and  Im  Jahreedurcbacbnltt  ISO^ra  km. 

Daa  ̂ esammte  TransportgeschAft  lat  ▼ertragamBasIg  einem  ünter- 

nebmer  —  bis  zum  :?0.  Juni  l!t(i4  —  ilbf-rtragf^n. 

Die  Bahnanlagen  werden  von  der  königl.  Eiscnbahaverwaltung  bc- 

tiiabafähig  hergestellt  und  erbalten.  Die  übrigen  für  den  Betrieb  eifor- 

dertioben  Lelatnngen  werden  yom  Unternehmer  auf  eigene  Kosten  sub' 

?*>führt,  A]>  Entgelt  für  die  ihm  vcrtragsmässlg  eingerllttmten  Vorthelle 

&»lilt  dt'r  Untt^nirlimpr  von  nllen  bef^'irdertcn  Gütern  fiii**n  Fruchtantheil 

von  50 'Yo  der  taril'mdssigun  äiitze  nach  Abzug  der  in  letztere  eingerech- 
neten Abfertigungagebttbr  tob  2,1*  4  fllr  100  kg  und  auaaerdem  10% 

von  den  Ertrftgen  der  letsteren  Oebfibr. 

Da-*  Anlagekapital  betrug  am  Endo  (Iva  KfMiauingsjahrfs  1900 

H2ü8s<)2  .t^.  l  ür  1km  Bahnlänge  66  307  M  und  im  Jahresdurchschnitt 
U  220  432 

Der  Betrlebamlttelpark  beatand  ana  49  Lokomothroi  und  8  688  Guter- 
wagen mit  einer  durohaebnitdioben  IkaglUdgkeit  von  6,|81 1 

Die  Suinmo  der  beffirdorten  Gütormaasen,  mit  Auanshme  de« 

fraehtfrei  lief?'>r<l«"rt>-n  Dicnsigntes,  betrug  3  620867  t. 
AreUr  fOr  SiMnb«kiiweaeB.  190.  37 



308  preussisch-hessischen  Stfuitseisenhnhnen  im  Rechnungsjahre  l'.iOO. 

Der  Äiitheil  der  preassischen  Staatseiscnbahnverwaltang^ 

an  den  Einnalimen  belruj;   1  1H8  491  M 

die  sonstigen  Kinnahtnen   73  504  „ 

mithin  dir  OeHaniinK'innniimc'   1  261  995  .H 

—  9  744  J<-  auf  1  km  durelisciinittlicher  BetriebsUlii^e. 

Die  von  der  Stant8oi«enbalmvt>rw.altun;r  vertratrsmäfisig  zu  leistenden 

Aufgaben  betrugen  '2'2ü34K.«. 

Von  den  Gesammtausgabeii,  (17,94%  der  Gesammleinnabmen),  onl- 
nüleii  auf: 

die  persönlichen  Anspaben  »    .    .    .  Rl  191  c# 

„    Unt^rhaltunfr  <l<'r  Kahnnnla^n   143  024  „ 

„    sonstigen  Ansgalten   2133„ 

zusammen  226  348  .tf, 

jiul"  1  km  <lun-h8<-linittli«-lier  HetriebHlftngc   r748  „  . 

Der  Ucberischuss  der  Einnahmen  über  die  Ansgnben  ergab  1  035  647 

d.h.  eine  Verzinsung  d«'s  durchschnittlichen  Anlagekapitals  von  9,28 •'.'o- 

UeHamnitbetriebH«rgebni88. 

Es  ergab  .sich  hiernach  ein  Uoberschusä  nir: 

die  prcnssisch-hesHischen  Stjiatseiäcnbahneu,  (»ingerechnet 

die  oberscldcsischen  Schmalspurbahnen,  von     .    .    .  564  217  527, M 

„   Willielmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  von    ....       665  703  „ 

Main-Neckar-Eisenbahn,  preussiselier  Autheil,  von   .    .        .ö54  ÜUi  „ 

■  zusammen  also  von  insgr^tammt  565  337  246 

Hiervon  wurdt-n  an  Hessen  abgeführt   10  579  700  „. 
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Die  ungarischen  Staatsbahnen 

im  Jahn  1900.^) 

Mitgetheilt 

von  Olwiinganiear  BaiMf  Mafel. 

Die   im  Betrieb  der  uugariäcliuu  äUuitäbuhneii  betiudliclien  Eisea- 

balmeii    hatten  am  Ende  des  Jahres  IBM  eine  Betriebalinge  von 

18986;4«)0  km. 

Yon  dieser  Gesninmtiange  entflelen: 

auf  di«?  oi{7f>n(>n  Hauptlinicn   7  679^808  km 

„     „     in  Betrieb  ponommencii  rrem<U  i\  iiiul  Ansehluss- 
bfthnen   178,125  „ 

„    „    eigenen  nnd  aof  Bechnnng  des  Staates  verwal- 
teten LokalbAhnen   148^798  „ 

,    M    nnf  ftrund  dc-s  Nonualvertragee*)  verwalteten 
Ixilculbahnen   ö799j068  „ 

»chliesäJicti  auf  die  auf  Kuuhnttng  der  lligeiithumsgeHell- 
anhaften  Terwalteten  Lokalbahnen .  .  .  .  .  .  180^895  „ 

sosanunen  13938,460  km. 

>)  Die  Angaben  sind  dem  Berichte  des  Minlsterprlsidenton  über  die  ThAtig- 
keit  des  QfissmmtmiBlsteriMiis  in  Jahre  1900  eDtoommea.  (Veigi.  ArcbiT  fOr 
Elsenbehmreeen  1MB  8. 199  W.,  IM»  S.  679  9.  und  1901  S.  164  ff.) 

S)  Nach  dem  Normal  vertrage  werden  tou  den  bei  dcu  I^okalbahnen  ein- 
fliessenden  und  nach  Aussebeidaas  der  Stempelgebttbren  sowie  der  Frachtsteuer 

zur  Vcrbuchuiig  gelangeadsii  TrsasportetHiisbmen  —  die  Abfertigiings;?ebflliren 

mit  inbegriffen  —  die  ffir  Postbeförderuiig  lud  Wagetibenutzuiig  tu  uhleiidea 
Gebährea  so  Oonstea  der  ungsiiselien  Stfatobshaen  Toreist  in  Alwiig  gebracht; 

von  der  HO  «rhaltenen  Bohelnasbaw  werdsn  50%  derLokalbshngeseUschsft,  boo/« 
«laKegen  als  Eutscbldlgnas  fBr  die  Kosten  des  Betriebes  den  nngariichra  Staats* 
babnea  KUgewiesen. 
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Am  End«'  dos  Jahres  1900  hatten  die  im  Betriebe  der  nnparischen 

Staatebahnen  hefindliclien  EiscnbahnHnion  eine  Betriebslänge  von 
14  4  57,960  km, 

von  denen  auf  die  eigenen  Hauptlinien   "  693,315  km 
auf  die  in  Betrieb  genommenen  fremden  und  Anst  hluss- 
bahni-n   178,2*  , 

„     «    eigenen  und  auf  Rechnung  des  Staates  verwal- 
teten Lokalbahnen   148,726  „ 

„    y,    «nf   Grund    des    Nonnalvertragcs  verwalteten 
LokHlbal\nen   6  306,962  „ 

»chliesslieh  auf  flie  für  Rechnung  der  Eigenthumsgesell- 
schaften betriebenen  Lokulbiihnen   130,685  „ 

zusammen  Ii  457,966  km 
entfielen. 

Im  Betriebsjahre   1900  wuchs  sonach  das  von  der  Direktion  der 

ungarischen  St^uitsbahneu  verwaltete  Bahnnetz  um  021,486  km  =  3,74  <'/o. 
Von  den  vorbezeichneten  Eisenbahnlinien  entfielen: 

auf  Linien    1.  Range.s   6  622,837  km 

^      n.      „    447,207  „ 

III.       „    801,569  _ 

^    L<ikalbahni;'n   6  456,678  „ 

„  die  Linien  der  SzatmAr—NagybAnyaer  Eisenbahn 

uiulKagy-Kikinda— Nagy-BecskerekerEiscnbahn 
zusammen   130,6S5  ., 

insgesamnit  14  457,966  km. 

üeber  den   Bestand  an  Falirbetricbsmitteln   giebt  die  nach* 
stehende  Zusammenstellung  Aufschluss:      !  „       ̂      ,  . '  am  Ende  des  Jahres 

Es  waren  vorhanden: 1899 1900 

Lokomotiven  

.  Stck.  1 

2  360 
2417 für  das  Betriebskilometer 

0,17 

0,17 

Personenwagen  4  381 
4  615 

für  das  Betriebskilometer 
Ofii 

0,33 
50  075 52  621 

filr  das  Betriebskilometer 
Ii 

*       «  1 

3,70 
3,7« Von  den  im  Betriebe  der  ungarischen  Staatsbahnen  stehenden  Privat- 

bahnen haben  nur  die  Nagj-  Kiklnda— Nagy-Becskerekor,  die  Pünfkirchen — 
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Barcser  und  die  Özatinär — XagybAuyaer  Eiseiibabu,  ferner  von  den  ycgeu 

Vergütung  der  Selbstkosten  betriebenen  Bahnlinien  nur  die  Gyulafehervär— 
ZalatiuiMr,  die  Tumostlialer  und  die  ToronUUer  LotulbahneD  eigene 

FUurbetriebsmittel;  auf  diesen  UmHmd  wurde  bei  der  Bereahnimg  der 

Yeiillllt&issKAhlen  HUckBicbt  genommeiu 

Der   Persoiienv.  rkolir  hat  sioh  3==,   -         ,  n 

folgendennassen  gestaltet :                              18  9  9       '  1 9  0  0 
Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  |  1 

betrog  Im  ganzen   ;    84  614  000  |  85206000 

aar  1  Bettlebekm                                  4878  j  44&1 

diednrehidinitlilicbeBetriehäiang^efBr  > 
den  PenoneBTericehr  betrag  Icm  |          7  906^«  ;  7  910,5 

\'..,\  rjcn       r-rdprfiMi  Pcr'jnnr'ii  bormt^rrn I  s  11  II 

'Vi 

1  '  1  n  1  i 

■'0 

die    1.  WafmklMM  

1^  '1 

518000 

1^ 

•  n.  ,   

1  6461000 

etooooo 

IM 

.  TTI. 26400000 

76,vs 

'27  044  00t) 

• 
1096000 

3,17 

1  U9onf» 
8^6 

Die  Ansalil  der  lorflekgelegteD  Per- 
souenkilometer  betrag: 

überhaupt   

aaf  ein  Betriebskilometer  

Von  den  darcblaafeneu  Pensuneu- 
kOonetera  eatftdleiii 

anf  die   I  WageoltlMBe .  .  Tarnend 

„  «  HI. 
MiUtärtranBporte 

Die  Länge  de»  von  einem  Reisenden 

zurückgelegten  Weges  betrag  in  Kilo* 
netem: 

M  den  in  der  L  WayenldMse  Reisenden 
n. 

ni. 
■       »Hl»**'  » 

a    „  Militlli-personeu 

bei  Bämfntlicben  Keimenden 

II 

1  189« 

1»00 

1  629til4(X)0 
j  1Ü28  117  000 206  108 205  817 

i 
1  63067 

66900 

430  212 429810 
1  001  804 1  002  667 
135  451 140  340 

107,1»  , 

6r,,»ia  1 66,08 37,8» 37/» 

128,86 122,U 

•47,Oft 
46,25 
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Dit*  Grstaltuiip  des  Frachtenverkehrs  ist  ans  nachstehenden  An- 

gaben zu  entn<-limcii : 

Die    beförderte    Frachtenmenffc  betrug 

Oberhaupt  •  .  t 

auf  je  ein  Betriebskilometer  .    .  . 

Die  durchschnittliche  BrtriebsiAnpe  für 

den  Prachtenverkehr  betrag  .    .  km 

1899  i 

1  900 

22  82fi  000 
24  411  000 

•2  856 

3  05M 

7  992,4 7  996,3 

Von  der  bcfiirdert«n  Frachtmenge 
enifMlIt 

I  9U0 

auf  den  GepAckverkehi-                                          68  (KM)    0,M  62  (iH)  ii^ 

„     ,    Kilpülorv.-rkehr   i     -206  000    O,»  j  21»  ODO  i^» 
,   Fr«chtg<iierverkehr                              iTKiÖUK)  7»,«  19  408000  79^i 

,     „   Manipulatiün8gät4Tverk«hr                      4M90ÜO   19,»)  4  722000  19^ 

•      .    Wflgen-,  Pferde-  und  Hundeverkehr  .  [        400oj   ipn  —  — 

Die  Anzahl  der  zurOck^felegten  Tonnen- 
kilometer hpttnig: 

Überhaupt   

auf  je  ein  lietriebskilometer  .... 

Von  den  durchlaufenen  Tonnenkilometern 

entfallen  auf  «Ion: 

Gepilckverkehr  ....  Tausend  tkra 

Eil{fttter\'erkehr  ....  „ 

FVachtpüter\'erkehr .    .    .  „ 

Manipulations^Uerverkehr  „ 

Der  von  j««  einer  Tonne  durchlanfene 

Wejr  betiTipr: 

bei  di*m  Gepitckverkehr .    .   .  .km 

„      ̂      Eilg^Utfr\'erkelir    .    .    .  „ 

.,      »     Frafhtjfüter>'erk<'|ir  .  . 

„      ̂      Manipulationsfrilterverkehr  ^ 

bei  Bümmtlifhen  Uüteni .    .    .    .  _ 

1899. 
1900 

3  984  932  000  '  4  242  976  000 

498  590  Ö36  870 

9  616 

30  308 

3  170  115 

774  893 

141,4 

147,1 
176,1 

170.S 
174,6 

8.V21 

32  \M) 3  502  121 

700  21)4 

137.4 

146.S 
180,4 

148,3 

17;»,? 
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Das   nr>miin'llo  Anlngckapital  dor  ungarischen  Stuntsbahnen  hat 

Hin  Ende   des  JahrcH  1H()0  botrugf'ii:  "2  54*2  12(1  Kronen,  sonach  für 

da«  BahnkiJoiueter  28ö  360  Ki'ouuiu  D&a  wiridich  vcrweudutc  Kapital 
bat  lieh  f»lg«DdeniuuMeii  gwtaltet: 

Ea  betamgen: 

die  Baukosten   1 409 17649&')  Kronm 

M  AnMbeAingekosteii  der  lUubetriebB- 
mittel   409  »57  860 -) 

sonach  die  wirklichen  Anlagekoeteii  . 

der  Kursvt  rlust  betrug  

1819  134  355  Kroneu 
•507  407  7<>5 

Ueber  die  Eümaiimou,  Ausgaben,  HotriebsUhcrschdase  and  Kenta« 

bilitAt  ertheilr^n  nachstehende  Angaben  Aufklärung: 

Die  Üetriebseinuahmen  aus  dem  Per- 

•onen-  wid  C^Mbtenverkelir  be- 

sUTeni  sieb  ant  Kr. 

Die  BetriebseiniMdimen  «ns  sonstigen 

ElnnAbmeqoeUen  «rgaben  .  .  ̂  

sonach  suaammen  „ 

es  entflUlt  auf  1  Betrtebskm  .  .  « 

Die  Betriebsausgitbcii  betrugen.  „ 

Qn<)  im  \'i  riiiiitniM  der  Betriebs* 

Die  uielit  den  ( 'har&kter  vun  reinen 
Betriebsausgaben  besitzenden 

AnsgalMD  lietnigen  .... 

der  Betriebsttberschnss  betmg 

sonacli  

hiervon  entflUlt  auf  1  fietriebskm 

1899 
1900 

186334000  198032000 

6  283000 6  071000 

7o 

Kr. 

190667000 

23848 

107  826000 

56/ie 

7  787000 

82742  000 
1036.3 

203703000 

26  438 

112330000 

65,16 

7399000 

91  3ß4  000 
11650 

Die  Einnahmen 

gender  Weise: 

aas  dem  Personenverkebr  vertliellen  sieb  in  fol- 

')  In  diesem  Betrage  sind  die  auf  die  Linie  (^«a<-za — Zwardon  —  im  Be- 
triebe der  Kaacbau-Üderberger  Bahn  —  entfallendeD  Baukosten  in  dtr  Uuhe  von 

4174718  Kronan  adt  bsBilfta.  .  . 

'  In  die^^er  Samine  Ist  der  Werth  der  an  die  unjrariBche  See-  und  Flnn» 
aclilfTahrta-AktiengeaiiUMbaft  vermietheten  Schifrsbetriebsmittel  im  Betrage  von 
im«»  Kronen  mit  enthaltsa. 
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■»  1  • 

>  ■ 

Au8  dem  eig:entlichen  Feraunontrans- 

porto  org^b  eich  eine  Ein- 
nahme von  •  Kr. 

sonach  für  je  ein  Beiriebsitm  .  „ 

für  je  einen  Reisenden  .  .  .  .  „ 

„    „   ein  Personenkm  .    .   .  .Heller 

Die  Nebeneinnahnicn  ergal)eii: 

für  Gt'päck,  Wagen,  Pferde  u.  s.  w.  Kr. 
hiervon  entfÄllt: 

auf  je  eine  Tonne  .......    „  • 

„   „  ein  Tfmnenkilometcr   .  .Heller 

Die  Gcsamnitcinnahmon  betrugen  .  Kr. 

und  für  je  ein  Betriebskilometer  „ 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 

setzen  sich  aus  folgendmi  Einzel- 
heiten zu.sanimen: 

aus  dem  EilpütiTverkebr    .    .    .  Kr. 

„      „     Fraelitgüt«'r\erkelir  .    .  „ 

zusammen 

Auf  je  ein  Betrieb.skiloraeter  entfilllt 
von  der  Einnahme: 

aus  dem  EilgUterverkehr   .    .    .  '„ 

„     „     Frachtgüterverkehr  .    .  „ 
zusammen  „ 

Für  je  eine  Tonne  ergiebt  sich  von 

der  Einnahme: 

atis  dem  Eilgüten-crkehr    .    .   .  „ 

„     „    Frachtgütcrverkehr  ,    .  „ 

zusammen 

Für  je  ein  Tonnenkilometer  entfällt 

von  der  Einnahme: 

aus  dem  Eilgüter\-erkehr   .    .  .Heller 

„      „     Fraclitgüter\'erkehr  .   .  „ 

zusammen 

i  1899 1 
1900 

I  
1       iiS  4"i*'>  000 
!            5  687 

1.S1 

2,79 

Jß  1  71  llftll •§\ß  Ii-*  \J\^-' 

5  837 

1,31 

2.ft4 
!        1  825  000 

1  589  000 

25,3 
19,0 

47  277  000 

5  915 

25,7 
18.7 

47  76;^  000 

G038 

132  422  000 144  391  000 

1.38  057  000 150  2fi9  000 

lO;} 

16  568 735 
18  057 

17  273 18  792 

2i,3o 

7,88 

2b,89 

7,48 

7,58 

Ü.17 

18.W 

18,29 
l.lo 

3.47 3,66 
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VOBdOQ 

1899 1900 

Kronen       %  Kronen 

▼«nraltUDf nr  die 

tangsdienat  

,    ,    Verkehra-   und  kommenleUen 
Dienst  

4789000  4,u 

1 

97061000  ■  9IM* 

4886000 

87988000 
ai,M 

40008000  ,    87,10      41767000  87,i« 

88100000  I  80^»  II   88899000'  81,« 

,  Iblerial- niklliiventMdtaiat  .  ||    9807000;    2/w  9787000^ 

107888000    100\«U  U9889000 

9;« 10(Vw 

Es  betragen  sonach  die  Retriebsaas- 

gSben  für  ein  Betriebsküometer: 

bei  der  allgiemtinen  Vorwaltang  .  Kr. 

,  dem  BalmmiMcIits-  und  Bahn- 
eiiialtungsdienst  .....  „ 

a  dem  Verkelirsdieust .....  „ 

„     „     Zufri'rtrderunffs-  und  Werk- 
ätttttcndien»t  „ 

,  demlCaieriml-iiiidfiiTeiitanlleiMt  „ 

zusammen  „ 

Die  Betriebsauägabeo  für  ein  Nutz- 

kilometer   gestalteten   sidi  folgender- 
nassen : 

TOQ  den  allgemeinen  VerwaltangB- 

aiisg'aben  Kr. 

«     y,     Uahnaufäicht«-  und  Babn- 

erlMltnngBaasgaben  .  .  .  „ 

„  „  YerkelindlenBtaiugftben  .  ̂  

n    «    ZngfDrdiomngi-  nnd  Weric- 
8tattenan«gabeii  .    .  „ 

s     „     Material     und  liiventar- 

aoiigabcn  „ 

suMJumen 

1899 
1900 

&07 

3  38fi 5006 

4  UU 

351 

612 

3  420 

5  210 

4  4S6 
846 

13491 14030 

0,10 

0^58 <V» 

ü,06 

0,10 

0,6* 

0^ 

0^08 

O.OR 

2,91 2,30 



406 Die  angarischeQ  Staatsbahnen  im  Jahre  1900. 

Die  Uiit'fillKUttietik  weist  tbigende  Angaben  auf: 

Von  den  Hoisondon  wurden  infolge  von  | 

Eiscnbahnanfftilcn :  ' 

get<^dtet  

1  899 1900 

lU 

Oft 

1 1 

zasammcn 

39 31 

Es  entfüUlt  sonach: 

eine  Verletzung  .    .   .    .    „  „ 

4  768  230 

1  644  217 4  ."»48  IH'2 
2  501  500 

! 
Fem«'r  entfiUlt: 

ein  Todesfall  .   .   .    .auf  Personenkm 

eine  Verletzung  .   .   .  „           „  , 

19-2  862  714 

6(5.331  971 

177  997  636 

97  898  700 

Von  einer  Million  Reisenden  wurde  infolge  | 
von  Unfällen  

j 

verletzt                                      ^  j 0,21 

0,(il 

0,aSf 0,40 

Von  den  EisiMibahnbediensteten  und  frem- 

den (nicht  reisenden)  Personen  wonlon 

infolge  von  UnfJUlen: 

getndtet   nn«l  zwar  Eisenbahnbedlensiete 
verletzt      „       «  „ 

.    .  . 
• 

•66 

116  ' 

80 

98 

zusammen 182 
173 

Es  entmilt: 

ein  Todesfall  aufZugkm 

eine  Verletzung  ....      „  ^ 

ferner  ein  Todesfall   .  auf  Bedien.siete 
cinG  vcnciziiii^  ^ 

mi  2^t6 004  272 

1  074 
A1 1 Oll 

804  .-in 
692  058 

942 

Ul  1 
ni  1 

FVemdi'  Personen  wurden: 
AD Do 

66 60 

zusammen 
135 

154 

Ein  Todesfall    entfnilt  auf.    .    .  Zngkm 847  761 (>84  696 

eine  Verletzung     „       ,  .    .   .  , 

1         886  29U 

1  072  690 
I 

Digitized  by  Google 
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407 

Zar  Ht'wftltigiiiior  dos  Dioristcs  auf  den  ungarifrlu  ii  Staatsbahneii  iiml 

auf  den  in  ihrem  Betrit-he  bertndlichea  Privotbabnen  war  folgende  Auzahi 

von  Persunen  in  V'erweodaug: 

DUaatsweif 
Ii  ' ^    ..  Unter-  ' Beamte   '  ^  , 

I  beamte  I 
FranaB  j    Dianar    |  Arbeiter 

 1  ,    _        I  . 
A  n  ■  a  h  l 

znrammeu 

T 

Allgemeine  Verwaltung 

Bihoaufgifht  nndBaho- ; 
erfaaliung  .... 

Vnkcbndieast    .  .  .  ' 

und 
WeritMittandiaoit  . 

Kuerial-  und  Invontar- 

981 

7CS 

6«I9 

las 

IIU 

66» 

a6M 

SIS 

4 

825 

IM 

6668 

1I48S 

8SB6 

IM 

6» 

6707 

1167 

•MOS* 

29074 

9169    l'  161S1 

866 

10796  884 98066 85748 

1881 

75877 

• 

■  ' 

'1 

1 
Auf 

Auf 

Be- 

Pkaoea! Diener Kroavn 
amte 

amte 

bait«; 

Bahakai 

Rob- 

Üleaatsweiflr 

pnt- 

•b- 

1 L faileu natun« 

B«. 

cntfullfo 

i 
in  ProsaataB 4l«utote 

1  Be- 
1  «lieiwtate 

Allgimt-ine  Verwaltung 14,»  < 

j 
 1,» 

j  0^ 
&«hMafaicht  und  Babn- 

1 
N 

erhaltanff  .  .  .  .  | 
lOk» 

1^ 
81^ 

88,11 87,tt 

Ii» 

rarkehraOaiMi  .  .  . , 

60^ 

61,T« 

64^ 

8a;t»  )    19,n  1 
38,^ 

9^ 

1 

KngtManugs-     und  | 
Ifl^n 

-  1 

14,» 

96^ 

90^ 

Ml 

1  Ofit 

KaterUI-  und  InvaDtar- 

4,1« 

i 

0,1« 

1  Ol«» 

lOOyM 
1 

1€IVm 
lOCM» 

1  B,» 

1 
 

1  «w 
i 
1 ■' 1 

1 
1 
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408  ßie  UDgariscben  Sta&ubahnen  im  Jalir«  1900. 

Die  Personalkosten  sind  aus  folgender  ZuHammenstelluDg  ersichtlich: 

Beauiie 

UntcT- 

beainte Frauen Diener 
( 

Arbeiter 

'  

Kusamnien 

1 -  —  K  r 
o  n  e  n 

«>>i(iiV-iu\  lim  •  d  vraiifUii^ 
.Ton  Qlf  1 

J  4<b  KS 

Bahnaufiiicht  und  Dahn- 

erhaltun^  .... 2  89-2  3B2 1  733  306 3  625 
4490718 8  905  009 17  ()fi&OI4 t  ■     ■'VM*  VIA 

Verkf  lirsdienst    .    .  . U  7-26  •fcJf  i 9  006  492 

■251  334 

II  016619 3  869  944 
34  660615 

Zugfordenings-  und 
WcrkMtUtUiQdieiiflt  . 1  y72  100 6607  161 

4  537 -223 

10  730419 22  74Ü9U3 

Material-  und  Iuv<-ntar- 
dienst  ... 

1 
1 

714 -138 aiiti3is 100906 
618926 

I  &40  587 
xusatuuieD  '   *  ■  j| 17  224  469 17  :>G4  72I 

304  49b 
< 

■20316  880  j 
24060424  ^ 

79  489  94Q 

Unter- 
Bo-  Ar- 
I  be-     Frauen  l>iener 
amte  boiier 

Dfenaliweig^ 

Auf  ein    Auf  100 

»U-     I  B«hnkm  It^onea 

Roh- 

samiDefl  entfaUeo 

Por- 

-  touen- 

in  Prozenten 
kosten 

einDahme 

entfallen 

Personen- I  koxten 

Kronen  Kronen 

AUgeiiiciDc  Vcrwaltuntr      ll,u        1^  ̂     16,,i:        l,u        0,»;  3,« 
Bahnaufsicht  undBabn- 1| 

erltaituiig    ,  .  .  .  I| 

Verkehrsdienst    .   .  . 

Zugrurderuiigb-  und 

16,7» 

175 

9,ST        l,u  I  21, M       36^«i       22,60        1  269 

1, 

&6,<7       66,u       ä2,ii       64,21       16,01       43,60       2449  14,m 

Werkstättendicnat  .      II,«      S1,M        —  22,33 
MHterial-uiid  lovetiur- 

....  4,1 

44,M       98,61  1607 
dien 

I,::. 

0,yi        2,16         2,06  116  0,7 

itusammen  .   .  .  i  100,uu     100,<jo     100,><j     100,1»     100,w      100^  |    6  616  34,t» 

Nachfolgende  Zusauimeiistcllungeu  enthalten  die  Angaben  Uber  den 

I^ersonenvorkehr  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  nach  Zonen: 
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Die  ungarischpn  StanUbahnen  im  Jalirv  1900. 
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Die  uDgrarifichen  Stantftbiihnen  im  Jalire  1900. 
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Die  Betrtebsergebnisse  der  Staatsbahnen 

Hnd  der  6  grotMii  Eisenbahngesellschaften  in  Frankretoti 

im  JakM  1900. ') 

Kteb  den  Berichten  über  die  Hmiptbcti  itfif(  rgehni«sr\  (ins  StantsbahnnetBe«  OBd 

rler  Uahonetxc  der  6  grosNCD  Gv»ollHci>afU!u  für  da«  Jahr  1900.*) 

I.  Staatabahnnetz. 

1899 1900 

Mittlt-r«'  Uotricl)Hltiiige-')  .  .  . 

Betriebseinuabme*)    .  .   .  . 

Betriebsansgabe  

Debcraefaiw«  

Du reli sc h n i tt I i die  Rinnabme :^) 
für  1  H»  ti  i<  liskm   .   .   ,  . 

„    1  /ii;,'k)n  

Durclii»<;hiiittliche  Ausgabe: 

rar  1  Betriebskm  .... 

„  1  Zn«km  

km 

FrcB. 

2  817 

47925661 

82920885 

15004  676 

VeitülItniM  Ton  E,„„^h„u 

n 

(     17  012,'is 

3,0331 

11686,51 

2,0696 

68^ 

3888 

50187070 

36132407 

14  054  66.3 

17  377,7» 

3,0190 
12511,99 

2,1749 

71^ 

*)  Vergl.  Archiv  1901  S.  426  Q.  ff.  £(walge  Abw«iehuiig«D  gifgw  die  früheren 
Zahlen  beruhen  «nf  den  neneren  Angalwn. 

-)  Die  Ueber«icht  übi  r  dio  IJrtriebsergelmistse  aller  fr«neösisi  lit'n  Kisenbahmn 
—  Haupt-  und  Lokalbahnen  —  für  das  Jahr  1900  wird  reröffenUicht  werdeu,  sobald 
die  amtUeben  Bertebte  (Doevmenta  prlnelpanx  und  Doeamente  dlven)  für  daa  ge^ 
namM  Jahr  vorliciren. 

*)  Betrit-bi^länge  am  Jabri-süchluHs  1900  =  2916  km  (ein?cliliv.ssllcii  l'ÖG  km 
gemelniatne  Strecken). 

*)  Ohne  YeilEahctBtamr  (ßtmu  auf  Feraonen-,  GepAck-  und  EUgutrerkehr) 
im  Jahre  1809  s  90B7€ei>  IVe«.,  tm  Jahre  1900  s  9196798  Prea. 

•)  Ohne  VerlMAmatener. 
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416 ]>io  Bi-triebsergebnirse  der  SUtatNbiihnen  nnd  der  C  grumten 

Mittlerer  Reiiionrapr: 

„    I  Ziif^km  

Anzahl  der  Betriel)Sininel:') 

TendtT  

I'en*oiieiiWji>r<'n  .  .  .  . 

Güter-  und  Dienstwagen 

„  Gütertonnenkin 
Durchschnittsertruir : 

für  1  Person»)    .    .  . 

_   1  I'ersononkm  .  . 

Durchschniltliclio  Fahrt: 

von  1  Fprs(»n  kui 

„    1  OütiMtttiinf*  ^ 
V<m  der  Kinnatinic  kommen: 

auf  I'<»r8oni  nv«-rk«'hr  "/„ 

„   Gepäck-  lind  Eilgntvorkehr  .  ̂  
„   Frachtverkehr  , 

„   sonstige  Einnahmen  .    .    .    .  „ 
Von  der  AuHpabe  entfjillen: 

auf  Verwaitnngskosten    ....  „ 
„   Betriebsdienst  „ 

„   Betri»'l)smittel  und  Znpkraft . 

„   Balmunterhaltnng  „ 

r,   Gemeinselinftsdienst  .    .    .    .  „ 

„   »onsti)jo  Au»gal)cn  (rrämien, 
Sieuem  u.  dergl.)  .    .    .    .  „ 

Geleistet  wurden: 

liOkomotivkni  Ana. 

Wagenkni')  ^ 
Zu<;kni  

l 

1899  i 

1900 

Frcs. 
5  (591.S8 

"  j 

0,9496 1 
0,8407 ötKK. 

"  1 

•)j.> 

.  1 
1  783 

1  AI  1 
1  Ol  i 

1 I4:wö 14  379 
\nz 12  099  711 12T2J  147 

4  1  .>.T  V»  1 :» 

'l 

O  (  t  .5i);>  .>40 

ii 

1 
480  .-{64  Oii4 

4  <  8  9(i  1  'J.?:> 1 

PrcB,  i 

1^  ' 

1,M 

CtM.  ,| 

8^  1 

3,41 

Frc«. 

6,10 

Cts.  :, 

&;80  1 

5^ 

41,8 

12L8 

34.0» 

11,99 

52,78 

1.44 

27,22 
32.16 

19.36  ' 

9,03  ! 

10,79  I 

18  192  823 

240  244  779 
1 T)  800  999 

46,8 

115,S 

35,21 

12,no 

51,27 

1,08 
1.» 

28.0!* 

3G,6Ä 

15.»« 8,14 

9j» 

19  05)3  5Ü!! 

250  142  01.; 

IG  (518  51.") »)  H»'stand  am  31.  Dezember  1900.   —   »)  Mit  VerkehrsHteuer.   —   *)  Vot» 
Personen-,  Gepilck-  und  «iüterwiigen  auf  eigenen  und  fremden  Streckea 

Digitized  by  Google 



Ei(enbiih]ig«sdlschaft«n  in  Prniikn'ich  im  Jahr«»  idoo. 

Im  Personenverkehr  kommen: 

417 

1  1900 

D  II  r  c  Ii  H  c  h  n  i  1 1 1  i  r  h  e auf auf  1  Per- 
iinf t 

auf  l  Per- R  0  ii  e  i  n  n  a  Ii  in  e 1  Person .  aouenkm 1  Person i  soneokm 
^  Pn-«. 

Cts. Frc». 

! 
rth. 

«uf  die    I.  KlasHc  .... 1  s.« 
1  ft,n 

»    .  n.   

8,»T 4,o 8.« ,    .  m.     .  .... 

\,iS 1,»» 3,1  c 
überhiiupt .    .  . 

M» 

9^ 

ohne  Steuer  .  . 

1.«  ' 

1 

Von  der  (teNiiinintznlil  1 

uiitfiülen  i 

1  ts  9il 1  900 

Perronen 
Eiiinalime  | 

Personen Rinnahme 

1  II  1'  r  o  z  e  II  1  0  n in  ['  r  <  1 1:  (>  n  t  e  II 

auf  die    I.  Kluse  .... 

C».)  j 

1,66 .     .  II  18.M  1 
7^  1 

,  .  ni  

7.'i,  1 

!«,«! 

~r>,i9 

überhaupt . IOO,ra IIKV' 

Dh'    durchRchnittlicho  Fahrt 
einer 

189» 1900 

Person  betrug: 
km 105,0 

109,ü 

n  n.  „   

80,6 85,1 

«HI.  .,   
37,4 40,9 

durchschnittlicli 41,K 

45,4 

Im  Gesammtverkehr  des  .lalin'S  IJKX)  jrejri.nühcr  189fl  «Tj^ab  »ich  in 
den  Kinnahmen: 

beim  Penjonenverkelir  ....  eine  Zuiialime  von   8,40  % 

„     OepAck-  und  EUverk<  lir  .  ^                     „  4,77  „ 

"     Güterverkehr  ,    „      1.7i  „ 

bei  den  sonstigen  Einnahmen  .  „  "*             "  "  „  31.IW  „ 
fttr  die  Gennmmteinnahmc    .    .  „          „         „  4,72  „ , 

')  Mit  Verkehrssteuer. 

r 



•  •  «  41g  Die  B<<trii-b!>erKcl>ni8(ic  der  Staatsltalin«-n  uuii  der  G  p-osoeo 

Im  l'ci-suiionverkclir  Vn-trup  ilic  Meluvinnahin«' : 

für  di«  U.  Klass.-  4.05  o/q 

«     n    in.     „   rj.34  „ . 

;>  Für  die  T.  Klnssc  war  dag<-gen  i'iiie  )Iindc*reinuahmc  von  0,16  "/«  zu 

.tl'  '  vorz«'ichnen.  ,  „ 
*»  .  '1899  19  (Ml 

^•^f*  .  Für  I  Zagkm  brtrugen  tXU-  Kosten:  —  ^ 
für  Betriebsdienst  Frcs.  0,0670   .  0,6104 

„   Bctriehsraittel  und  Zugdienst     „  0,6764    '  0,?065 

Die  BnlinuntfrliHlmngskusten  stellten  i 

sieh  für  1  Balinkm  auf  .    .    .     „  2;^T2,S3      |      2  0!»5.04 
l  5 

Im  Jahre  liHKt  hi'trug  durelisclinittlich: 

die  Besrizung  eines  Pei-sojienzuges  .    .  31,7  Personen 

-  i    -■                                 r          "            1           1.       wag<'iis   .  8,3 
„    Belastung            fJüterzuges    .    .    .  .VJ.D  t 

'                               „„.,.,    Wagens     .    .  3,0  t  (beladen  u.  leer) 

'jt  .                                ..   Fahrt  einer  Lokomotive   34  'i85)  km 
„            eines  Pi'rsonenwagi-us    ...  37  (ilMI  , 

.,f  „  „     Güterwagens  10  71H   .,  . 

J^'  'i 
y  f»-,  Ein  Zug  hatte  duretisi-linittlieli: 

4,2  l*ei*gonenwagen, 
10,9  Güterwagen, 

J  zusammen  1»,!  Wagen. 

II.  Die  6  grossen  Eisenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn  (i'rHozösischea  Neu}.'} 

■  1*        1899        I  1900 

Mittlere  B«'triel)8l«nge-)  kui 
) 

Verwendetes  Anlagekapital: 
J 

für  die  französiselion  Linien'')    .  Frcs 

3  749  3  -."lO 

1  iiV.)  (U-2  VM)     1  (m  7  473  022 

darunter  auf  Baulinien   .    .    ,    „      '      7ri  (i.")!!  7H0        70  '2K^  »»><> 
m 

i|  ')  Ohm?  Hie  nnnlltelgisohen  Liuieii  '170  km), 
ij  -)  BetriebitlÄiijie  am  JahresschluMs  V.m  —  :17.50  km. 

4  *)  Für  die  lictrii-bsstrecken  st^^lll  eioli  der  Bauaufwand  (mit  Bt-tricbfniittola) 
für  das  .lahr  18«»  am  l  4!tH;««76»'  Frt-ü.  und  für  1900  auf  1.')18  708  606  Fic?. 

,  Google 



Kiwiibahiij^e»elliteb«ften  iu  Fniiikrtiicb  im  .labre  ItiOO. 419 

I  899 
1  900 

Gi'zablte  Dividende")  Freu. 

(^it'flAmmteinnahine^)  ^ 
davon  im  Pei-sonenverkohr  (g.  v.)  „ 

Mittlere  Eliuialime:-) 

für  1  BetriebHkm  FYi-s. 

„    1  Zu^km  „ 

Mittlere  Ausübe: 

fllr  1  UrtrieJiskni  

„    I  Zuffkni  „ 

VerhÄltnisBVon  ̂ '^f''    ....  "/„ 

.\nziilii  der  Betriehsinittel:')        .  ,  •< 

lAtkomotiven  Stck. 

Wagen  für  l'erBOnenzUge  .    .    .  „ 
darunter  Personenwagen    .    .  „ 

„       Oepäckwagen   .    .    .  „ 

Wagen  für  Güterzdg«-     .       .   .  „ 

OeleiÄtete  ZDgkm  Anz. 

BefVJrderte  Fersonon  „ 

Fnu-htgüter^)     .    .    .    .  t 

Mittlen-  P'alirt: 

einer  I^^^8on   kni 

Fraclittonne  „ 

Mittlerer  Ertrag:*) 

fflr  1  l'erson  FVc«. 

,    1  Personenkni  ^ 

,    1  Fniflittonn«-  „ 
_    1  Frachttkni  _ 

*)  Ohne  Verkebr«8touer. 

>)  Bestand  am  I.  Januar  1901. 

*)  Mit  Kohlen  und  Koks. 

74 

229  510  412 

!)0  044»(n 

74 

261  780  890 

103r>39  876 

61  219 

1
 
 

1           67  141 
4,IN>4 

;  4.166 

31  074 

• 

37  456 

2,068 
2,818 

50,70 
55,79 

1  775 1  777 
7  112 

7  158 

4  565 4  643 

1  733 1  722 

56  738 58  766 

56  466  001 60  50.3  796 

73  678010 80  614  876 

31  1H8  917 33  143  2r)9 

1 
1 

28.723 80,258 
I01.r*2 

104,84.'i 
0,«6 

1.027 

0,0333 0,033ö 
4.241  ) 

"        4,81  R  ' 0,0417 

0,0404 

400  Free » 



420  Di*'  Bt-triebw-rKfliniHN«  der  Stuatsbahiicn  und  der  6  jH'os«!» 

Im  r^<  r-.i>ni  iivorki>lir  t»r>fcl><!ii  siih  iia<'listeli(>n<lR  Zahlen: 

1 
Von 

1  0(Nl 
1  Mittlerer  Ertrnjr 1  für 

Es  kaiiu-ii 
IVreoiKii 

Frcs. 
Kinnabme 1  Person 

16VJ 
1900 

1899    '  1900 
Aiiznhl 1 

Fr«. 

Frt-s. «uf  I. Kla-^si-  .   .    .  . 

41 

181 4,»  4,ii4 

.  II. «              .       .       »  . 

I5:( 

174 

'JIM 

806 
1,54  !.:•; 

.  III. 786 
532 616 

i  0,tu 
Üherli«upt  .  . 

ItMl 

lUJU 
1 

1 
 lUUO 

0,!«  l,:: 

Villi  1  (10(1  Fr»>.  Kiiinahiiif  ••nirallfii: 

auf  l'rrHdiii  iivcrkelir  (.mit  'Tepitck-  und 

EilKiitenO  Fr«s. 

(ifitiTvcrkclir  (p.  v.)  .    .    .    .  „ 

1800 
1900 

397 

I  H!I9 1  900 

Voll  der  K  i  n  n  a  Ii  in  n  (dlnif  Vl•rkphr^- 
steuer)  kuntmen: 

auf  1  Betriebtkm 

417 

r>8H 

1899  19U0 

auf  1  Zugkm 

Ciiilervi  rkrhr  . 

iibcrliRii|it  .  . 

Im  O  ä  t  e  r  V    rk  <■  h  r  ttU'llt«  sich  der 
initiiere  Ertrag  wie  folgt: 

Frafhtgm  FrcH. 
Kohlen  und  Kok»  

iilii-rhaupt  .  , 

Von  rien  Aiibgabcn  «•nil'iilli-n: 

aiit'  ZcniralvtTwallun;;       .   .   .  Frcs. 
.  Betriebsdienst  

„  Zugitienm  und  HetriebHiiiiiifl 
.  Bahnunterhiiltung  .... 

.   suuBtige  AuHKatieii  ....  „ 

/.iiitiiiutiion  .  . 

1 

•24  018 

27687 

l,»l 

1 

I,7W 

:i7  201 

  
39  SOI 

2,441 ist  -21  ■* 

67  141 

4,0M 

4.1. -..^ 

rOr  1  Tonne 

IT'
 

für  I  Touiiejikiu 

4,;o; 

4^ 

1  Qfiit
i 

Oyiuu 

3,761 0/nio 
0^0X15 

4,1 1« 

O.OIIT 
1 

Cowi 
1   für  1  Betriebikm 

für  1  Zugkill 
1  2543 

2800 

0,i;j 

i>63t! 
11  190 

OfiM 12  570 15  649 

0,0» 

.->  »53'J 

6667 

OfUi 

GIO 960 
0.'4fi 

0,0»» 

.'(1  074 

37  450 2.1W 

2,Ji« 
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EiFenbnhngeselli^chMften  in  Frankreich  im  Jahre  I90a 

Ueber  den  Köhlen  verkehr  dor  Nordbahn  wird  folf^cndrs  be- 
merkt: 

• 

Ea  wnnlrn  befördert 

1 
1  899 !          1 900 

Tonnen 
In  «/o 

1 Tonnen 
in  »  0 

an  ffHUXiislschen  Ki>h|pn  rNordbn.xKin  und 
11328106 

1  729  710 
192030 

l(»32ft 
12.!'.1 

l,tl 

1 

-J  1  l'J  1  IX  1 

114  6HU 

IVi 

'2,it 

xusaiiiiiieu  .    .  . 13  358  IGU 
U680690 

I  18VM»  1900 

Die  Einnahme  hi-rmg:   ^  _ 

im  Kohlenverkehr  Frvx.  48  376f>21  257  794 

.   übrigen  Güterverkclir   .    .    .    „      i  ^  *^  '^^^  '^^^ 
fllr  eine  (iilterniengre  von  .    .    .     t  17  780  707  lH4ri;Jfi<59 

Einen  Ueberblick  über  die  in  <ieu  Jahren  IHf«)  und  I1MN»  ei-ziellen 

Prjiehteinnahmen  (fflr  I  tkni)  für  Kuhlen  und  sonstijfe  Güter  bietet  nach- 
stellende Uebersicht: 

Kohlen: 

• 
J 1899 I  900 
t 

.    .    .    .  t 13Hr>8  UM) 14  li8Uü90 

....  Frc«. 48  37«  021 öü  257  7U4 

lUr  I  ckni  .... ....  Cts. 

3,10 3,06 
Sonstige  Güter: 

.    .    .    .  t IT  7H<)  707 18  453  669 

Einiuihme  .... ....  Fre8. m  «87  277 84  507  31« 

für  1  tkm  .... .    .    .    .  Ct». 5.22 r,.i3 

ZuHamnien: 

Tonnenzahl  .... .    .    .    .  t 31  138  917 33  143  2ri» 

Kinnahme  ....  Frc8. 132  063  898 139  810  110 

nir  1  tkni  .... ....  Cts.  1 
4,17 4,(H 

r 



422 Die  B«'triebHnrg«l)nisi>e  An  Staatibnlinpii  und  der  6  jrrosMn 

FQr  das  iiordfM-lffisirlie  Huhniit>tz 
botriijr: 

Einiifllirac  Pres. 

Ausgab«'  
Ücbfrschuss  

«lavoii  all  für  Zinsen  und  Amor* 

rinatinn  

initliiii  Rninertmg')  

1899 1900 

170 18  377  ma 

6  497  8r>8 

11  8M)(M."> r>  730  fMiH 

«  140077 

170 
20  !>92  H7  J 

7  434 
13  .".7  H40 

r>  743  01(5 
7  Hl  4  824 

Von  dftr  Elnnalime  im  Jahre»  1900  (20  992(572  Frcs.)  kcminnMi: 

mif  I'ci-soru'iivorkfhr  fnii(  Oopftck  und  Filgut)     (i  191  030  Frc». 
„   C.ütcrvr'rkj'hr  13I49  7(i4 

„   Vcrkehrscinnahincu  zusammen  11)341290 

dagi'gen  im  .lalir«'  1899    17  022  04(5  „ 

Von  den  Btitrichskosten-)  im  .lahru  19(10  »Mitfall^jn: 

Huf  lU'triebsdionst   2  282  027  Prv>. 

„  ZiiplifMist  und  Betripbsmitt«'!   3  433  83.') 
y,    Bahiiaiitfrliaitung   1  185  793  ^ 

2.  Ot>tbalin. 

Mittlere  BctriebBWinjrc*)   km 
Verwendetes  Aiila^ckafiital ....  Frc». 

Ge.'^cilschaftt.kapitai  am  Jahres.sciilusK  „ 

GciMliltc  Dividende ')   ^ 
Gesammteinnahme^)  „ 

GeBammtauspabe^)   ^ 

Mittlere  Rinnaltmo:"') 
für  1  Betriebskm  

„    1  Zupkm   „ 

I  899 

4  a% 
2038  010  023 

2  (JK3  753  828 

3r},.'io 
177  182  431 

9ö2<«2  131 

30  ß4r).7!i 

3,774 

1000 

4  837 2  04ir>  02(5  (548 

2  108  117  923 .35.«) 

192  2(i4  8:>7 
103  520  702 

39  748,73 

•)  Dietter  kommt  dem  fraiizüsischcn  Netze  der  Nordltabn  zu  gute. 
')  Die  GegammtHUKKaben  (mit  5  743  016  Fn-s.  für  Zinsen  und  Amortis.nion) 

stellen  »ich  im  .lahre  UKX)  auf  i:n77  8«7  Freu. 

*)  BetriebsIttuKe  am  .lalire.s.schlus»  ItKX)  =  4  86-2  km. 
*)  Mit  20  FrcB.  Zin-ien  (40,0  für  die  Aktie  von  WO  Frcs.). 
*)  Ohne  Verkehrsstouer.   Berichtl^rte  Angaben. 

Digitized  by  Google 



£iMiÜMiliiigc«elltic)iaften  in  Frankreich  im  Jahre  lüOO. 
4a» 

189» 1900 

Mittlere  Ausgabe:') 
für  1  Betriebskm  Frcs. 19  7O  J.01 21  401, S4 

n   1  Zugkm  2,144 

VcrfaiUtniss  von  -^u
sgÄbe 

«  n 

5.3,74 

Anzahl  der  Betrieb^*ulittel:■-) 
I^okoinotiviMi  Stck. 1  ;^7 1 :163 

Tender   V 1117 
1  13« 

"  1 

Olli» 
OftterwftjTcn    (mit  Oftprtckwnuon 

u.  dergl.)  1 
;{l  7;i2 32  527 

O^'leisUfte  Zu^kni  
Anz.  1 

45  335  500 48  27»  «32 

"  1 

62  526  380 (MS  181  «84 

Fraclitffüter  17  4ai  361 18  484  97!» 

i7iircnn(  niiiiiiicne  riinri. 1 

einer  Person  
km Iii] 

I  In.fia 
1 1  i.M 

Mittlerer  Ertrug: 

Frcs. 

1,015  (O.nop'^ 

1.1.>=>  (1.016) 

„    1  Persononkni''^    .    .    .   .  . 

•t 

„     1    r  r/lCilliniiii**  n 

n 

Im  PefBonenverkenr  entlallen: 

«)  von  1  IWU  rersonen: >   ^ 

4n,S 

4o,S 

T,     IL  „  

324,7 

„in  
626,7 630,0 

b)  von  1  000  Pres.  Einnulime:*) 
anf    I.  Klasse  Frcs. 

150 
151 

.II  -   284 

.  1".  .   543 

1}  Ohne  Verkehriisteucr.  Berichtigti>  Ani^abf^n. 
*)  Wirklicher  Beftland  am  JahresHChluas.  Einschliesüllrli  der  Zn^nnfTe  «nrl 

des  ErMtzes  im  Jahre  1900  i'rjriebt  «ich  lür  den  31.  Dcaombfr  l'JOl  rin  Bestand 
Ton  1  413  Lokomotiven,  I  IWi  Tendern,  3  668  Personi'nwagen  und  352G6  OUterwut;en. 

")  Mit  Verkehrnsteuor.  Die  Klamnierzahlen  gehen  den  Ertrag  ohne  Ver- 
kehrssteuer  an. 

«)  Mit  Verkehrssteiier.  ,  t 



424 Di«'  Hetriet>s<-rgebni»«e  «i«T  Stant!>b)ihneii  und  der  ß  gm^sen 

I 1  Q  n  A 1  o  9  » 1  A  A  A 

1 

in    1.  Kl.i'oi'  

7,16 
7,81 

4,46 
4,70 „  III.   « 

3,S8 

3,84 

ülH'rliiiiipt 

4,04 
.\lilll»i>-  Fnlm  fiiKT  Pt-rsiin: 

in    1.  KIfissi'  ....... 

kin 
45,01 48,13 

19,5» 

22.61 

..  III.   

'21 M 

i1li(;i'liHU|>t 
27,87 

V'(kii           t*^i  11 1 1  II  1 1  III »*     1  IUI iiii^n  * T  IUI               Fjl  1 1 1 1(1  Ii  III*     n^rillllli  II* • 

mit'  l'i*fs^f  iiii*iiv**i*k  1*1 11*  1  III  it  fri*ii}ti*k- jiii  1  1  1  rni iiii  ii»'-i^i  III  viii'i       |'*i*  f\ 

Iiiiii  Kilvi'rlci'lir^ 

iiy 

III 

VA,'.19 Hill*  /"«il ii>i* vt*i*L*  1  •  Iii* Ulli    »Ttlll  1  \  1  1  Kl  III                      t       »      .  . « 

:)7,i2 

54.43 

..   soiisti)^*  Kinniihnii'n  .... 1,» 
1 

1.53 1  Wo     V  iik  trii  1  Ii »    Vi*  i*t  1  II  *  i  1 1    *hli*ll    Wli*  t'illirl .\II>1^I1IM       »1  IIIM   III     ̂ 11  II      iili  1**1^1 

fi' 

4311 

i»,474 

B«!tri«'l>Mli<'n!st  
40,101 

Zii);ili<*nst  iniil  H«'ti'ii*lismittoI  .  . 

«1 

.■M,!t70 

HH.4C6 

n 

19.41»; 

19,609 

n 

3,712 
0,045 Koiitcii  i\or  '/Axgkrnft  .mit  I  ntiTiiiil- 

tuwg  diM*  lictrirlisiniiti'!'  für 
1  Zn^rkni  Pres. 

o,cir.nt> 

( Kölsas 

Durc]iäeliniltli(*li  kaincu  iiu  .I;«lirf  10(K)  auf  1  Zufj: 
in  IVrsnnfiizüjfcn    .  . 10,03  FnlirZfUgf 

„  jr("tnispht<*n  Zflgen  . 
7,10 

»» 

„  (Miti*r/üfri*u  .    .    .  . 

.\nf  1  INTMim-nzn},' .    .  . cnifallrn    i»4  l'iTsnnrn, 
1  l'frMHH*nzu(;kni 

t> 

•51 

1  (JütiTZuj;  .   .   -  . 

1 
IIK.O  Tonnen. 

1  I'i-rsiiin-nwatrtMi 
kiiniinon    8,45  l'crsuni'ii. 

l)iin*lis«*hniliUi*lM'  'ruiini'nzHhl  fdr  <TiU<'nv(if;en  .3,020  t. 

•)  Mit  WrkrhrKSUtui  r. 
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Ki»eabiihnge««ll8ch«ft«n  in  Frankreich  im  Jitlire  ItfOa 42» 

8.  Westbahn. 

Mittlern  HetrielislAiipe ' )  km 

(iavon  im  Hauptnotz  (Vollhotrieb)  „ 

VerwendetPR  Anlagokapi tal')  .    .    .  Fit«. 

Gezahlte  Dividende^)  „ 

Erforderlicher  StaatKzuschaRR  (flir 

übemoramene  ZitiRbürgBchaft)  „ 

Betriebseinnahmen)  „ 

BetriebiMiU8)^ahe  

Mittlere  Einnahme:*) 
für  I  Hetriehnkm  

^    1  Zugkm  „ 

Mittlere  Ausgabe:') 

rar  1  Betriebskm  

,   I  Zugkm  „ 

VerhiUtnisB  von Eüiiinahme 

Zahl  der  Betriebsmittel:^) 
Ix)kf>motiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Gepüok-  and  fiilt^Twagen")     .  . 

(Geleistete  Zugkni  Anz. 

1899 1  900 

5  501} 
5  607 

5  432 5  437 

1  il4:J015  204 2(XW8<H)0H 

38,00 

7  ><04  Ü87 12n:W{i07 

181  \M-t  -KH 

[M  82»  849 i()ri9!i!)0;»T 

31  «>47,61 33  357,31 

3,65t»  ̂  

m  784,rj9 18  904,75 

1  ,'.>2tl 
2,074 5H.ai 

56,67  , 

1507 

'     1  5«0 

4  525 

'    4  733 

26  697 27  487 

48114  242 50  4m  320 

>)  Belriebslftni^e  am  .lahresechluss  1899  -  3  590  km,  1900  =  5648  km. 

*)  Daa  einbezahlte  Gcaellschaftskapital  betrug  im  Jahre  1899  =  1927  962884 
Frf«.  und  im  Jahre  1900  =  2011  799918  Freu. 

*)  Mit  17,J  Frc8.  Zinsen  (3Vj7o)  für  die  Aktie  von  500  Frch. 

*)  Ohne  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 

^)  Bestand  nm  31.  Dezember  1900.  Ausserdem  sind  für  die  Schmalspur- 
l^shoen  beschafft:  26  Lokomotiven.  47  Personenwagen  and  848  Güterwagen.  Die 
«htrduclioiltliehe  Fahrt  ■lellto  sich:  1899  1900 

für  1  Lokomotive  ....   auf  3« 071  km,        38869  km, 
•  n  48151  ,  , 

.      n    VJ44\    ,  , 
„    I  Personenwagen .  . 
,    l  Güterwagen  .   .  . 

*)  Ohne  Erdwagen  (486  Stück). 

50  072  »  , 

18  891    ,  . 



42(i l>ie  Betriebsergebiiisse  der  StAML-bahiiKii  und  (l<-r  6  j^sücn 

B«*f<"tr<lerle  l'<-i"soimi ')  Anz. 

FrachtKÜI^T')     ....  t 

DurcliHclinittliolic  Führt ') 
i'iiicr  rcr?*"M  kin 

Fradittoiini-  ......  „ 

Mitllen*r  Ertrajf:')  und 
für  1  IVrsun  •   •   •  Frcs. 

.,    1  PiTsoiii-nkiii   ^ 

^    1  Frachttonn«'  ......  ^ 
I  Fraolittkm   .  „ 

Im  l'pr8«m«*nv<'rkohr  »Tjrobcn  sich: 

DmvhBchiiittlioho  R<ihoiiinaliine:^) 
iit    I.  Klasse?  Frcs. 

-  ui.  „ 
überhaupt 

Vnii  l  (HK)  Personell  koinmeii:"*) 
auf    I.  Klasse  Aliz. 

.  UI.      „        .......  ^ 

Von  1  OOü  Frcs.  p:innalinje  entfullftn:"') 
auf    1.  Klasse     .    ,    *    .    .    ̂     .  FVc». 

.11   .  .  . 

.  III.     .   .  , 

Vun  der  Retriebselnnahmc  kommen: 

anf  Personen-  nud  Eilverkehr  "/o 

„   Güterverkclir  „ 

1  1
8»9 

t  900 

1     06  22fl  530 — 

12  (K)4  418 

1 
20.9 

li:),3 

0,7^3 

— 
1 

o,«)&so 1 
— 

fUr  fUr 

l         1  Per- Penon  Nooeokni 

- — •_  - 

für  für 

1         1  Ppr- Perxon  xonenkoi 
t-  -     -  — —  ~ 

l,8flO  0,0637 
1    —  — 

0,696  0,0401 

1  0,826  0,0319 
—  — 

0,7S3  0.0374 
—  — 

94,5 

48:1.7 421,« 
— 

387.0 
— 

44:>.3 

54,6 
07.12 

45,i 

42,^S 

Ui«  Eilizi'langiibeu  fiir  den  Personen-  und  Güterverkehr  sind  in  dem  Be- 
triebsberieht  für  da«  Jnbr  1900  nicht  enthalten. 

')  Ohne  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 
Ohne  VcrkelirNsteuer.  Diese  AngabeD  sind  in  dem  Betriebsbericht  für 

«lag  Jahr  1900  nicht  enthniton. 

Digitized  by  Google 
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1  l: 
 

"   —  - 

Von  der  Bctriebsaas^abc  entfallen: 

1899  1 

1  1 

1  yiMt 

aiif  nlljrcmeine  Verwnltuntf    .    .  % 
10,6» 

9,67 38.47 

39,S9  '•
" 

„    Zugdienst  und  Botricbsniittci  „ 

.■<0,99 

87,73 

„    Baiindienst  and  Unterhaltung  „ 

1
 
 ' 

13,38 

Die  Arhciterfabrkarten  im  Pariser  Vorortverkehr  zeigen  auch 
tür  das  Jahr  IfKX)  eine  beträchtliche  Zunalime,  wie  aas  nachstehender 
Uebersichl  erhellt: 

Jahr 
Anzahl  d  *•  r 

Arbeiterdoppel-  Arboiterwochen- 
karten  (A.  K.)  karten 

OcManununhl 
der 

Fahrten 

1884  .... 1  44065t 4  228 940  4»4 

IttfK)  .... 90R0ei8 139  7G6 3  700  7«) 

IH««  .... 1  505604 '       23«  r>47 

2  271(34 1        414  böf> I0847  0riu 
IWW  .... 2  762216 4!l0O69 I25l0ä38 

Pflr  da«  Gesamnitnotz  stellt  sich  im  .Iiiliro  HHJO  die  durehHchnittllcho 
Wagenzahl 

fUr  einen  Personenzug     ....    auf  10,4«  Wagen 
„      „     gemischten  Zug   .   .    .     „     8,64  „ 

„     Güterzug   ..  23.«il 

Zug  überhaupt ....    auf  l.'j,!.'.  Wagen 
(davon  4,72  Personenwagen). 

4.  Paris-Orl^ansbahn. 

t 1899 
1 

1900  ■ 
Mittlere  Bctriebslängei)  ..... km 6888 7  010 

davon  im  Hauptnetz  

•1 

5  112 ß  972 

Verwendetes  Anlagekapital .... 
Frcs. 

.  2  2Ö2  531  23.") 
2  310  6»2  683 

Gesellscbattskapital  am  Jahresschluss n 2  273  812  946 2  337  927  676 

»)  BetriebslAngc  am  Jahr.-sschluss  1900  =  7012  km  gegen  7008  km  im 
Jahre  1899.  Daxu  im  Bau  km  und  in  Vorbereitung  «76  km  (davou  446  km 
•chmaltpurig).  •  ffil 



42H Die  Betriebscrxi^bnUse  der  StM&tsbabnea  und  der  6  ̂ n>s!i4>ii 

Frcs. 

.  Stck. 

Frc«. 

Anz. 

rJezabllc  Dividende')  

Zahl  der  UPtriohsmittfil:-) 
liokoinoiivcn  

Tender   

l'ersonenwajfen  

fiwpflck-  untl  Güter\*"a(<en  .  . 

Auf  das  Oesaninitn<'tz'^  kommen: 

nn  Kolieinnulunen  

,  Ausfralien  
.,  ITeherschuSK  

Zahl  der  befVirdorien  Person<'n  . 

„     „           „  Gütor(marchan 
discs)  

Fllr  da«  llauptnetz  der  l'aris-Or- 

leanHluihn  ergeben  sich  nach- 
stellende Zahlen: 

Mittler«'  Betri«>bslt1n|fe  km 

Üeiriebseinnahtne: 

überliaupt  Frcs. 

fllr  1  »etriebskin  „ 

\    1  Zutrkm   , 

Hetriebsau^fjabe : 

Oberhaupt    „ 

für  1  Betriehskm  „ 

1  Zujjkm  „ 

VerhÄltniss  von  A
usRnbe 

HelVlnlertc  Tersonc-n  .\nz. 

rSütertonnen^marchandises)  *t 

I  8»9 

1  .1517 
1  273 
3  828 

28  584 

21.-1  Ol  1  881 

05)  452  9(«) 
lU;  1«!  972 

38  U(>7  »5)8 

14  7ir.447 

1  9U0 

.■)  112 

19G903102 
38r>17,S2 

4, »4 

87  003  007 

17  019,3« 

2,18 

44,1« 
33  «53  710 

1 1  9513  3!t4 

58,r» 

1  4(K) 

1  329 
3  984 

:W777 

2.!2  241  8««» 
115  172  131 

1 1 7  (MiP  729 

39  m\  492 

13  905  486 

(>  972 

232  150914 

33  297.01 

4.60 

114  483  565 l(i  420.47 

— 

49,.S1 
39  401  .304 

11  Ü14  021 

')  Mit  15  Fn-K.  Zin-.en  lür  die  Aktie  von  600  Freu. 
^  Bestand  am  Ende  des  .lahres  \900  der  Betriebsmittel  für  die  Buhnen  mit 

norninler  .Spurweite.  Hierin  Rind  32  Bahiidienstwajren  und  751  Kieiwagen  nicht 
mit  einbegiifTen. 

3)  llitupinetz  und  neue  Linien.  Die  VerkelirtiHieuer  ergab  für  daa  Jahr  P.*00 
=^  f»  412  4HG  Frcs. 
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1  1899 1 

1  900 

Geleistete  Zagkm  Anz. 39  835  462 50382  753 

davon  in  Pei-sonenzügen    .    .  . n 18  764  140 24  255  242 

n 130(4  oon IB  374  HHO 

„  eretni8chtcn  ZUeren » 

Wittlere  rabrt: 

1     .  • 

|........ 

km 47.2 51.^ 
166 

171 

Mittlerer  Ertrag: 
1 

Frcs. 

1,73 1.!»] 

tt 
0,0377 

0,0370 
1                    r%  n  4           ̂   ff  «''v  n 8,W 

0,19 

0,0620 0,0551 

Es  entfnllen  (in  I*rozenten): 
a)  von  der  Verkehrseinnahme: 

auf  Personen-  u.  Gepflckverkehr 42,62 43,92 

n 57,!I8 
56.08 

b)  von  der  Botriebsnasgabe:  t 

auf  Allgemoinkosten  .... 1 
1  10,74 12.03 „  Betriebsdienst  

'  ;^0,99 

-  '  29,20 

„    Zagdienst  u.  Betriebsmittel w 35,99 

*'  36,S3 

„    Bahnunterhaltung .... «1 
14,17 14.7r. „    Enieuerung  der  Bahn  und 

7.42 

•  1 

n 6,89 

,   verschiedene  Ausgaben 

Von  der  Einnahme  fttr  1  Zugkm  kommen: 

■uf  Personenverkehr  (mit  GepJlck •    1-  .l-t«-,| 
Prca.  1 

2  in 

'  2,02 

„  Güterverkehr  

"  1 

2, '43 
zusammen fi 

4,'>4 
4,60 

Im  Personenverkehr  des  Hanptnetzes  betrug 
die  durchschnittliche  Kinnahme: 

«)  flr  1  Person: 
Frc«. 

«II.  n   3,.92 

8,68 n  ni.  „   1,31 
1.43 Überhaupt 

1,79 
1.91 

Arekir  rar  EiMalialiDweMii.  1402. 
1» 
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IMf  Betriebsergebiiiiige  der  SlaalebahniMi  und  der  6  >rros»en 

U    tijr  1  rtTMiiH-iikiri: 

in    I.  Kl;i?.«ii-   Frcs. 
..II   , 

.  III   ^ 
Überhaupt 

lhirfh«'Imitfli«'fii'  Frtlirl  <'iii«r  1'«m's<iii: 
in    I    Kl.issc  .    ,  Kiv.H. 

.11  r. 

.  III.   > 
U>>ei-linti|it  ^ 

Ks  koiinnoii: 

.1    Von  I  (V«»  l'iTsMiici) : 

jmf    I   KlasM-     .    ,  \iiz. 
-  II.  „ 

.  III.      .   , 

•  •'  vtm  1  (MM>  Frcs.  F.iiiiinliiii«*: 

;mt'    I.  KLiss«*     »   .    .    .    .  Frcs. 
-  11-  ^ 

..  III.  

K'-i<  ii  «Icr  Zugkraft  (einschl.  Untcr- 

li.iltuii}:  ih  r  nctriehsiiiilK'l  : 
für  1  Zu^km  Frcs. 

Es  lictnig: 

.Mhth-n-  Hotrirltsliiiipo''!  km 

Vrnveiidetcs  Aiilaf.'rka}iilal''i  .  .  .  Pres. 

(J(*sellschartsk.'i|>iti(liim  Jaliresscliluss')  „ 

1899 1  900 

0.0717 

0,0700 0,0463 

0,O4.'.3 

0.0817 
0,031« 

O.nsn 0,0370 

IJH 
137 

72 

W 

41 

\:> 

.)!,.' 

04,  • 
81(5,1 

873,0 

177,4 
171.6 

185,2 176,2 

«37,4 
052,2 

0,786 
I'ranzöiische«  Netz.)') 

1899 1  900 

9  053 
9  097 4  44(5  758  384 4  528  7Ö9  479 

4  462  539  247     4  566  585  776 

1)  Ohne  ul<r<-ciM-li<>  Linirti  513  km. 

-)  BetriehelUnge  nm  .hilireütichluas  1900  =  9946  kui.   Dazu  8'^  km  ün  Bau 
und  'A'^  km  in  V'orlier<  itung. 

Kür  das  < iesannntnctx  lirtrugen: 

Bahntflngii  n-inM-hliesslii-li  Bjuiftreckfn)  . 

1899 1  900 
km 

10846 
1086« <lnvnn  im  Betriel)  ....... 

9662  
' 

9610 
4634  641  868 4  717  125  013 

4  660  4i^2  810 4  754  941  0!<9 
Mit  den  La^crhestltndcn  stelll  sich  der  Bauaufwand  Tür  das  Jahr  1900  auf 

4  7<>3l<4*ii7W  l'ro. 

,  Google 
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1899 1  900 

rrca. 1  M 08 

Gesamroteinnahme')  n ■ 436  859  064 460  998  071 
1 

207  737  218 230  a35  778 

Mittlere  Einnahme:^) 
für  1  Betricbskra  T> 48  255,62 

50  675,83 

n 

b,m 5,S08 
Mittlere  Ausjfabe : 

rt ii  U4o,7d 
O  TOS 

AuHifabe 
viThaitniss  von         .    -  .   .    .  . Kinnahme 

Zflhl  der  Betriehsniittel:-'*) 

•/. 

50,07 
■ .    ■           .     -  •  .     ,      _  W 
•               i.  •  ' 

Anz. 2638 2  724 

6636 6  515 

Gepflck-  und  Gütenvagen  .    .  . n 86853 
.    ...  ÖO407 

65  450  220 67  442  621 

,         Gütertonnen  (Güter  und 

Kohlen)  26  3*28  228 27  444  379 

Geleistete  Personenkin  Anz. 3  072  524  »66 3  508  797  508 

n 5  198  924  700 5  447  771  421 

Zuffkm  83  770  241 88  595  918 

Durchschnittliche  Fahrt: 

km 
47 

62 

1» 

197/1 
198,6 

Mittlerer  Ertrag:*) Frcs. 1.W 

,    1  Personenkm  n 
0,04S0 

0,0411 

9,S«8 ,  9,189 0^68 
l  0,0460 

()  Mit  SO  Pres.  Zioiten  für  die  Aktie  von  500  Frcs. 

*)  Ohne  VerkehrMteoer.  Dieselbe  ergab  für  da«  Jahr  iguo=  18116922  Frct. 
*)  Bestand  am  Ende  de«  Jahre«  1900. 
*)  Ohne  Verkehruteuer. 



43-2 

Die  BftriebsergebniBse  der  SUuitHbithnea  und  der  6  grui>Mfn 

Kesten  der  Zugkraft  (cinschliesglicli  Unter- 1899 1  900 
1 

haltung;  der  Betrichsmittol): 

für  1  Zufrkni  Pres. 
o,9oes 

— 

„   1  Kohtonnonkni    ....  millimeB 

3,67 

S,99 
Von  der  VerkelirscMniuilnnc  tMitfnllen: 

iml"  l'iirsonen-  und  Eilverkehr    .  "/o 41,4S 

43.29 

„   Güterverkehr  „ 

.'>ö,S4 

55,6" 

„   sonstige  Einnnhnien .    .    .    .  „ 

2,H8 1.14 Von  der  Ausgabe  kommen: 
auf  Verwaltungskostcn   .    .    .    .  „ 

9,n3 

l).3!t 
„    Betriebsdienst  „  | 36,53 

3ü,61» „   Zugdienst  und  Betriebsmittel  „ 
36,32 36.67 „   Bahnuntcrhaltung  „ 
17,f.a 

17,06 

„    vcrnehiedene  Ausgaben     .    .  „ 
— 

0,69 Eh  betrug  durehseluiittiicii: 

Zahl  der  Pt-rsonen  in  einem  Zuge  Anz. 

62,% 
l!9 

Ladung  eine«  Güterzuges   .    .    .  t 
165 

163 

„     Gütei-wagcns     .    .  „ 

4,030 4.327 Zahl  der  Wagen  eines  Pcrsoncnzogos  Anz. 

11,24« 

11,1V. 
„     „       „        „     Gütei-zuges     .  „ 40,315 39.Ü33 

Im  Pcrfinnenverkelir  kommen  an  durch- 

schnittlicherEinnahme  ftlr  dir'l'er'son: 
fJ,oU 1  n  1 1 

TT 
n  n.     ̂    „ 

4, Uz 
fit n  III.     ,  „ i               1  OT 

überhaupt  „ 

l.fl-
 

1  2,14 

Von  1  000  Personen  kommen: 

auf   I.  Klasse  Anz. 

'  50 

47 «II.      ,   , 

10!) 

10!» 

„  ni.     ,   „ 
841 

844 

Von  1000  Frcs.  Einnahme  entfallen: 

auf    I.  Klasse  Frcs. 234 

225 
„II  223 2.32 

TTT 
III.         "   n 

O-tö 
04O 

Die  Einnahme  für  1  Zugkm  betrug: 

in  Personenzügen  Pres. 
3,6»i 

3,9S7 
„  Güterzügen  „ 

7,514 7.341 überhaupt  ^ 

b.nas i  5.903 
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EiBenlMhog-eNellNchaften  in  Frankreich  im  Jahre  1800. 488 

lieber  die  BetricbsergebnUsc  der  algerischen  Linien  ergeben  sich 
nachstehende  Zahlen: 

>. 

1  o  n  n I  H  V  » 1  900 

BetriebsIftngB  513 

Verwendetes  Anlagekapital .    .  Frca. 168  98S428 109  346  776 

9  771 071 9  333  162 

5  658  397 6  251  972 

Verhältniss  von .  . .  . 

57,9 

67 

6.  Sadbahn. 

... 1  H  !l  tt 1  90U 

Mittlere  Betriobslange'-')  km 

 _ 

3  457 
SM» 

Vurweudetes  Anlagekapital^)  .    .  . Frc8. 1  046  016  767 1  056  400  343 

Gezahlte  Dividende*)  n 

50,0 

Erforderlifher    StajitHzuschuss  (ftlr 

übernommene  ZinsbUrgschaft)  . n 1  241  136 2!)65  081 

106  953  165 107  &Ö3  937 

48  982  Ql  7 50  624  842 

Mittlere  Einnahme:') 
für  1  Betriebskm  Prc8. 30  946,50 30  688,13 

n 
4,709 

4,fieo Mittlere  Ausgabe: 

n 14  176,03 14  431,26 

,    1  Zugkm  n 
2,185 2,164 

Verhält«i88  von  e,^„^  •    .    -  . % 45,K0 47,03 

I&alil  der  Betriebsmittel:*) II: 
Stck. 841 84T 

n 2  478 
2483 

GepOck-,  Güter-  n.  sonstige  Wagen n 24  688 24  733 

>)  Ohne  VerkehrsBteuer. 

*)  BetriebBlIüige  am  Jahresschluss  3508  km.  AuMerdcm  noch  im  Bau  uud 
in  Vorbereitung  668  km. 

>)  Abxüglich  der  dem  Staate  geleisteten  VorscIiüHse  (in  Baar  n.  Leistungen). 
«)  Mit  25  Frei.  (5  o/o)  Zinsen  für  die  Aktli-  vou  500  Frcs. 
*)  BiMitand  am  1.  Januar  1901. 



434 Die  Betriebüer^bnisse  der  Stani.'-hahuen  und  der  (>  grotti^en 

1899 
1900 

Amz. 22  420  523 23  :)0ü  ü:i7 

n 20  170146 
20  828  721» 

,  Fi'nchtgütcr  
t 8  406  233 8  594  828 

Durchsclmittliclie  Fahrt; 

kui 

4y.r» » ij.li  & 

Vrcs. 

1.95 

1,96 
^    1  l'nrstiiKriikni  n 

0,03923 O.OSSTui 

„    1  Frachtgut!  i»imo  

•t 

6.99 

6.«l 

„    1  FYachtguttonnenkui   .    .  . n 0,04680 

0.048SÄ 
Kosten  der  ZugkniH  für  1  Zu^ifkni . n o,m O.tiTI 

„       „    Utüiiiuiiturhultuiig  f.  I  km ti 2  985 2  745 

von  der  lioheniniuniu'  ki.imuien: 

• 

auf  rersoiien-  und  Euverkehr  .  . 
11/ 

IQ 

12,34 

43.?ti yj      «■liLlIvV.SI^v^lll      1.  Hill'  tl'intylllV.lJ.J 

Von  der  Ausfjabe  entfallen: 

auf  V  erwaUungskosteu  .   .    .  . lo 
13,93 15,61 

„  neincoöuitfuhi  

oofii 

o4.93 

y^iifTrlir*iiHt  lind  HpfHohttTnitfol V .Hl  39 
m  IS 

•71, 

„  Bahiuintorhaltuniur  

7o 

2I,0& 19,02 

Mittlerer  Ertrag  fttr  I  Person: 

in    I.  Klasse  Frc8. 

8,05 8,48 „  n.  „   
3,78 

« ni-  .   « 

1,4« 

1,M) überhaupt 
l,»^  (1,96) 

l,lt3  1,1.96) 

Von  1  (HKJ  I'ersonen  kommen: 

Anz. 

36 

36 

.  "   n 

91 

85 

..  III   Tl 
1 

873 
1 879 

'1  Mit  Verkehr»»ieiier. 
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n 

Von  1000  Frc8.  Einnahme  entfallen: 

auf    I.  Klasse  Frcs. 

.   n.  .   

n  UI.  „   

Die  darchschnittL  Wnjc^enzahl  eines 

Zuges  stellt  sich  wie  folgt: 

für  Personeuzüg«!  Au2. 

„    gemischt«  Züge    .    .    .       .  „ 

„  Güterzüge  

Die  vom  französischen  Staat  ta  den  Jahren  1899  und  1900  gezahlten 
Garantiezuschüsse  haben  betragen: 

1  89  0 1900 

160 
175 158 

07H 

08-2 9,44 
8,76 

9,«4 
9,41 

.  1 
32,61 

1  S99 
1  »oo 

7  804  087 12  938  607 

1  241  136 2  965  OH  1 
9  045  223  j 

15  903  688 

Für  die  Bahnen: 

Westbalni  Pres. 
Südbahn   

zusammen  _ 

Die  ZuMchüsse  an  die  Westbahn  und  die  Südbahn  haben  sich  somit 
bedentend  erhöht.  Dagegen  sind  im  Jahre  1900  dem  Staate  von  der 
Ostbahn  14  919  873  FVcs.  und  von  der  Paris  Ork-ansbahn  802  499  I-Ycs, 
zurückgezahlt  worden.  ,  .   i  ;  .  ; 

.i »  «1 

1  • 

•Ii 



.1f  <  --1«  .  -■ 

j 

m 
i 

.4 

•1 

j 

:1 

Die  Betrirb&ergübnisic  der  StnatAbHhiii'n  und  drr  6  Krr>f.»eo 

Uebersicht  der  Hauptbetriebsergeli- 

S  t  n  n  !  s  ti  a  Ii  II  II  <>  (  s 

(J  0  ̂   t'  n  >.  t  a  11  li 

!  s  •>  > 
I  ><  99 

Mittler«'  Bt'tr^t•l>^lilll;:t*  .  . 

Auf  1  Bftrieli^ktn  konimeii: 

IUI  Kiniinliino       .   .  . 

,  Aiisjj'abc  

,  rebfi-sihusjs   .   .  . 
Au>iral>c 

km 

Verliiiltiiinis  voll 

Belupleri  Kiiiil: 

Kiniiiiliine 

l>tiroh8cl)niiillclii>  Fiiliri : 
einer  Person  

y,  <iüi«rloniie  

Diirch«clinltts«rtrng: 

für  1  IVrsoiK'iikiii  .... 

,    1  UUC«rtoniaMiktii  .   .  . 

Znbl  <l<-r  Itctriebaiiiittei: 

Lt^ki^uiotivoii  

PersoneDwa;;«-»  

Gepflck-  und  (iütfi'wngcn  . 

Geleistet  shid: 

Zii^km  

Auf  I  Ziigkni  eiittullen: 
»n  Kitiiinhnie  ...... 

,  Ausgabe   

•JH17 

1900 

28<« 

Frc*. 

IC,  4t^> 

I7ul3 17378 

II  ötl-2 

II  üt<7 
12  51 1 

5  m 

4  867 

•  % 

70,i:. 

7l,w 

1 1  ti-?!!  r>:.-2 

I'>0Wt711 

12722147 

3  i'JCi  4  Itt 3  94.>  35H 4  153  079 

41,
»' 

4M 

45.» 
I1G,| 

1-21, < 

11&,S 

•V 

3,41 

1»  ' 

5,41 5,» .Stack 

.'»7« 

867 

l  77« 1  7M 

•  » 

I4  4ir> 14  :l»<4i 14  379 

l.)43l  3:{4 15  W)0999 1661851S 

3,1X114 3,<l93t 

3,01» 2f>ni 

•2,1 :«» 

'1  fHine  Verkehr.«isietier. 

')  Fniiiziisisches  Net*. 

Google 
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Bahnnetze 

der  6  grossen  0 e b e 1 1 8 e h a f t e d 

Nordbabn^ Ottbahn 

18  0  8 
1  1899 

t  900 1808 18  9  9 1  900 

3  746 
t 

S749 3  750 4834 4886 4K37 

58  696 61210 67141 

•  »MO 

37  040 80  748 

29788 31  074 87  46« so  547 20686 21402 

2tigi8 3U145 

'20686 
U742 16368 18846 

50,7« 50,76 56,7» 68,» 
55,«  1 58,84 

e97fl6  0O7 78  678010 80614  876 60  730  642 
62526380 

66  181  984 

'Ja  376  5H8 31  138917 
33  143  -^0 

16280  460 17  404  361 18  484  970 

28,7 26,7 30,s 
25,40 25,6» 

27,» 

lOM 101,6 104,3 116,7t 
116,» 117,» 

:.iin'.'.-),v 

3,33 3,19 3,9* •*,«» A  AI 

4,04 

A  o4 

4,14 

-  • 

1  782 
1776 1  777 1345 1347 

188» 

4  109 
4666 4648 3489 3589 3  716 

58  356 68471 60488 81548 31  7^^2 82527 

66637  154 66  466001 60503  796 43  522  195 45  33550U 48279  982  . 

4,o«< 
4,15» 8,74i 3.77» 

3,»«7 

2,281 
2,»06 

2,144 
1 

»t  .1 

r 
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<  1  <•  ;r  e  II  >  t  u  n  <J 

B  &  b  u  II  u  i  z  e 

der  <]  grossen  üi-sellschaften 

t  8US 

VVeHtbahn 

1899 I  900 

Mittlere  B«rtrit'b».liliige  km 

Auf  1  Betrichskm  kommen: 

»II  Einiiaiime-',!  

n  Aut>j<abe  

,  reberHc-liUM»  .... 

,.    ,       .  Ausjrabe VerhttItiiisH  von 

r.iiinniiiiii- 
Beföi'dert  siiui: 

Personell  Anzahl 

Frachlglitcr  t 

Durchttt-hnittiichn  Fahrt : 

einer  Person  km 

.  Gütertuiine  

>:,11 

5590 5607 

.  Frc«. 

80846 

31648 

33  3.57 
16  308 

16785 18  9(1» 

1  14.588 

14  863 

14  45;* 

■ 
52,« 

63,M 

36^: 

Durchdi'hnittBertraif : 

lür  1  Peraoiienkm  . 

,    1  OUtertonnt-nkm 

Cta. 

/hHI  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stück 

PerHoiiouwngen  „ 

Gop&ek-  und  Güterwagen  .   .  , 

Geleistet  «ind: 

Zugkm  km 

Auf  1  Zugkm  entfallen: 

an  Einnalimo  Frca. 

„  Ausgab«  , 

l«  512  502  96229  530 

11427547        12004  418 

116,.) 

5,:is 
!  479 

4  404 

26178 

20,» 

8,74 6,w IG07 
4  525 

26597 

3,«3 
1,»J 

15i«) 
27  487 

46646846   i    48114242       50  496321) 

3,M 

2,«: 

')  Hnuptiiel/.. 

-j  Französisches  Netz,  ohne  algerische  Linien. 
•^1  Ohne  Verkehr.ssteuer. 

Google 
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Bahn  netze 

der  6  grotten  GetellHc haften 

Paria-OrlAanabahn*) 

1 

Paris -Lyon- Mit  telmeerbahn*) 

'      1  900 1  1898 

1  89'» 

1900 

6112 5112 6972 8  987 9063 
9097 

9R  771 OO  III 4 1  SU 

16456 17019 16490 21904 22946 
25375 

X>3I5 21499 16878 95818 25309 25  301 

44,u 48,11 46JM 

4",M 

»403192 83  853  710 89401864 68812484 
66  45022» 

67  442  621 

11138  798 11  998  394 11614  021 25  794  697 26  328228 27  444  879 

47  J öl,i 
'  17ji 

i7jn 

168^ ioe,u 171,u 
197,1 198.) 

3,74 8,11 

8,ni 
4,«u 

4.11 
Ä.» 

5,:ki 
4,«» 

4,«i 
4/lu 1  877 1897 1460 2617 

3  68B 
9734 

3  742 8898 8984 6098 6536 

6515 
27  890 98584 807T7 86588 86868 90  407 

98086  187 80  885489 60888758 79086571 88  770241 88685918 
4^ 

Ui> 

5,M» 
6,tM 

5,x<it 

2.H 2,»i 
2,7W 

2,4'^ 
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Bahnnetse 

der  ti  grossen  Gesellschaften 

1898      '      189«  190  0 

a  4o7 

Auf  1  Bt'triebskui  kommen: 

nn  Kiiinahme*)  .... 
.  Frc». 81  503 30  947 80688 

Iii  tc 
14  176 

14  431 lO  i  Ii 
10  '  J 1 Ml  0?iT 

AiiA!rMl>e \  eriiftitniss  von  .„ 
hinnähme 

.   .  % 

47,ia 
Befördert  mIikI: 

PiTfonen   Ahzniil 1»-J«iö43l 
•20  170  146 

30838  729 

Frnoiitiiiiter  .   .  i 7818  579 8406233 8594838 

I hirchsvhnittliche  Fahrt: 

49,} 
»,» 

49.5 

149,1 
140,» 

DiirchschnittNcrtrag: 

für  1  Persoiienkin   .   .  . .  .  Cts. 

3,»s 

8,tt 

,    1  Gütertonnenkm  .  . 

*m 

Znhl  der  Betriebsmittel: 
.  Stack 

m 

841 

•-»307 •2473 

2  48:1 Gepäck-  und  Güterwagen ^ 
221416 

24  538 

34  733 Geleistet  nind: 

,    -21  898  377 22  4-20  523 
23506067 

Auf  1  Zugkm  eiitfnileii: 

4,76» 

4.i'<i 

„  .Au »gab«  

2,iu 
2,1M 

ohne  VfrkchrsHteuer. 

Digitized  by  Google 



Kleinere  Mittheilungen. 

Die  VerHtaatlichung  der  Vereiiiifftfii  Schweizcrhahiieii  wird 

▼om  schwoizorischen  Bmidesrath  bei  der  BnndesTersammlunff  mit  einer 

Botschaft  vom  28.  Jannar  ÜMJ'J  beantragt,  nachdem  ihr  die  Generalver- 

ummlang  der  Gesellschaft  am  21.  Januar  15)01  zap>8timmt  hat;  der  Ver- 
trag zwischen  dem  Bund  und  der  Gesellschalt  ist  am  22.  November  1901 

abgeschlossen  worden.  '  .  ■ 

Der  Botschaft  des  Bundesrath»,  die  im  schweizerischen  Bundesblatt 

1902  Nr.  r>  veröffentlicht  ist,  sind  folgende  Angaben  zu  entnehmen: 

Einem  freihändigen  Ankauf  der  Vereinigten  Schweizorbahnen  stand 

anfangs  die  Weigerung  der  Gesellschaft  entgegen,  die  Toggenburgorbahn, 

die  nach  dem  Uebereinkommen  vom  7.  Mai  181)0,  betreffend  die  Zusammen- 

legtuig  der  Konzessionen,  einen  Kestandtheil  dos  Unternehmens  bilden 

ftoUte,  deren  Ertragswerth  aber  hinter  dem  Anlagekapital  zarückblieb,  zu  er- 

werben, wenn  ihr  dadurch  für  die  Kückkaufsberechnung  de«  eigenen 

Netzes  ein  Schaden  erwüchse.  Dieses  Hindcmiss  wurde  jedoch  durch 

das  Eintreten  de»  Kantons  St.  Gallen  in  den  Vertnigen  vom  7.  Oktober 

1901  (vgl.  Archiv  UK)2  S.  IH2)  beseitigt,  und  nun  gelang  es  schnell,  eine 

Verständigung  mit  der  Verwailuug  der  Vereinigten  Schweizerbalmen  zu 
erzielen. 

Der  konzessionsmflssige  Reinertrag,  der  die  Grundlage  des  Rück- 

kaufs abzugeben  hat,  ist  auf  3  811  510  Fr.  berechnet  worden:  der  2.'>  fache 

Betrag  crgicbt  eine  Kflckaufssnmme  von  0.")  287  900  Fr.,  withrend  das  An- 
lagekapital «ich  nur  auf  84  707  405  Fr.  stellt.  Von  jenem  Betrage  sind 

indes  noch  abzusetzen  6  091  129  Fr.  als  Minderwerth  der  Abtretungsgegen- 

•tAnde.  4  202  75.'>  Fr.  für  nicht  vorliandene  Anlagen  und  fehlende  Betriebs- 
mittel, 1  im  692  Fr.  als  versicherungstechnisclu-s  Defizit  der  Ililfskasse;  Im 

ganzen  also  12  235  576  Fr.,  8<)da»8  sich  die  RUckaufssumme  auf  8:^  052  :^2  ̂   Fr. 

ennSssigt.   
Der  Bund  flbcniimmt  aber  andererseits  sflmmtliche  Aktiven  und 

Pasdren.  Die  Aktiven,  bestehend  in  Baannitteln,  Werthpapieren,  Liegen- 

schaften, Materialvorrflthen  und  einigen  Forderungen,  bezift'ern  sich  nach 
der  Bilanz  vom  31.  Dezember  IflOü  auf  6  823  982  Fr. ;  die  Passi^'on  be- 

tragen dagegen  49745600,  darunter  43  402  675  Fr.  Anleihen  und  4  015  601  Fr. 
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schweboiido  Soliuldeii;  der  ITohopschuss  der  Passiven  beläuft  sich  also 
anf  12!iJl  (HH  Fr.  und  setzt  die  Kückkmifssummc  auf  40  130  700  Fr.  herab. 

Hierzu  treten  noch  1  »OOOX»  Fr.  als  Entjfelt  für  die  Zeit  vom  1.  Januar 

1901  bis  30.  April  190;^  wegen  vorzeitiger  Uehergabe  der  Bahn  ond 

159  70H  Fr.  als  .\nrlifil  der  Toggenburgbahn  am  Defizit  der  Uilfskasse;  da- 

gegen Itejinspruoiit  <ier  Hund  1  750  000  Fr.  als  Entschädigung  dafür,  da.-** 
er  die  nur  in  selir  kleineu  Beträgen  rückzahlbare,  zu  4  %  verzinsliche 

Anleihe  der  Gesellschaft  llbeniimmt,  während  er  selbst  zu  SVj  "/o  Anleihen 

stets  begel»en  kOnne.  Der  Kaufpreis  ist  deshalb  auf  10  000  000  Fr.  ab- 

gerundet wordi-n,  wovon  22  Millionen  in  ̂^'|■,  "/oigen  Kundcsobligationen 
zum  Kurse  v<in  i>9  %  und  IS2201XK)  Fr.  in  haar  zu  zahlen  sind. 

Der  Uebergang  des  Unternehmens  wird  am  SO.  Juni  1902  statt- 
finden; doch  wird  der  Betrieb  schon  vom  1.  Jannar  HK)1  fQr  Rechnung 

des  Bundes  geführt,  der  daher  von  diesem  Tage  an  den  Kaufpreis  mit 

<■*'/•»  'Vo  verzinst. 

Der  Kaufpreis  von  40tKX)(KKI  Fr.  Ubersteigt  den  Anschlag  der  Kück- 
kaufsbotschaft  um  fast  8,3  Millionen  Franken,  während  inzwischen  um 

nnr  5,3  Millionen  Franken  der  Werth  des  Unternehmens  erhöht  worden 

ist.  Immerhin  rechnet  der  Bundesrath  noch  auf  einen  geschäftlieheu 

Gewinn,  da  der  Zinsenlast  von  1  407  7(K)  Fr.  ein  Durchschnittsreinertrag 

von  2  00;i8ÜO  Fr.  in  den  Jahren  188H/15KK)  und  von  1  U73  860  Fr.  in  den 

Jahren  1891/UKX)  gegenübersteht  und  da  auch  das  ungünstige  Jahr  1901 

noch  einen  Keineitrag  von  2Ü<X)000  Fr.  v«'niiuthlich  ergeben  wird. 
Das  Netz  der  Vereinigten  Schweizerbahiien  umfasst  einschliesslich 

<lor  Toggcnburgbahn  rund  300  km. 

Uebcr  <li«>  ßeiieutiiii^  «h'i*  KiscnhHiiiien  für  den  rii.oi.sis<'hen 
Slaat.sliaiislialt  entnehmen  wir  dem  Bericht  des  Finanzministers  über  das 

Keichsbudget  für  das  Jahr  HH)2  folgende  .\ngaben: 

Nach  »len  Vornnschlägeii  betragen 

L  die  ordentlichen  Staatocinnahmen  ans 
im  .1  a h r e 

1901 1  902 

IJ7  172905 
65'2  310800 

88916  724 
227  999900 

iiiuiua^i-ie 387  127  GOO ') 
91  999061 

521  724  000') 

i»  Diese  Minderung  und  M«'hrung  i»t  durch  eine  Aenderung  in  der  An- 
Mchrelbung  der  Geirflidcesteuer  liewirkt  worden.  . 

Dig         j  Google 
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I.  die  ordentlichen  StaHtseinnahinen 
au8 im  Jahre 

1  90  1 1902 

»>taat8b<rsitzthuin  und  Kapitalien  .    .  . Rbl. 
■m  836  862 606  414  996 

Veräumserung  von  Staatsbesitzthutn  . m 678291 767  992 

Ablösangszahlen  88  906600 
86431 000  - 

Ersate  von  Ausgaben  der  Reichflrentei 72917  197 67  629  647 

5  963  327 6296  158 

Mithin  wird  die  Stunme  der  ordentlichen  Staatseinnahmen  auf 

1730  096  006  Rubel  im  Jalire  1901  und  auf  1  800  784  482  Rubel  im  Jahre 

1}.K)2  veranechlagt.  Davon  entfallen  auf  die  Beziehungen  zu  den  Staats- 
nnd  Privatbahnen  folgende  Beträge: 

im  Jahre 

1901        I  1902 

Gebühren: 

Eitenbahnpersoncn-  und  Eilgutsteuer  Rbl. 
StaatabeaitzthQin : 

Antbeil  an  den  Einnahmen  der  Prlvat- 

Er»atz  ron  Ausgaben  der  Reichsrentei : 

Obligatorische  Zahlungen  der  Eiien- 

18  000000 

860  707  400 
1 

4  210000 

10766604 

14000000 

396  072  000 

2931400 

9  969  869 

im  ganzen  also  Rbl. 
d.  f*.  im    Verh&ltniks   zur  Gesamint- 

388  7a3  2CH 422962  769 

Dagegcn  betragen 

U.  die  ordentlichen  Staat«aatgmben  für  | 

im  Jahre 

190  1 1902 

die  bftcbsteii  Staatsbehörden  (Reichsrath 

und  Reichskanzlei,  Kanzlei  des  Minister-  | 
komitees,  Kanzleien  des  Zaren)  .   .   .  , 

den  Berdcb  des  heiligsten  Synuds  .  .  .  , 

274  909  748 

8166401 
28  768  809 

i 

286469  718  , 

8080667 

27  964161 
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im  Jahr« 
II.  die  ordentlichen  Staatsau-igahen  für   

1  9  0  1         1         1  9  0 

das  Ministerium  dcx  kainerl.  Uuies 12  715  243 t V  flu  fvo 

•  » ,   Auswärtigen    .   .  . r>  HH7  Sfi<l 

*  IT » 324  024  87 1 S9i  ßSS  5.H7 •  V'Wi 

■ 93  697  64j4i 
SM  HIH  9r<4 

w  m ,    Finanzen ..... 

tut-,  ivkf  451 

aaji  iiM  A'-ut 
m  V für  Landwirthsohnft  .  . 40  728  781 43  242  831 

*» 

?• 

8A  436  703 93  187  205 

der  \  «ilksiiufklllrung.  . .S3  07r.5l8 
36  024  312 

„    Verkeiirnwepe .   .  . 

f« 

3S3  2322(X» 
435  547  75?" „  .lustiz  n 4i>227r>()K 47  392  4tW 

die  Heicliiikd w 7  062465 7  (»8  8ß0 

dip  Hnuptvern-altiiD(7  de«  GestiitwesenH  . 

1  .".!«» 746 

2(M€f«2 
versehiedene 18  800  000 15000000 

Diu  oi-diMitliciion  StantsHUHgalten  werden  initiiin  auf  1  656  6.'>2  ör>6  RM. 
iür  das  Jnlir  19<n  iiihI  «uf  l77.'»m3  4HI  Rl.l.  für  da«  Jahr  1902  vfi-an- 

sciiiafTt.  l>iiv<Mi  eiitt'iillen  aut'  den  Ei8en))aliiidicn8t,  abgetieheii  von  den 

zur  VerzinsuiifT  und  'l'il(ruu{j  der  Eiäenbalinsehuld  erforderlichen  Summen, 

folfjende  Betrii^r«': 

im  Jahre 

1  '.*  0  I 

1  9  0  •_' 

Kinanxinini8ieriain : 1 

*  iarantie/..-ihluiigen  nii  KisenljnhDi^e.sell' 

Kbl. 2  I(I0<KXI 
«32114  500 

Mini.tteriuni  der  Verkehr.«.we}{e: 
Betrieb  der  Ktantsoisenbahneu    .   .  . 263  51(>9tl4 

247.')«25;»9 

Verstnrkim»   und    Verhentserung  der 
bt'sleiien<len  Ki8»'nl»ahneii    .    .   .  . 

40093  849 
61  170256 

Beschaflun^  von  rollendeni  Materia) 
und  von  Bedarfsgegenständen  für 
die  liei^leheiidcn  Kioenluilinen .   .  . 

45000000 39öl»2  195 

2!W1  975 
H  276  33H 

im  ganzen 

Hbl. 

363  7<^2S18 408  im  883 

d.  8.  Im  VerliJlltniBN  zu  den  Gesammt- 

% 

1  22 

23 

>)  Zum  VerkeliTsniinisterium  geliören  zwar  auch   die  Verwaltungen  der 
WftMerweffe.  der  CI»«UM»een  und  der  Handelshäfen;  troUdem  ist  die  für  die  Zeii- 

Digitized  by  Google 
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Das  OrdinAriam  des  Voranschlages  schliesst  also  ab 

446 

im  Jahre 

190  1 1 

'  1902 

in  den  Einnahmen  mit   Rbl 
In  den  Ansf^abcn  mit  

T  —  
1730096006 

I666  6525r>6 

18007&(48l2 

1  776  918  481 

e«  bli;ibt  also  ein  UeberschuBs  von  Rbl. 

Hlensu  tri^  der  Eisenbahndlcnst  bei: 
in  den  Einnnlimen  mit  .... 

In  den  Aus^'abeu  mit    .   .  . 

1 

i        78  443  450 
1 

886708204 
868  702  818 

24871001 

483962769 
408  106  883 

mithin  mit  einem  UeberRchuss  von  Rbl. 

I>ieee  Summe  erhöht  sich,  wenn  man  die 
Darlehnsrückzahlangen  an  die  Reichs- 
rcntei  ganz  dem  Eisenbahnkonto  zu- 

26000  886 

39  396  161 

1 14866  886 

32  720  322 

auf  Rbl. 

Dagegen  erfordert  die  Verzinsung  und 
Tllgnng  der  hauptsächlich  für  Eison- 

bahnbauten  aufgenommenen  Anleiben  j 
eine  Samme  von  •  * 

64  896637 

-  374  909743 

47Ö77  206 

286469  718 

Zu  den  ordentlichen  Einnahmen  treten 

• 

HL  die  aoanerordentlichen  Einnahmen  atu 

im  Jahre 
190  1  1 

1  902 

KinJagen  bei  der  Reichsbank   .   .            RbJ  i 
Anleihen  (»ogon.  Baarbeatand  der  Reicha- 

I  600  000 

66  886000 

1800000 

148987  404 

im  ganxen  RbL  || 68886000 146  7^494 

tralrenraltung  eingestellte  Summe  hier  mit  Ihrem  ganzen  Betrage  berücksichtigt worden,  weil  jene  drei  Abtheilungen  zusammen  nur  mit  30  Millionen  Rubel  Ana- 
gab«,  rnnd  IQO/o  der  Elsenbahnbetriebskosten.  für  1902  veranschlagt  sind;  zum 
Jasgleich  Bind  die  Ansätze  für  die  Lokalver^altung,  für  das  Unterrichtawesen, rar  verschiedene  Ausgaben  und  für  Ausgaben  auf  Rechnung  des  folgenden  JWirea (190B:  rund  4  Millionon  Rubel)  hier  nicht  herangezogen  worden. 

knUr  for  KJaeobAhnwcMa.  im.  ^ 
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Dai^cgfRn  Mud  veranachlaf^ 

1  ni 1 «J  a  u  r  e 

IV.  din  «UMArordentlichfii  Aittgabfn  für 
1  901 

190-2 Khl. 
1  Sil  2dH 

llilfiuiiternehmun^eii  der  SibiriHchen  Bahn w 8078  131 3  38«  092 
m 3I974  0ÖU 

149870200 Darlehn  an  Privatbahneu  gegen  Sicher- 1 

stollung    durch    .stnntlicb  ifarantirt« 1 

7500000 
5000  000 

im  ganzen  alHo UbI. 131  8>i»46«l 17065Ö495 

Von  dirtien  au»Nerordentlichen  AuH;;al>en 

werden  mithin  aua  ordentltehen  Kin- 

iiahnien  gedeckt  m 
t        73  44.'<4&() 

ä4ft7I  UM 

Im  ganzen  sollen  in  den  Jahren  1892—1901  nicht  weniger  als 
1  005  Millionen  Ruhel  ordentlicher  Einnahmen  zu  ausserordentlichen  Aus- 

gaben, insbesondere  zum  Ausbau  von  Ei-senbahncn  verwendet  worden 

Bein.  Für  das  .lahr  1902  sind  namentlich  die  Nordbahn,  die  Bologoje — 

Sic'dletz-Ilahn  und  die  Orenburg — Taschken<l-Bahn  in  den  Baaplan  auf- 

genommen worden;  daher  das  Anschwellen  der  für  den  Hau  anderer  als 

der  Sibirischen  Bahn  eingesetzten  Summe )  in  den*  ausserordentlichen 
Ausgaben. 

lieber  die  sUdamfTikanische  üeberliindbahii,  die  so^renannte 

Traasandiuo-Bahn,  entnehmen  wir  einem  Hericht  folgende  Angaben: 

Die  im  Jahre  1874  dem  Knglünder  Clark  von  Argontiuicu  und  Chile 

konzessionirtc  Bahn  soll  mit  rund  240  km  IJlnge  die  Station  Mendoza 

der  argentinischen  Grossen  Westbahu  und  die  Station  Santa  Rosa  de  los 

Andes  der  chilenischen  Staatsbahn  mit  einander  verbinden.  Ihr  ITö  km 

langer,  argentinischer  Ostabschnitt  ist  langsam,  aber  stetig  ausgebaut 
worden  und  wird  voraussichtlich  noch  im  Jahre  1902  vollendet 

werden;  bei  dem  auf  chilenischem  Gebiet  liegenden  Westtheil  dageg^en 
ruht  der  Bau  schon  seil  mehreren  Jahren,  da  der  Unternehmer  hier  in 

finanzielle  Schwierigkeiten  gerathen  ist  und  die  Bahn  an  ein  ßanken- 

konsortium  hat  abtreten  müssen.  Erst  in  allerletzter  Zeit,  gegen  Mitte 

1901,  sind  wieder  Hoffnungen  auf  Fertigstellung  dieses  westlichen  Ab- 

schnitts, ohne  den  der  östliche  Thell  [lebensunfähig  »ein  würde,  geweckt 

y  Google 



Kleinere  Mitthellungon. 
447 

worden:  Der  nordamerikanische  EisenbabakAnig  Pierpont  Morgan,  dossen 

Londoner  Bankhaus  die  Aktion  der  für  den  argentiniBclien  Theil  gebil- 
deten fresellschafl  in  grosBem  Umfange  von  der  Gründung  her  in  Besitz 

hat.  soll  die  chilenische  Strecke  angekauft  haben,  um  sie  zu  vollenden 

und  damit  auch  jene  Aktien  vern'orthbar  zu  machen. 

Die  chilenische  Strecke  ist  dadurch  besonders  schwierig,  dass  zahl- 
reiche Tunnel  und  grosse  Steigungen  auf  lange  Strecken  erforderlich 

sind.  So  wird  die  Zentralkette  der  Anden  in  einem  Scheiteltunnel  von 

bfltb  km  in  einer  Meereshnhe  von  3  186  m  Uberscliritten;  dazu  kommen 

noch  ein  Tunnel  von  3,730  km,  einer  von  l,68fi  km,  einer  von  1,^76  km, 

einer  von  1,104  km  LAnge  und  einige  kleinere  Tunnel.  Grosso  Gefahren 

birgt  femer  die  Umformung  des  Gebirges  in  sich,  die  sich  in  dem  Ab- 
fallen gewaltiger  Gesteinsmaasen  äussert  und  in  ihren  Hauptrichtungen 

auf  jener  Seite  noch  nicht  erkannt  ist. 

Die  Bahn  ist  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  um*  meterspurig  und  aut 

grosseren  Strecken  wegen  der  starken  Steigungen,  die  bis  zu  8%  be- 

tragen, für  Zahnstangenbetrieb  nach  dem  Abt'schen  System  eingerichtet. 

Ihr  Bankapital  hat  Ende  1890  sich  auf  etwas  über  '2b  Millionen  Mark 
gestellt,  für  das  Kilometer  auf  170  170  seitdem  sind  einige  weitere 

Summen  bewilligt  worden.  Im  November  189»  hat  die  argentinische 

Regierung  die  Zinsgarautie,  durch  die  sie  den  Bau  der  Oststrecke  er- 

möglicht hat  and  die  sich  auf  7  "/„  v<m  1  191 000  £  erstreckte,  durch 
Zahlung  von  ß  IOO<M)0  Pesos  Oold  abgelöst,  während  die  Gesellschaft 

ihr  225  UOO  £  Aktien  dagegen  ausgehändigt  un<l  sich  verpflichtet  hat,  die 

argentinische  Sti:ecke  bis  zum  1.  Februar  IUO'2  fertig  zu  stellen  and  bis 
Ende  1903  auch  gegen  alle  Unbilden  de«  Winters  zu  sichern.  ' 

Die  fertig  gestellten  Theile  sind  alsbald  dem  Betrieb  tibergeben 

W(»r<len;  doch  ist  trotz  steigender  Rinnahmen  der  Fehlbetrag  vom  Jahre 

1892/93  zum  .lahre  189«/97  von  9  000  £  auf  13.i00  £  angewachsen.  Ein 

Reinertrag  int  auch  erst  zu  erwarten,  wenn  der  chilenische  Tlieil  fertig 

gestellt  sein  wird,  da  die  Bedeutung  der  Bahn  hauptsAchlich  darin  liegt, 

den  westlichen  l^ovinzen  Argentiniens  einen  kürzeren  Weg  zum  Stillen 

Ozean  zu  schaffen,  als  sie  ihn  jetzt  zum  Atlantischen  haben. 

üeber  die  Thttti/i^keit  der  königlichen  technischen  Veräachs- 

HiiMtalten  im  Jahre  1900  entnehmen  wir  den  Mitthoiluugen  dieser  An- 

stalten die  folgenden  Angaben:') 

•)  VergL  Archiv  für  Kit<enbahiiwi>sen  1901  S.  652. 

HO* 



448 
Kleiner«  MItthei Inngen. 

In  der  inoohanlsch-techniBchen  VersuchHÄnstalt  waren  91  Per- 

sonen thfUip.  Die  Ahtheilunpr  für  Metnllprül'tingr  hatte  357  Auftrftffc  in 
etwa  HOfH)  Versuchon  zu  erledigen;  102  Aufträge  kamen  von  Behörden 

und  255  von  Privatfn,  11  an»  dem  Ausland,  davon  4  von  ausländischen 

Behörden  der  Niederlande,  Norwegens  und  der  Schweiz.  Die  Arbeiten 

nmfassten  haaptsAchlich  2  991  Zugversuche,  1)K()  Druck-  und  Knickversuche, 

177  Stauch-  und  Schlagbicgovnrsuche,  144  Scheervcrsuche  mit  Legirungeu, 

65  Verdrehungsversuche,  41  Biegeversuche,  57  Versuche  auf  inneren 

Druck,  1 225  technologische  Proben.  Uervnrzuheben  sind  darunter  die 

Zug\-ersuchc  mit  Aluminiumrirähtcn  und  Aliimlniumseilen;  die  Unter- 
suchungen der  ReihungswiderstAnde  von  I^germetallen  bei  verschiedenen 

Ge8chwin<ligkeiten,  wechselnden  Drucken  und  Schmierung  von  Rübölen; 

«lie  Prüfung  von  fünf  Sohotterarteu  als  Kisenbahnbettungsmaterial  und 

die  Untersuchung  Balckc'schcr  Spnnnungsmesser,  beides  im  Auftrage  einer 
Eisenbalindirektion;  die  Prüfling  von  Riidern  und  RadsAtzen  für  den 

Kleinbahnbetrieh  auf  Tragfähigkeit,  Widerstand  gegen  ötoss  und  Festig- 
keil des  .Materials:  die  Untersuchung  von  Eisenbahuwageuacbsen  auf 

Schlag-  und  Zugfestigkeit  und  von  gcschweissten  Zagstangen  auf  Sicher- 
heit der  St;hwei8sung. 

In  der  Abtheilung  für  Bnumaterialprüfung  sind  570  Aufträge  in 

31  982  Versuchen  bearbeitet  worden.  12ü  Aufträge  entfallen  auf  Behörden, 

29  auf  das  Ausland.  18  624  V^ersnchc  befassten  sich  mit  Bindemitteln, 
LS  359  mit  Steinen  aller  Alt  und  Verschiedenem. 

Die  Abtheilung  für  Papierprüfnng  hat  974  Anträge  erledigt,  davon 

500  von  Behörden  ausgehende  und  25  aus  dem  Ausland. 

Der  Abtlieilung  für  Oelpriifting  sind  Auftrüge  zugegangen,  die 

659  Proben  veranlasst  halten:  17^^  Aufträge  kamen  von  Behörden,  13  aus 

dem  Ausland.  Für  Eisenbalmwinteröle  ist  der  Kältopunkt  in  den  Aus- 
schreibungen des  Jahres  1901  tiefer  gelegt  worden,  sie  müssen  jetzt 

sowohl  im  Anliefemngszustand  als  auch  nach  Erwärmen  auf  50  °  C  und 

nach  darauf  folgendem  Abkühlen  auf  20°  bei  — 20"  im  6  mm  weiten 
U-Rohr  noch  mindestens  10  mm  in  einer  Minute  bei  50  mm  Wasserdrack 

steigen;  weitere  Versuche  sind  in  dieser  Richtung  gemacht  worden. 

Die  chemisch-technische  Versuchsanstalt  war  wie  im  Voijahre 

mit  Versuchen  über  die  Bestimmung  der  Menge  Azetylen,  die  aus  Cal- 

ciumcarbid  entwickeil  wird,  und  über  die  E-xplosionsfähigkeit  von  Benzin- 

dänipfen  beschäftigt;  ausserdem  hat  sie  693  Analysen  erledigt,  davon  219 

im  Auftrage  von  Behörden. 
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Eine  HandelBbeobaiJitungsstolle  für  Italien  einzurichten,  Itaben 

die  Abgeordneton  l'antano  und  Colajauni  bei  dem  italienischen  Abgeord- 
netenhause beantragt;  sie  soll  die  Aufgabe  haben: 

1.  die  statistischen  Angaben  und  alle  Erscheinungen  der  Uandels- 
und  Eisenbahnpolitik,  die  sich  auf  den  Güteraustausch  Italiens 
mit  dem  Ausland  und  auf  den  der  verschiedenen  Pro\inzen  unter 

einander  beziehen,  zu  beobachten; 

2.  die  Zollgesetzgebung  der  auswärtigen  Staaten,  sowie  ihre  Handels- 

und Sehiffahrtsstatistik  zu  verfolgen  und  die  Produktionskosten 
solcher  Artikel,  die  In  Italien  einem  Zoll  unterworfen  werden 

könnten,  für  die  wichtigsten  Erzeugung»läiuler  zu  studiren; 

3.  die  so  gesammelten  Angaben  in  ihrem  Einfluss  auf  die  nationale 

Volkswirthschaft  zu  untersuchen,  und  zwar  In  PQhlung  mit  dem 
Arbeitsamt;  ,  „ 

4.  der  Regierung  Vorschläge  fttr  Aendemngen  zu  machen,  die  sie 
auf  dorn  Gebiete  des  Zollwesens,  der  Schiffahrts-  und  Eisenbahn- 

politik, insbesondere  des  FVjichttarifwesens,  im  Interesse  der 

nationalen  Produktion  und  des  nationalen  Handels  Pttr  angezeigt 

und  ausführbar  erachtet;  »-n-«nt.  . 

5.  regelmässig  die  Ergebnisse  ihrer  Untersuchungen  in  einer  Form 

zn  veröffentlichen,  die  ihnen  die  weiteste  Verbreitung  ermöglicht. 

Die  Eisenbahn-  und  Schiffahrtsgesellschaften  sollen  gehalten  sein, 
der  Beobachtungsstelle  alle  eingeforderten  Angaben  zu  machen;  Weige- 

rungen sollen  mit  Strafen  bedroht  werden. 

Die  Beobachtungsstelle  soll  dem  Ministerium  für  Liuidwirthschaft, 
Industrie  and  Handel  unterstellt,  die  jetzt  bei  dem  Finanzministerium 
bestehende  Abthellnng  für  Ilandelsgesetzgebung  und  Handelsstatistik 
dagegen  aufgelöst  werden« 

In  der  Begründung  des  Antrages  wird  ausgeführt,  dass  es  an  der 
Kenntniss  der  wirthschattlichen  Vorgänge  im  In-  und  Ausland  noch  voll- 

ständig fehle,  die  fttr  die  Vorbereitung  neuer  Handelsverträge  nothwendig 

«d;  dass  Insbesondere  die  allmächtigen  Eisenbahn-  imd  Schiffahrtsgesell- 
Bchaften  jeden  gründlichen  Einblick  in  ihre  Geschäfts-  und  Tarif ge bahrung 
tu  vereiteln  wüssten.  Diese  Lücke  solle  die  neue  Beobachtungsstelle 
«Qsfailetu 
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Ueber  die  Rrtrll^  enfrKscher  Bisenlahnaktien  in  den  Jahifn 

1891  nnd  lyOl  bringt  The  Economist  vom  11.  Januar  1902  folg»Mide 

Uehersiciit : 

Ii..  ,1 

Di- 

Anfang 1892 

Di- 

Anfang 1902 

.           ,r  fi  •(  . 

B  a  h  u  e  a 

■  ■ ,                   '    ,  1 

vidend« 
für 

das  Jabr 
)89IV91 

Knrs- 

werth 

Ertrag, 

auf  den 

Kur*- bMOgen 

vidende 

rtir 

daaJabr 
19aVDl 

Kurs- 

werth 

Ertrag, 

•Uf  ll«B 

Kurs- 

WC  rth 

bexogen 

% £ % % £ 

•■0 

9 

Wh 8V« 
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1 

72V« 

m* 

SVw 108V« 

GreAt  Northern  A    .   .  .  , 

7t) 

4»/u 
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- 

aev» 

— 

©»/• 

I6IV4 

8»/>. 

4 138 

Lancasbire-TorkBLire  •   •  • 

•1 

llO'/t 

3»Ä 
8V. 

lOU 

Pin 

London  Northwestern  ■  ■  ■  , 7 

177 

8»»/rt 

,  6'/» 

ItitiVs 

8';« 

Londou  SouthwoMtem  .   .  . 

6»/4 

166 

3Vl 

1747« 

8Vi 

49^» 

2'/, 

68 

SV» 

London- Brighton-Southcoast 

6V» 

161 

4Vil 

4»/4 

189»/, 

—  deferred  « 
168»/« 

&Vit 4V4 

I26>/« 

8»/. 

London-Chatham-Uover   .  . 19 — — 

15»/. 

— 

—     Hrst  preferred  .  .  . 4 

108»/« 

8"/i« 2»/40 

96 

2'Vii 

London-Tilbury-Southend 

112'/» 

2»/. 

5V4 
139V» 

a»/4 

Oreat  Central,  dt'ferred   .  . 

10»/4 

m. 

SV« 
8V« 

77 
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168^4 

2»/, 

2«/, 

76>/, 

67 
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8>/m 

6'/8 
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Eatwicklnng  des  angari(M;heii  Eisenbahnnetzes  vom  Jahre  184ß 
bis  cinschlieHslich  1900. 0 

Bahnlange 

Jahr 
der  ini  Laufe  den 

Jahres 

«rtttnieten 

der  am  Ende  den 
Jahres  im  Betriebe 

befliidlichen 

hiervon 

zweigleisige 

Linien  in  Kilometern 

1846  .... 35 

.% 

— 

1860  .... 44 222 

1866  .... 
78 

557 

1880  .... 227 

216 
1  616 

—  i 

1866  .... 

2160  - 

1870  .... 
741 

3  477 
IIB 1875  .... 6  422 164 

1880  .... 
90 

7  078 
187 

1886  .... 806 9  022 349 

1890  .... 876 
11  246 

721 

1895  .... 
784 

13921 767 

1900  .... 173 17  101 
902 

Ueber  die  Eisenbahnen  in  Spanien  entnehmen  wir  in  Ergänzung 
der  aasfOhrlichen  .Mittheilungen  im  Archiv  1899  8.  1050  ff.  der  EHtadistic« 

de  Obras  Publicas  —  1897  und  1898  —  nachstehende  Langenangaben: 

Am  81.  Dezember  1698 
waren 

Haupt- Neben- 
Tram- 

Bahnen 

im  ganzen Bahnen 

km 
10900 2282 

5(M 

13  686 

«» 

'  169 

661 137 967 

in  Banvorbereitung  .... 

1» 

681 816 17« 
1  022 

W 
1072 878 

219 
2164 

ohne  endgültige  Konseasion  . 
1  064 

440 7 
IUI 

saaammen km 13  336 
4  621 

1048 18900 

Die  Angaben  sind  dem  Berichte  des  ungarischen  Ministerpriitidenten  über 
die  ThAdgkeit  des  QesammtminiNterinms  im  Jahre  1900  entnommen. 
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Sümmtliche  im  Betriebe  heflnd liehen  Haupt-  und  Nebenbahuen  Mrur- 

den  mit  Dampf,  von  den  Trnmhalinen  wurden  235  km  mit  Dampf,  75  km 

mit  Elektrizität  und  193  km  mit  Pferden  betrieben. 

Stati.MtisrliPs  {von  den  KiKenbalinen  Rasslands.')  Ueber  den 
Personen-  und  Gütfrvi^rkehr  auf  den  nispischen  Bahnen  in  der  ersten 

HÄlfte  des  Jahrt-s  sowie  über  die  in  derselben  Zeit  für  den  Betrieb 

eröffneten  Eisenbalmiinien  iat  den  von  der  statistischen  Abthcilong  des 

Ministeriums  der  Verkehrsunstalten  iierausgegebenen  Monatsheften  fol- 

gendes zu  entnehmen: 

Iiu  Betriebe WIlPMl Jiiiluar Kfbniar Män. 
AprU 

Mki Juni 

.  .  Werst 

5-2  39U 

52  U5<.) 

:i2  8»7 

52tK»2 
62996 63063 

davon: 

A.  Babneu  von  a 

Bedoutnng: 
llgemeiner 

Staatttbiihiieii: 

H)  in  Kuropa 
.   .  Werst ÜB  876 

27  130 
27  163 

27  154 27164 
27  837 

b)  ,  Asien 

7117 7117 7  IIS 7  118 
7  18S 

7182 

Privatbalinon 
14&7!t I  ■»  Öl'J 

U610 
14  814 

14  814 
14  133 

B.  Bahnen  von  örtlicher  Be- 

ilcutung')  .   .   .  Werst 
1  13« 

1  193 1  194 I  194 I  194 

1S29 
C.  Bahnen  de»  Ornssfüroien- 

thuius  HiilauU')  WiTst 2622 2  622 

2  6-22 

2  622 2  632 2  682 

In  der  Zeit  v<jiu  1.  Januar  l>iH  zum  30.  Juni  1901  wurden  fUx  den 

Betrieb  en'iffnet  507  Werst  und  zwar: 

»)  VergL  Archiv  für  KlHcnbahnweuen  1902  S.  175  ff. 

*)  Nachdem  in  die  statistischen  Monaleheftc  gegenwärtig  die  Verkehrttzahleu 
auch  fttr  die  Bahnen  von  örtlicher  Bedeutung  vollfttAndi;?  aufgenommen  wortlea 

sind,  liaben  sie  in  der  nachfolgenden  Zusjuunieustollung  ^gleichfalis  Berückaicb- 

tigiuie  gefunden. 

*)  Im  weiteren  Verlaufe  der  Arbeit  «lud  die  Verkehrs/.Hhlen  über  die  Bahnen 
de«  OrosHfiirstenthumB  Finland  nicht  enthalten. 

Google 
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im  Janifar  281  Werst,      :  T 

«m    1.  Janoar  m  Weret  Beakndinkowo  — Saawelowo    (Moskau— Jaros- 
law! — Archangelsk-Bahn), 

Nowosybkow  —  Ssemionowka  (Nowosybkow- Zufuhrbahn), 

Lyswa— Lyswa  Fabrik  (Perm— Tjumen-Bahn), 
Zweigbahn  Beskudnikowo  (Moskau— Jaroslawl— 

Archaugelbk-Bahu).       .,     >  . 

Pjätiohatka—Korißtowka  (Charkow— Nlkolajew- 
Bahn). 

Grafskaja— Ramon  (Südost-Bahtt),  **« 

im  Mai   136  Werst,     .uaT  niiHnmtl'nm-o 

n  1. 

,  aa 

,  24. 

n 

04 

20 

8 

69 

116 

am  14.  Mai 
136  Werst  Swjeenzjäny-Ponewjesh  (schmalBpurip)  (T.  Ge- 

sellschaft der  Zufuhrbahnen), 

Im  Juni  90  Werst, 

•    '*  ■<■• 
80  Werst  Bassy— Rakitnoje  (Bjelgorod— Ssunjy  Bahn), 

Dochno— Tschetschelnik  (schmalspurig)  (L  Oe- 
sellschaft der  Zufohrbahnen). 

Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 

am  15.  Juni 

-   24.  _ 
10 

Jmaau Februar 

'  MKn 

1  Aprfl 1 

Mai 
Jnni 

PersoDen  wurden  befördert 

I
-
 

) 

(in  Tau»euden): ( t 
5927 5  601 6632 

8258 10912 

*)- 

davon  auf  den 

•  ■{ 

Staatsbahnen: 

a)  eorop&isches  Kussland  i 3909 
8  706 4448 5570 7697 

7164 

b)  uiatlHcheH  RuNsland')  > 
164 158 

174 
191 

281 

^- 

Privatbahneu  168« 1  H4 I  882 3810 362» 

26a> BahnenOrtlicberBedeutung 
106 

96  1 

128 
187 

886  1 
1 

886 

<» 

»)  Auf  den  »ibiriachen  Bahnen  (mit  Ausschluss  der  Transbalkal-Bahn)  Im besonderen  hat  »ich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 

Personen  wurden  befördert  || 
•   .   .   .  !|       78  74 in  Tn Ulienden.   .   .  . 

>)  Angaben  fehlen. 
157      »)  — «6  I  110 
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1 

Januar Fehniar März 

April 

Mai Juni 

Gütt^r  ̂ elitii^en  zur  Beför- 
deninjffdnTaimendenPud 
[1  i'u<l  =  I6,s«  IvKl): 

640636 560017 
629  482 

510888 616384 
davon  auf  dcu:  | 

Staatsbahiioii: 

h)  curopälHches  Ru.ssland 
432  7M 390  437 427  986 848065 431  744 438695 

b)  aaintisches  Russlnnd*) 
lOfiOO 9  599 8861 

6904 
8251 

■  »)- 

193  087 
176236 

186298 167  470 173006 163  348 

Hahnen  iirtlichor Bedeutung 4  1»5 
3  745 4H38 8  879 5  381 

4(434 

Au»  diesem  Verkehr  wurden 

vereinnahnit  (in  Taasrn-  . 
den  Rubel}: 

42622 
46912 

41  788 
47  457 

»)- 

davon  auf  den: 

Staatsbahnen: 

a)  euro|iAiscli('s  RuHHiand 

■2!»402 

27  (m 
30559 27  016 

81  475 
80008 

nBtntiHf*h<*A  RiififtlaiiH  t\ 

M  #  CT^ 
2557 

9  IM) 

»1  — 

1 
X           Wik  fl        A  ■%  ««AB« 

1  'j  fn? 
1  0  ILUK Is  IM 13  4<K> 

Iii  4w 

OHnn^^n  oriiicnerijeaeuiuni^ vsi Ol  1 

BW 

ZW 

oder  für  1  Werst  BahnUlnge: 

überiiHupt    (<l.  h.  Duroh- 
jtchnitt  vom  1.  Januar  bin 

Eum  Bcriehtamonat  ein- 
8chlie»8lich)   .  .  Rubel 946 1819 

2778 
8681 4566 

*)- 

auf  den  Slnatshahm-n: 
a)  europ.  Rustsiand  ^ 

1094 
2102 3  236 

4240 

5  416 

6  523 

b)  asiatisch.          »)  . 
42b 

866 1318 1704 1869 

auf  den  Privatbahnen      ,  | 

960 

1880 2764 3601 
4  477 5  303 

Bahnen  örtlicher  Bedeucunfr 
t69 

809 

496 

667 

1  047 I  1»4 

I)  Auf  den  Mibirincht  n  Bahnen  (mit  AuisehluHS  der  Traoftbaikal-Bahn i  im 
besonderen  hat  sich  der  Verkehr,  wie  f"lg:i,  entwickelt: 

QUter  wurden  bi-fünlurt  in  f 
Tausendej»  Pud.    ...       7346       6.t09       6122       8  929       5  684  — 

Aus  diesem  Verkehr  wurden 

▼ereinnahnii  in  'l'HUKetnien  , 

Rubel   166Ö       1761       1502'     1904       1  342  — 
oder  für  einen  Werwl  Bahn- 
l&Dge  vom   l.  Januar  bi^  | 
xun»    Berichtsmonat  ejn- 
schliet.« lieh  Rubel  .   .       .  i       386         887,     1 216  >     1520       1869      ̂   — 

^  Angaben  fehlen. 

j  Google 
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Unter  den  beförderten  G«frenstanden  können  als  die  wichtigsten 

genannt  werden: 

■ 
Januar Februar April 

Mai Juai 

Wagcnladnngen 

1      V  A  Ii  1  ja  ■«  * 1 

1       •  ' 

fiberhaupt  verundt .  .  . QBSUol ou  Wo 10  MU 
7o  Ivo 

7Bm7 

r 
79  316 

diiTon: 

a)  au»  dem  Don«'7.bexirk  .  . 49  474 48  140 48487 48564 46078 47486 
die  bedeutendst.  Bestiin- 

mangsbahiien  waren: 

*  1 

•  1 
•      /I  ■ 17662 16006 16  106 17420 17902 

17002 

Knrsk  —  Charkow  —  Sse- 
7892 7982 

6811 6  046 
6996 

7  866 

Cbarkow— Nikoliijew  .  . 
Q  Ol  1 ö  Zll £  418 

2489 
2612 0  öl  1 

b  024 
D 

o  oM 

6  719 £  tZi Boso 
4  »7 

ö  OtV 4604 

4G68 Korsk — MoRkau — Nishnv- 

Nowgorod  1  AAO 1  VEt 1  /Ix 968 
1  aDW 1087 

Moakan  Kiew  Woronesh 2  Via 1  zun 1  OHA 
1  «MA 

1  77w 
1  642 1883 

nir  den  Dienaigobrauch  . 3704 2841 8187 1686 
1468 

1641 

t>)  »na  dem  polni»ehen  Be- 
iirk   31  796 82182 28  926 

30064 
»944 30652 

die    bedeutendsten    Be>  j 
•  t  immun  K"bahnea i  \. 

t  ■  Ii a L  . . 

waren :  ' 
iViir*tf*haii— W 1  All 12617 12  4T2 11013 11276 10823 II  ow 

7  4fil 7  960 7  250 6  769 6968 7  278 
Weichati  7  118 6  610 6535 

6664 6  944 6663 
St.  Peterttburg  -  Warschau 875 

668 
942 991 

882 968 
772 

1  192 1 168 1006 1669 
1679 1 

ffir  den  DienatKebraach  . 2782 
2991 2860 8169 

3214 

2686 .  Salz:  ! 

fiberhaupt  Tcrflaudt  .   .  | 4063 4  183 7  001 8076 
7894 9083 

davon  von  den  Bahnen:  ' 
1  128 

3336 9744 
4  129 

991 896 
464 

891 860 888 

Kunk  —  Charkow  —  Sae- 

2183 2293 4  384 8461 3  471 
8  217 



466 
Kleiner«  MUtheilunjfeu. 

Jaauar MKra 

April 

Mai 
Juai 

w 
&i?enladangen 

Q 

O* 

IMafta  iiitfl  NAftftriiclt- 

Überhaupt  versandt .   .  ■ 
17197 17  477 21696 17  576 

21  898 22  368 

die  b^deuteiidst.  BeHtiin- 
miiiigabahiien  waren: 

616 620 790 

910 
1  Q  1  K 

942 

2442 671 82b Uli 

911 

AHO 

606 \f  /\a  Ir  II  tl  -—  K  II  ILA  II I  391 1  228 1 671 1  UIH 
1  fiAA i  ODU 1842 

\f  jvulf  ik  11        II ri&W  iinfi 
OTOÖltHU^^I^U ri9*   UIIU  ^ll7n 

2466 

kAO — Niühny-Nowgorod 
2  301 2161 2079 761 1  368 

Moaknu  —  .laroslawl  —  Ar- 
chan^elgk  I  679 1686 

1  900 
1012 1916 

2525 

Mi)«kAU— Brest  

-■2\ 

615 
567 

369 688 686 

Nicolai  2  669 
3220 1  Q#«A 2  490 

Südost  I 
493 

Ö64 494 

440 

44  «* 

428 

Hjttsan— UraNk    .   .   .  . 473 
516 

882 
4/0 426 

Rijfa-Orel  

8fiS 
326 unn 

296 

1  Ur  U"ll    1  / irilin «Kl  Lf  1  auviii 6937 5362 
7  329 7780 

Ö  960 

7  »2 

1^    t  r  /1 1  M  ti  fTi  iinH  AndArA X          1  U  1  C  U  Iii  IIMU 
I'rodukte  aus  Nafta: 1 

überhaupt  versandt ... 14061 14  499 
15  519 

16398 

die  be<ieutend.Ht. Bestiin» 
inuii);BbahneD  waren:  | 

TrHiisknukasische    .   .  . 7491 
9681 

11  700 11 127 11  939 

11664 

Wladikawkas  
1274 

1  418 
1 712 1931 

576 

1  313 

Moiükau — Kasan  .... 

81 6S 88 

188 

217 

66 

MoHkaa — Kurok  and  Mon- 149 
knu—  Ni«hny-Nowgorod 359 

177 

46 

84 

Nicolai  
219 

352 
281 

1  069 Südost  43& 
286 225 

275 208 

137 Südwodt  590 877 196 268 

296 

287 

WeichBel  771 517 982 

567 

586 674 

Rijfa-Orel  308 107 

54 

51 

8* 

48 Rjftsan— Uralsk  .... 
1 10 

■Inf 
66 26 81 2S4 

für  den  DienKtgebraucb  . 306 

60 80 

69 63 

4' 

6.  Getreide  (d.  \v  Roggen, 
Weizen,  Hafer.  Gentte, 
Buchweizen,  Hirae,  Mehl, 
Orütze,  Mai8,  Erbsen, 

KartolTeln,   Siiat,  Oel- 
kuchen ,       Au9niebse4 , 

'  I, 

i  • 

Kleie,  Kaff),  da«  den 

Digitized  by  Googl 
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457 

JuMT  I  Februar  MKn 
April 

Mai 
Juni 

Wagenladungen 

Grenzen  des  Reiches  zu- 
gef&hrt  wurde: 

ttberfaaupt>)  
dHvon : 

SU  den  Baltischen  U&fen  . 

.    ,  Häfen  des  Schwar- 
ten u.  yVsowschen  Mrere« 

lur    westlichen  LHiideH- 
prenzo  überhaupt .   .  . 

davon  im  besonderen  nach: 

Wirballen  

Grajewo  
Mlawa  

Alexandrowo  

Soanowitae  

Es  entfielen  von  Getreide 

überhaupt  auf: 
Weisen  

Boggen   
H«rer  

875e9  30884  37118 

18778  UOU  17  667 

9ge0  11996 11343 

7286 

166 

1689 

2449 

6642       7  268 

60 984 
747 

68 1  278 

936 

2738  2946 

1486  16a0 

7  867 

5  597 
10 134 

6811 
4974 
6786 

i6oa 

6238 7263 

8266 

84  684 

16369 

11 SI6 

6679 

138 
1862 

687 

2688 
1 124 

7  879 

6978 
8736 

37  743 

16896 

12911 

8066 

129 

3114 
1006 

2657 
1499 

7  818 

8287 

9167 

26190 

18  815 

6087 

6186 

46 
1  141 
736 

2782 

909 

36190 
6461 

6729 

i)  Dbtou  »Ummten  Ton  der  Sibirischen  Bahn  und  waren  für  die  nach- 
folgenden Ausfuhrhifen  und  Grenzübersrangspunkte  bostimmt: 

üeberhaupt Versand 

nach  Grenzstationen 
192 

306 
108 

17 davon  waren  bestimmt 
nach: 

I.  Petersburg . 
S.  Reval  .   .  . Baltische 7 87 6 

L  Riga  .   .  . HÄfen 
10 

9 

14 

4.  Libau  .    .  . 2 11 7 

6.  Wirballen  . 

6^  Grajewo .  . West- 
1 4 8 8 

7.  VDawa    .  . liche 8 

8.  Alexandrowo Landes- 
9.  Sosnowitze 

gri'nxe 

•■■7"
 

10.  Gnuiitza.  . 

n.  RoKtow  a.  D. .AsowHchea 
6 6 

\%  Nowo  Rossiisk  Schwarzes 

Meer    -  • 168 
138 

61 

12 

12 
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Januar Februar 
April 

Mai Juni 

\V 

II  g  i:  U  1 
H  d  II  II  g r  II 

— 

Dex)  Grcozcii  itacii  «utfailen 
von: 

a  f  V  n  n  • 

•  i 

auf  die: 

Buttschen  Hären   .   .  . 31SB 1647 1640 1  776 1  "86 1  180 
H&fi^n  den  Schwaraen  und 

A!»owtiohen  Meerw  .  . 5  122 4627 
4588 

588» 

52^1 
2  163 Wt'Ut  lii'hf*  f  .Jin  rl t*acFrtAii 

1  14 
im 

und  Kiriir  über: 
Wirballen  5 
Grajewo  , ,  26 

2ß 17 16 

48 33 
MlawH  

'  1 

— — 4 61 

174 

Ali'Xiindrowo  .  ... — — — 

1 — — 4 2 

22 

rt  fT     A  11  ■ 
Allf  dio: 

ButiHchen  Hnren    .   .  . 37SI 2  810 
4629 8  102 4214 8  626 

tUn-n  at'6  Schwarzen  und 
Asow8chen  Meere«  .  . 1  097 1  822 2084 2  (Wö 

«5»4 

wvatiii  ai5  unoiiottKreuze  • 
736 

7741 1  Iii ART 
IM} 

und  zwar  über: 
Wirballen  , 

'  7 

1 _ 114 

63 

98 

66 

894 

827 
— — — 

38 

116 92 
Alex.-indrowo  — — — — — 

878 547 
418 

852 

634 

238 mal    r . I 

iluf  die: 1 
Balliitcheii  Hftfen    .  .  . 6t00 

6604 7  220 
Ü'JÖO 

5516 H&fen  des  Schwarzen  und 
Asowaehen  Meere»  .  . 064 998 949 676 lOSU 

313 
wB8tliche  LaiideHgrenze . 797 436 590 813 

1  163 
448 

und  zwar  über: 
Wirballen  m 

19 

BOO 
988 418 

668 

974 374 

Mlawa  16 

31 

5 
Alexaiidrowo  

117 80 

162 118 

146 

63 

Bndlich  hat  die  nachrolgende  Aufzeichnung  Aufnahuio  gefunden, 

um  den  Lesern  die  Möglichkeil  zu  gewähren,  die  I'roduktionsgebi»"te 
Kusslands  aufzufinden,  aus  denen  den  einzelnen  UcbergangBgrenzpunkten 

und  den  zu  diesen  gehörigen  preussischen  Hafenplätzen  Getreide  zu- 

gefflhrt  wird. 

Digitized  by  Googl 
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e 
1 

Wirballen 7 

i 

a 
1  Veriandbftliu Januar 

Febr. MMn 

April 
Mai Jvini 

Wagenladungen 

1 Baltische  und  Pleskaa — Ri^  .  . 

2 j  Warschau— Wien  

_  . 

— ...  1 .  .V— t 

1 1  Wladikawkaa  

4 

'. '      ,  t 

6 
1 1 1         :  Ii 

ni  , — — _ _ 9 1 

7 T  SWkm      t>         ■ ,  - 2 AB RA 

8 »  i iJOQM  

9 : 

10 Moskau— Windau— Bybinsk: 1 
a)  Kybinsk — Pleskau  .... 

— — — — — 

b)  Nowgorod  

1  — 

— — — — — 

11 6 — l 

16 

IS MoakAo — Kiew— Woroiieih  . 

1  10 
—  Ii 

e 4 

jMoBkao — Kurak  
— — — — 

—  ■ 
1  Moskau — NiHhny-Nowgorod  .  .  . 

— — — — — — 

u Moskau—  JnroiUwl — Archangelsk 
— — — — — — 

lä — — — — 

—  ■ 

16 
i 

— — — — — 

17 — — — 

18 

1  - 

1» Riga— Orel  

90 ^iftsan— Uralsk  

1  51 86 

48 

18 

IS 

10 

21 5 2 1 • M 
an 

8t.  I'etersbui^— Warschau  .   .  . 
» Ssysran — Wj&ama  

14 

18 

91 Charkow— Nlkolajew  
- 

25 
69 

12 

17 

M  ■ 

1 1 

» 
1 • 
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e 
G  r  a  j  e  w  0 

1 
< 

V  e  r    a  n  d  b  a  h  11 Januar  1 
Febr. 

MKn 
April 

Hai 
Juni 

Wafireiiia<iungen 

1 Baiii»che  und  Pleakau— Riga  .  . 

2 Warschau — Wien  _ 

3 1 1 4 17 

90 4 

1  n 

6 8 

10 

6 1 

6 

6 Ktirsk— Charkow — Ssewastopol 61 38 81 67 

73 16 

7 

25 

•2 

» 

18 

20 

6 

a o 

Q 44 19 5 8 2Ü 6 

in 
jnonKau —  V»  inciHu~-n>  diubk.  j 

a)  Rybiiigk — l'leskau  .... 

~  j
 

— — - - — 

11 Moskau— Kasan  

25 

5 

16 

4 

27 

4 

12 
MoBkftu — Kiew— Woronesh  .   .  . 379 

127 
110 260 426 91 

lo 

iMoskaii — Niplmy— Nowgorod   .  • 
23 — 

10 

81 _ 

63 

- 

61 6 

— 

14 Mockau-- Jaroslawl— Archangelsk 
— 4 — — 

]5 Nicolai   

_  1 

— — — 

16 5 — — — 

17 

30 

23 28 

26 

15 

5 

18 

20 16 

4 10 

12 

3 

19 19 14 

•5 

4v 

a z Q 

20 147 
286 

866 
286 460 

625 

21 
169 

83 
148 

64 122 68 

22 Su  Peter«burg— Warschau   .   .  . 17 

27 

12 81 10 11 

23 

39 16 

86 

29 66 29 

24 
29 

41 62 

81 77 III 

26 286 
116 

177 
269 

564 
154 

26 Südwest  

167  
' 

168 128 186 
168 77 
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6 
K 

• 
M  lawa 

V 
e 

•9 

a JS 
1  Vertaudbalin

 
Januar Febr. 

April 
Mai Juoi 

s 
* 

Wagenladung! 

l Baltische  und  IMeskau— Riga  .  . 

2 
1 

7 * * 

:i 
32 

15 

u 10 

28 

18 

4 

5 

5 

— 

2 7 

6 

Kursk— Cliaricow — Ssewastopol   .  j 

-2» 

50 

67 

11  . 

7 o 5 7 6 18 14 

0 

1 '  ' ' 

0 o o 2 1 5 in 

10 
Moskau — Windau — Kybinsk:       '  | 

.  ..  ■ 
}    ■  . a)  Rybinsk— Pleskau  .... 

— - 

..  — 

— 

n 65 
82 16 

4 8 

13 

12 1 Mo8kaa — Kiew— Woronesh  .  .  . 
49 

86 

46 86 

75 10 

IS  1 
1 

88 7 8 X 1 

^Moskau — Nishny-Nowgorod  .   .  . 
— — — _ 

—  ■• 
Moskau  —  .laroslawl  —  Anrliungelak 

— 

— > 

— — 

15  j Nicolai   — 
18 

— 

16  j PcUTIbi  ■  ■••••••«• — — — — 

17 4 2 9 lü 6 o 

18 1 15G 

!^2 173 

lÜO 

3»  , 

19  j 6 4 H — 

180 
184 

348 109 165 

KU 
Sil 119 87 » 

87 66 

196  <. 

St  Petersburg — Warschau    .   .  . 
" 

Saysran— WjÄsma  
77 

46 
67 

96 

98 

■MI 
50 

53 
73 

66 

66 

32 

»! 
IBl 

28 

67 

46 222 

33  . 

26 G2 56 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung.  .  •  i, 

StrafVecht.  '     '"^  ' 
Erkenntniss  des  Reichsgerichts,  I.Strafsenats,  vom  4.  November  1901  In  der  Straft 

Sache  gegen  den  Koch  H. 

Als  Eisenbahnverwaltung  im  Sinne  des  §  153  Abs.  1  No  2  des  Vereinszollgcsetzes  ist  nur 
dasjenige  Unternehmen  zu  bezeichnen,  das  die  technische  und  wirthschaftliche  Ausnutzung 
dergesammten  Anlagen  der  Eisenbahn  zu  den  von  dieser  bezwecl(ten  Beförderung»- 
leistungen  zum  Inhalt  hat:  dazu  gehört  nothwendig  die  Leitung  ihres  Betriebes  in  ihrer Gesammtheit.    ,  , 

Aus  den  Gründen:') 

Der  §  158  des  Vereinszollgesetzes  handelt  von  der  subKidiarischen 

Vertretungsverbindlichkeit  dritter  Personen  für  Geldbueae,  Zollgefiille  und 
Proze«8kosten,  die  gegen  Defraudanten  oder  Kontravenienten  erkannt 
«ind,  welche  zu  jenen  dritten  Persojien  in  einem  gewissen,  dort  näher 
^»easeichneten  Abhangigkeitsverhttitnisse  stehen.  Es  ist  dort  unter  No.  2 
in  Abs.  1  insbesondere  bestimmt,  dass  „Eisenbahnverwaltungen"  für  ihre 
Angestellten  und  Bevollmächtigten  unbedingt  haften  sollen. 

Schon  die  in  No.  2  a.  a.  O.  aufgeführte  Gleichstellung  der  Eisen- 
bahnverwaltungen und  der  Dampfschiffahrtsgesellschaften  deutet  darauf 

liin.  dass  jede  dieser  Vereinigungen  als  ein  Ganzes  aufzuhissen  ist,  dass 
die  Bestimmung  d&s  gesammte  Unternehmen,  mit  letzterem  auch  die- 
.jenigen  Personen  im  Auge  hat,  welche  zur  Vertretung  des  Unternehmens 
in  seinem  Gesammtunifange  berufen  sind. 

Da  die  Eisenbahnen  ferner  in  der  hier  in  Frage  kommenden  Rich- 

tung Verkehrsanstalten  sind,  die  vom  Staate,  von  Korporationen  oder 
von  Privaten  errichtet  werden,  so  gehört  zum  Begriffe  der  Verwaltung 
♦"iner  Eisenbahn  jedenfalls  nothwendig  die  Uitung  ihres  Betriebes.  Dieser 

>)  Der  Thatbestaud  ist  dieser:  Der  als  Angestellter  der  Internationalen 
^chlafwagengesellschalt  thätige  KoehH.  ist  wegen  wiederholter  Zollhinterziehungen 
Meiner  Geldstrafe  verurtheilt  worden;  die  Gesellschaft  ist  auf  Mitliaftung angeklagt. 
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aber  hat  zttin  Inhalt  die  technische  und  wirÜiBcbaftlichc  AttBufitzong  ihrer 

gesammten  Anlagen  xa  den  von  der  Eisenbahn  bezweckten  Transport- 

lefstiingen.  Nor  von  denjenigen  Organen  also»  denen  der  Betrieb  in 

seinw  Gesammtheit  nnterstellt  ist,  kann  gesagt  werden,  dass  in  ihren 

Hftnden  die  Verwaltung  mbt.  Nur  dieser  oberen  Ijeitnng  steht  daher 

auch  zo,  unter  Beachtung  der  vorhandenen  Oesetze  di<^enigen  Wege  zu 

bestimmen,  die  ihr  für  die  Erreichung  ihrer  Zwecke  dienlich  erscheinen. 

Werden  demnach  fUr  diesen  oder  jenen  einzelnen  Zweig  der  Tnn*- 

portleistungen  der  Eisenbahn  besondere  Einrichtungen  nOthig,  wie  z.  B. 

für  den  Porsonentransport  die  Errichtung  von  Restanrationen,  und  werden 

diese  an  besondere  Unternehmer  verpachtet,  so  wird  selbstverstftndlicb 

hierdurch  ein  solcher  Unternehmer  noch  keineswegs  Verwalter  der  Eisen- 

bahn im  allgemeinen.  Der  Unternehmer  dieser  speziellen  Seite  des  Be- 

triebes wird  vielmehr  nur  eine  akzessorische  IQlfekraft  der  gesaramte» 

Leitung  des  Eisenbahnnntemehmens. 

Von  vorstehenden  Gesichtspunkten  ausgehend  kann  den  Gründen, 

die  die  Staatsanwaltscliaft  dafür  nngiebt,  dmti  die  Internationale  EUsenbahn- 

SchlnfwA^en^csellsciiaft  zu  Brüssel  als  oino  Eisitnbahnverwaltnng  im  l^nne 

des  allegirten  Gesetzes  anzusehen  ist,  nicht  gefolgt  werden. 

Das  Urtheü  hat  in  Bezug  auf  jene  Gesellschaft  festgestellt: 

dass  sie  eine  juristische  Person  sei,  die  gemftss  den  Bestimmungen 

eines  von  ihr  mit  einer  Reihe  von  Eisenbahnverwaltangeu  ge- 

schlossenen Vertrages  in  besonderen,  sclmeUe  Verbindung  her- 

stellenden Personenzflgen  ihre,  der  Gesellschaft  gehörigen,  den 

Reisenden  während  der  Fahrt  jede  mögliche  Be<inem]ichkeit 

bietenden  Wagen  laufen  lässt 

Nicht  zuf<»l{j^»'  eigenen  Kfchts  auf  (Ti'und  jfcrtt'tzliclicr  Hestiinmuii^ 

erfolgt  <lie  Einstellung  der  Schlafwagen,  sondern  nach  Massgalu-  «-ines 

erst  von  der  Eiscnbahnvcrwaltung  mit  der  Schlafwag»;ugfHcllschaft  gi  - 

schlossenen  und  dadurch  von  jener  genehmigten  Kontrakts,  in  welchem 

die  Einstellung  der  Wagen  nur  gestattet  wird,  der  aber  die  technische 

Seite  des  Betriebes  tlberhanpt  nicht  berührt  Mit  Unrecht  folgert  die 

Revision  aus  jener  Urtbcilsfeststellung,  dass  jene  Gesellschaft  allgemein 

eine  Beförderung  von  Personen  bezweckt  Aus  ihr  geht  vielmehr  nur 

hervor,  dass  die  —  wie  die  Revision  selbst  zugiebt  —  auf  «fk^mder 

Eisenbahn**  beft)rderten  Personen  Wagen  erhalten,  die  der  GesellKchaft 
gehören,  von  ihr  eingestellt  sind  und  besondere  Bequemlichkeiten  bieten. 

Die  Beförderung  dieser  Wagen  und  der  dieselben  benutzenden  Personen 

erfolgt  ledii^ich  durch  den  Betrieb  der  Eisenbahn.  Der  Revision  kann 

zugegeben  werden,  dass  der  Betrieb  der  Schlafwagengesellschaft  eine 
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Verwaltung  auf  der  Eisenbahn  (lai*8tellt;  hierinit  ist  aber  naheliegend  noch 

nicht  nachjjfewieöen.  das»  er  eine  Verwaltung  der  Eisenhahn  bildet,  i 

Durchaas  neu  und  sehon  deshalb  nicht  zu  berücksichtigen  ist  die 

Aufstellung  der  Revision,  dass  „die  in  den  Wagen  der  Gesellschaft  tliätigen 

Angestellten"  —  also  beispielsweise  auch  die  Kellner  —  „Eisenbahn- 

beamte  seien,  ausgestattt^t  mit  den  eut«preclu'n<l  gleichen  Befugnissen 

wie  die  Angestellten  des  Eisenbahnunternehmens  selbst.'*  Indess  selbst 

wenn  dies  zulrilfe.  würde  daraus  noch  keineswegs  zu  folgern  sein,  dass 

die  Ven^'altung  dieses  der  Schlafwagengesellschafl  speziell  zugetheilten, 

immerhin  untergeordneten  Hetriebszweigrs  gleichbedeutend  ist  mit  der 

Verwaltung  d.  Ii.  Leitung  des  Betriebes  der  EisiMibahn  in  seiner  Ge- 

sjuumtheit.  —  —  — 

Mit  der  RevisionsgegenerklUrung  nmss  schliesslich  darauf  hinge- 

wiesen werden,  dass  auch  änderte  Gewerbtreibende  in  gleicher  Weise  wie 

die  SchlafwageTigesellschaft,  z.  B.  Bierbrauereien,  Zirkusunternehnier,  ja 

selbst  Nichtgewerbtreibende.  z.  B.  fürstliche  Personen,  ebenfalls  ihre  eige- 

nen Wagen  nicht  Ijloss  zur  Beff^rdening  ihrer  Waaren,  Pferde  u.  s.  w., 

sondern  auch  ihres  IVi-sunals  auf  Eis«>nbahnen  „laufenlassen",  ohne  da.88 

dabei  an  eine  Verwaltung  der  von  ihnen  benutzten  Eisenbahn  durch 

jene  Personen  zu  denken  wilre.  Ob  liei  derartigen  auf  Verträgen  oder 

Bestimmungen  beruhenden  Verhältnissen  es  sich  um  den  Transport  von 

Sachen  oder  Personen  handelt,  kann  k«Mnen  Hnterschied  machen,  da  die 

Eisenbahn  den  Transport  jener  wie  dieser  zum  Zwecke  hat.  Ueberall  ist 

ein  derartiger  Transport  denjenigen  Organen  unterstellt,  die  für  die  Lei- 

iimg  des  Gesammtbetriebes  der  Eisenbahn  eingesetzt  sind.  —  

Enteigiiuiijursrccht.     -  • 

Eotscheiduug  des  Minister»  der  öfTeiitlichen  Arbeiten  in  KiHenbabnnngelegenbeitea. 

RekurslMSCheid  vom  19.  Dezember  1901  IV.  A  9291. 

In  (\rm  zur  Erweiterung  der  Gleisanlagen  auf  dem  Bahnhofe  G.  ein- 

geleiteten Eiiteigniingsverfahren  wird  die  Beschwerde  des  Kaufmanns  W. 

in  B.  gegen  den  Planfeststellungsbeschluss  des  Bezirksausschusses  zu  St. 

vom  2.  September  liK)l  —  B.  A.  1597  —  verworfen. 

AnsdenGründen.  „.  ... 

Der  mit  der  B«*schwerde  geltend  gemachte  Einwand,  Miilehle  dem 

hier  eingeleiteten  Enteigniujgsverfahren  die  vom  Gesetz  gefonlerte  Ver- 

Uibung  des  Ent<*ignungsrechts,  ist  nicht  begründet.  Die  geplante  Anlage 

ist  als  eine  durch  die  Verkehrsentwicklung  nothwendig  gewordene  Er- 

w*'iterang    der  ursprünglichen  Anlage    der  Bahn    von     B.  nach  dem 
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dem  AusH^s^  <lt  r  (;.  an/iihelHMi:  für  dij'ses  Unt<M*n<'lim<'n  ist  durch  <Iic 

Hekaimtiuju  liimjr  vom  Hl.  .Iiili  IS')*»  (liannoverscho  Gcs.-SainmI.  S.  737^ 

und  da»  (u'sotx.  „die  Vi  räii>'s«'ninj::sv<'ri)flic'litung  behuf  Eisenbalmanlair>Mi 

betr«'tt<'iid'".   vom  H.  SeptcmlM-r  fliannovcrscho  Gfs.-Saiiiml.  S.  371). 

\vi»'  iU'V  Br/irksnusscliUHs  ziitrrrt'end  ausg^eführt  liat,  das  Rocht  zur  Ent- 

eignunfj:  d«M'  zur  Hahimnlap'  crl«  »rdorlichen  Grundstücke  vcrlichcMi  worden 

und  auch  unter  der  Herrschaft  des  Enteijfimn^sp'setzes  vom  ll.Juiii  ls74 

in  KrutTt  j;«'l>liel»<Mi.  Das  einmal  verlieliene  Enteig^nunfrsrecht  erstreckt  sich 

aber  auf  allen  etwa  in  der  Folgezeit  zum  Zwecke  einer  durch  die  Ent- 

wicklinijr  dt  s  \'«  i-k<'hrs  iniilnvt  n«lig  gewordenen  Erweiterung  <ler  nreprüng- 

liehen  Anlag«'  \v«  ii«Tliin  zu  erwerbenden  Grund  und  Hoden,  sodass  es  der 

Netiverleihung  <le>.  Enieignungsreehts  nicht  b«'darf. 

Der  Einwand,  die  Anwendung  des  hannoverschen  Gesetzes  vom 

S.  September  1H4(>  setz«-  v«)raus,  dass  es  sieh  um  ein  bereits  unter  der 

Herrschaft  diesem  Gesety.es  eingeleitetes  Enteignungsverfahren  handele, 

beruht  auf  Irrthuni.  denn  die  .\nwen(lung  des  hannoverschen  Gesetzes 

steht  überhaupt  nicht  in  Frage;  vielmehr  ist  zu  ujiterscheiden  zwischen 

der  im  Jahre  \H;i\t  auf  (Innid  jenes  hannoverschen  Gesetzes  erfolgten 

Verleihung  «b's  Enteignungsr<'c hts  inid  seiner  Ausübung,  welche  nach 

den  Vorschriften  ties  (iesetz<*s  vom  11. Juni  1874  in  den  «-inzelnen  Füllen 

des  Mediirfnis^es  zu  erfolgen  hat  vergl.  Rekursbescheid  vom  21.  No- 

vember ISH!»  —  IV(iIa):i77r.  ,  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1001  S.  677i. 

Die  Bezugnahme  auf  §  r>ri  «les  letzteren  Gesetzes,  (b'r  h'diglich  die  bei 

seinem  Inkrafttreten  bereits  eingeleiteten  einzelnen  Enieignungsverfahreii 

behandelt,  ist  deshalb  verfehlt. 

.\bfr  auch  dami,  wenn  anzmiehinen  würe,  dass  <lie  g<>plante  Er- 

weiterung des  Uahnhofes  (}.,  insoweit  sie  durch  die  Einführung  «ler  neuen 

Bahnen  von  und  St.  und  ilurch  die  Anlegung  von  Gleisanschlüs>en 

aus  dem  llafengeltiete  von  <J.  nothwendig  geworden  ist,  über  den  Rahmen 

des  im  Jahre  IHäl)  gtuielimigten  rnlernehmens  hinausginge  und  als  ein 

neues  Untenn-hmen  anzusehen  wilre.  sind  die  erhobenen  Einwendungen 

nicht  begründet,  da  alsdann  die  geplanten  Anlagen  als  TheiU-  der  vor- 

genannten Unternehmen  angeseln'n  werden  müssten.  und  für  jedes  die^  r 

nntermJimen  durch  besondere  Allerhöchste  Verordnungen  das  Enteig- 

nungsrecht verliehen  ist.  nändich  ....  (es  folgen  die  .Mierhöchsten  Ver- 
orilnungen)  

Hiernach  kann  ein  Zweifel  an  dem  Bestehen  des  Rechts  zur  Ent- 

ziehung d<  s  Eigenthums  an  dem  für  die  Herstellung  der  geplanten  Anhigc 

erforderlichen  Grund  tind  BiMlen  in'cht  obwalten. 
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Eutscheid ung  des  Minigters  der  öffentlirhen  Arbeiten  in  Eiseubahnau^elegenheiten. 

Rekursbescheid  vom  30.  Dezember  1901  IV  a  9  579.  III  23  563. 

In  dem  zur  Vorleffunpr  der  Eisenbahnstrecke  E. — C.  insbesondere 

zur  Peststellung  des  Planes  für  die  Piankn  iizung  In  Kilometer  1,3  -f-  1.4 

der  Provinzialstrasse  E.— G.  eingeleiteten  Enteignungsverfahren  wird  der 

Planfeststellangsbeschluss  vom  2.  Oktober  1001  auf  die  Beschwerde  der 

königU  Eisenbahndirektion  zu  E.  dahin  abgeändert,  das»  die  Entziehung 

des  Eigenthums  an  der  nach  dem  vorläufig  festge8t<?llten  Plane  in  An- 

spruch genommenen,  im  Beschluss  näher  bezeichneten  1,86  a  grossen 

Fläche  des  Trennstücks  1  294/0,S05  der  Pruvinzialstrasse  E. — G.  als  Gegen- 

stand der  Enteignung  festzustellen  ist.         •  -  i       • '■  " 
l  ■  .■  ■  •  .1. 

Aus  den  G  rii nden:  1 

Die  Ablehnung  der  beantragten  Entziehung  des  Grundeigenthums 

an  der  zur  Provinzialstrasse  E. — G.  gehörigen  Fläche  kann  nicht  damit 

begründet  werden,  dass  die  dauernde  Beschränkung  des  Grundeigentliums 

durch  Zulassung  des  Eisenbaluibaues  und  Betriebes  auf  jener  Fläche 

genüge,  und  jede  Enteignung  als  zwangsweise  durchgeführter  Eingriff'  in 
das  Eigenthumsrecht  auf  das  Maas  des  Nothwendigen  beschränkt  bleiben 

mÜKse,  weil  die  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes  (§§  18,  21,  2H) 

in  Uebereinstimmung  mit  Art.  U  der  Viirfassungsurkunde  ebenso,  ̂ \ie 

.schon  früher  die  §§  7  fl".  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838, 

in  erster  Linie  den  lastenfreien  Erwerb  des  Eigenthums  an  den  zur  Aus- 

führang  des  Unternehmens  nach  dem  Plane  dauernd  erforderlichen  Grund- 

stücken bezwecken. 

Femer  steht  die  Zweckbestimmung  einer  dmi  öff'entlich<  n  Wege- 

verkehr dienenden  Fläch»*  und  die  daraus  hergeleitete  privatrechtliche 

ünveräuöserlifhkeit  ihrer  Inanspruchnahme  für  ein  Unternehmen,  dessen 

.\a8fnhrung  im  öffentlichen  Interesse  die  Ausübung  des  Enteignungsrechts 

♦Tfordert,  nicht  entgegen;  eine  beim  Widerstreite  verschiedener  aus 

Gründen  des  ölTentlichen  Wohles  mit  dem  Enteignungsrecht  ausgesta.tteten 

Untemehraon  im  Einzelfalle  entstehende  Kollision  ist  aber  nach  den  dafür 

onassgebenden  Grundsätzen  zu  schlichten.  Nach  diesen  Grundsätzen  muss 

keineswegs,  wie  die  Provinzialverwaltung  annimmt,  ohne  weiteres  das 

jünger«  Kecht  dem  älteren,  sondern  das  mindere  Recht  dem  st^irkeron 

weichen  (vergl.  §  »5  der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Landrecht,  Art.  89 

de»  Ausführungsgesetzes  zum  Bürgerlichen  Gesetzbuche  vom  20.  Sep- 

tember 1H99,  Ges.-Samml.  S.  177). 

Die  dem  Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  unterliegenden 

Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  müssen  als  Theile  des  dem  allgemeinen 

Verkehre   und   dem  Interesse  der  I.iandesvertheidigung  dienenden  ein- 
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holtlk'lM'ii  (Icntschni  Schioiiennetz<'s    vcr^l.  Art.  i  No.  S,  Art.  4'2  dor  Ver 

lassun^  «l<-s  T)<nitsc'h«^ii  l'fii-lis).  iiisM\v<'it   ihre   Anlagen  mit  öflFentliclnM! 

Wejfii)  kollidircii.  (1ii*s<  n  vi iiMii^^elK-n.  s(i  dass  aucli  die  Vorlpjrunj^  und 

.sojr<ir  die  riitcrdriiekniiir  rirti'iitlii'lier  Woge  nothwfiidig  werden  kann. 

Au.sscrdoui  ist  «'im-  Fl.iih«*,  auf  dor  sich  Bahn  und  Wey;  kreuzen, 

nicht,  wie  dii'  I'niviuzialviTwaltunjc  es  darstellt,  ihnT  HauptbeHtinunun«! 

nach  als  Weg:  und  nur  in  den  kurzen  Zeiträumen  der  Sehrankens^errun«: 

als  Bahnk(>rp«  r  zn  betrachten  und  steht  deshalb  zur  Verfu^ng  des  Wege 

cigeiitbfimers,  sondern  sie  nrass,  weil  sie  an  erster  Stelle  dem  Bahnbetrieb 

dient,  dauernd  den  Charakter  des  dem  Eiscnbahnnntemehmer  zur  Ver* 

fttgnng  stehenden  Bahnkörpers  erhalten,  dessen  Zustand  und  Unterhaltnng 

sich  zunftchst  nach  den  die  Wegehanlast  erschöpfenden  Anforderungen  des 

Bahnbetriebes  richt<tt;  dem  Wcgebaapflichtigen  oder  WegeetgentbOmer 

können  niemals  diejenigen  Befugnisse  Aber  den  Bahnkörper  eingeräumt 

werden,  welche  ihm  über  die  sonstigen  Strecken  Offentlieher  Wege  zna 

Zwecke  ihres  Baues  nnd  ihrer  Unterhaltung  anstehen  (vergl.  die  End* 

ortheile  de«  Oberverwaltnngsgerichts  vom  18.  November  1882,  Entecbei- 

dangen  Bd.  9  S.  201,  ArehiT  far  Eisenbahnwesen  von  1888  S.  183,  sowie 

vom  5.  Mai  1899,  Archiv  fttr  Eisont»ahnwesen  von  1809  S.  1388,  1385). 

Hiernach  kann  es  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  das  mindere  Recht 

des  Wegeeigcnthamers  oder  Wogebanpflichtigen  dem  stftrkeron  Rechte 

des  Eisenbahnuntern ehuK  IN  weichen  mnss. 

Andererseits  bedarf  die  Frag«-,  in  welcher  Weise  nunmehr  den  He 

'ilürfnissen  den  bestehenden  AVegeverkelnv  (ÖMifijOfe  geseln'hen  soll,  «h  r 

l»esr»nderen  T'rüfung  nnd  gleichzeitigen  Entscheidung;  der  Anspruch  der 

Prr>vi)i/.i.i]\ «  rwaltung  darauf,  da,ss  die  zu  enteignende  Fläehe  dem  Wege- 

verkehr dauernd  erlialten  Averde.  erseheint  aber  ti'otz  ihrer  Einbeziehung 

in  das  I<almunfern<  hm<'n  und  ihrer  Einrichtung  zum  Bahnkörper  durch 

fiihrliar:  naui»  iitlich  bleiltt  auch  die  Aufgabe  des  bisherigen  Wegetheils, 

der  durchtroheiiden  Entwässennig  /n  dienen,  sowie  andere  im  r.flentlichen 

Interesse  liegend«  ]!  Anla;,''en.  wie  (Jas  .  Wasser-  und  Lichtleitmigen  auf 

zunehmen,  in  der  mit  der  liiliiiaiilajjfe  veiN-inbaren  Weise  nach  Entziehuiej" 

des  Ei^reiitliiiiii-  elu  iisii,  wie  bei  der  zugestandenen  dauernden  Tir^t-liriin- 

kuu^"-  dessfllM-n  erfüllbar.  T)er  Anti'ag  der  l'ri'\ inzialverwaltung.  den 

AVegeiil)ergang  <lun  h  eine  T'nter-  otler  Ueln-rführung  zu  ersetzen,  ist 
schon  deshalb  abzuweisen,  weil,  wie  sie  für  den  Fall  der  blossen  Be- 

sch r.uikiinj^  des  Weg(M'igenthums  zn  Gunsten  des  Eisenbahnverkehrs  !?elbst 

flu.Hführl,  die  Bestimmungen  über  die  Benutzung  einer  Flftche  sowohl  En 

Strassen-  ah  zu  Eisenbahnzwecken  sehr  wohl  neben  einander  beateben 

können  nnd  nach  den  Ortlichen  VeiiiflltnlBsen  ein  Grund,  im  vorliegenden 

Falle  davon  abzuweichen,  nicht  besteht. 
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EHe  Anrtassuiip,  das  Ei(^f*nthuin  an  der  Kn'uzungsHäc-hc  sei  für  die 

Frapo  ontscheidend,  oh  und  inwieweit  die  kostx'npfliehtige  Beseiti^ug; 

des  Wegellhorgranges.  falls  sie  spilter  rtwa  nothwendip  werden  sollte,  dem 

EisenhahnunteniehintT  ztir  T.ast  fallen  würde,  kann  nieht  für  ziitreff'cn<l 

erachtet  werden,  weil  die  Entsoheidiuif;  darüber  naeh  (•ffentlich-rechtliehen 

(inmdsatzen  ^em/lss  §  4  des  Eisenlmlmp-setzes  und  14,  lö.  21  des 

Enteignun^^resetzt  s  «lureli  die  jfesetzlieli  «lazu  herufenen  Behörden  zu 

erfolfren  hat.  Demnach  ist  dem  Antrafjre  des  Eisenbnhnuntemehmers  auf 

Entziehung  des  Eipenthums  an  der  zur  Ausführnnp;  des  Unternehmens 

planmAssig  erforderlichen  Wegefläche  mit  der  Massgabe  stattzugeben,  «iass 

diese  zugleich  den  Bedürfnissen  des  Wegrverkehrs  «lauernd  zu  dienen  hat. 

Der  angezogene  Erlass  an  den  Jiandeshauptmann  der  Provinz 

Sachsen  vom  1.  .>Iiirz  1895  —  IV  88J)  —  steht  hi<'rmit  nicht  im  Wider 

^{lruch.  weil  er  diese  Frage  überhaupt  nicht  entscheidet,  sondern  ledig- 

lich bestimmt,  dass  von  der  nachtrftglichen  Ui-gelung  der  Eigenthums- 

verhÄltnisse  an  zwei  Wegeübergilngen  Abstand  zu  nehmen  sei.  Auch  die 

Benifung  auf  die  Bestimmungen  unter  §  1.  B  der  die  Erweiterung 

des  Staatseisenbahnnetzes  betreffenden  Gesetze,  nach  denen  die 

Gestaltung  unentgeltlicher  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffent- 

lichen W^ege  eine  Vorbedingung  für  die  Ausführung  der  üahnen  l>ildet. 

erscheint  nicht  begründet,  weil,  wie  schon  in  dem  an  di«»  Oberprilsi<lent<'n 

gerichteten  Erlass«*  vom  17.  Drzember  188()  —  IIa  lb414  —  ausgesprochen 

wonlen  ist,  diese  Bestimmungen  sirh  nicht  auf  die  den  Bahnk/irper 

kreuzenden  zahlreichen  Wfgeül>ergänge,  welche  unter  die  uavh 

§  1  A  jener  (iesetz«'  zum  Eigenthuni  zu  übei-weisenden  Flächen  fallen, 

sondern  lediglich  auf  die  Benutzung  des  Chaussee-  und  Wege- 

kftrpers  in  der  Längsrichtung  ««rstrecken.  welche  nur  ausnahms- 

weise bei  den  Strassenbahnen  ähnlichen  Verhältnissen  und  unter  Beach- 

tung ganz  besonderer  Vorschriften  zulässig  ist.  Ebensowenig  ist  die 

Hrzngnalime  auf  di«'  mit  einzelnen  Eisenbahndirektionen  getroffenen 

Vereinbarungen  für  die  vorliegend«'  Frage  von  Belang,  weil  diese  nur 

dazo  bestimmt  gewesen  sind,  technisch«-  (Jrundsätze  festzustellen,  nach 

denen  im  allgem«'inen  bei  der  Kreuzung  von  Eisenbahnen  und  Provinzial- 

strassen  in  der  Rheinprovinz  verfahren  werden  sollte. 

Auch  der  Umstand,  dass  die  Eisi'ubahnverwaltungen  sich  der  Pro- 

vinzialverwaltung  gegenüber  mehrfach  freiwillig  mit  der  Einräumung  eines 

blossen  Mitbenutzungsrechts  an  den  Kreuznngsflächen  begnügt  haben, 

kann  für  die  Entscheidung  über  den  auf  Entziehung  des  Eigenthums  an 

der  Kreuzungsfläche  gerichtet(?n  Enteignungsantrag  nicht  von  wesentlicher 

Bedeutung  »ein.  weil  diese  Entscheidung  nur  nach  allgemeinen  Grund- 

sätzen und  gleichmiissig  für  alle  ölfeutlicheu  Wege  getroffen  werden 
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•  laif;  üln'ip'us  hotiiulft  sich  auch  di«'  bisherig'  Kreuzuugstiilcho  der  Prc- 

vinzialstmssc  K. — G..  dorcn  Ersetzung  durch  die  beanspruchte  ander-- 

Wcgcflächi-  gcpMuvärilg  iu  Frage  steht,  im  Higcnthuui  der  Eisenbahn- 
vcrwaltung. 

Endlich  ist  d»M-  Antrag  auf  Eintragung  einer  die  dauernde  Benutzuiiij 

dnr  KrenzungsHäch«*  für  (Inn  Strassenverkehr  siehenuhMi  Grun<ldienM- 

l>ari<eii  in  das  (irundlmch  nicht  gerechtfertigt,  schon  weil  die  «lurch  die 

IManfeststelhmg  begründete  entsprechende  VerpHichtung  des  Eisenbahn- 

Unternehmers  iittentlich-rechtlicher  Natur  und  deshalb  ohne  weiteres  ebeuf 

rechtswirksam  ist,  wie  alle  sonstigen  rttlentlich-rechtlicljen  Verptlichtuugen, 

<lie  d<Mn  Eisenbahnunt^  mehmer  gemilss  14  des  Enteignungsgesetzcf», 

I.  11  des  Hisi-nhahngesetzes  auferlegt  werden  (vergl.  auch  An,  1  diT 

Allerhöchsten  Veronlnung  vom  i:^.  Novemlx-r  1H9K,  bet rettend  das  Gruud- 

buchwex-n,  (ies.  S.nnml.  S.  51!)). 

Gesetzgebung. 

Deutsches  Keicli.    Hekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

\'om  .'S.  Jaiuuir  l'.M)i2.  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Vor- 

schriften fiir  «hrn  wi-chselseitigen  Verkehr  zwischen  «len  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  der  Schweiz. 

(Eisenhnlin-VerordnunjjHtilatt  S.  11».    R.-r;.-BI.  S.  4.) 

Vom  17.  .lainijti-  und  I.  F<'l>ruar  I5»0'J.  betr.  die  dem  intern.*itional»'U 

üebi'n'inkomnien  über  den  Kisenbahnfrachtverkehr  beigefügt«- 
Liste. 

(F.iscilbahn-Verordnungshintt  S.  55  und  7i».    R.-G.-Bl.  S.  29  u.  44.) 

\'>>ni  JJ.  .laiiuar   1  !»()'_*.  in-tr.  Aeiulerungen  <hrr  lietriel»sordnuug  für 

di«'  Hau|>teisenbahneu  Deutschlands  vom      Juli  18n-J. 

(Kiseiibnhn-Verordnuuf.'^wblalt  S.  59.    R.-G.-B1.  S.  3.'».) 

Vom  HO.  .Tanuai-  l!)0-_',  betr.  eine  .\en«lerung  der  Anlage  B  zur  Eisen- 

bahn-Verkehrsordnung. 

(Kiseubahn-Verordnuiigsblatt  S.  79.   R.-G.-Bi,  S.  41.) 

_Preu.sseii.    Allerhöchste  Konzessionsurkunden: 

Vom  2.").  .luiii  11M)|,   hi'tr.  d«Mi   Bau  utnl  Beirieb  «»iner  voll^purigt'n 

Nebeneisenbahn  von  Neustadt  a.  D.  über  Neu-Rup|»in  nach  Herz- 

berg  durch  die  Ruppiner  Kreisbahn-Eisenbahn -Aktiengesellschaft- 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  1902  S.  1.) 
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V^om  4.  Dezember  1901,  betr.  die  Ausdehiuinjj:  des  Kerkorbachbahn- 

Uutemehmens  auf  den  Bau  und  Hetrieb  der  Bahnstrecke  
von 

Heckholzhausen  nach  llint<'nncilin{;en  mit  finer  Rollbahn  nach 

I^hr  durch  die  Kerkerbachbalui-Aktieuffesellschart.     ,  ̂ 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  1902  S.  B.) 

Allerhöchste  Urkunde  vom  23.  Dezember  11WI.  betr.  die  Fort- 

fülirung  des  Betriebes  auf  der  stJiatlichcn  Nebeneis«Mibahn  von 

Fischhausen  nach  ralmnickt  n  durch  die  Ostpreussische  Südbahn- 

fjesellschaft  nach  Mass{?abc  eines  die  bisheriffen  Betriebs
bedin- 

gungen abändernden  Vertrages. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  1902  S.  10.) 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  <li«'  Krwt'itrnmg  und  VcrvolLsti
lndi- 

gung  des  Staatseisenbahnncitzes  und  d'w  Brtheiligung  des  Staates
 

an  dem  Bau  von  Kleinbahnen,  zufolge  Allerhöchsten  Kriasses  vom 

12.  Febrmir  l!K)2  den  beiden  Häusern  des  Ivindtages  zur  ver- 

taüsungsmässigen  Beschlussnahme  vorgelegt.') 

.   .    •  K.-V.-Bl. Erlasse  des  Ministers  der  ntfentliclien  Arbeiten: 

S«lt»- 

Vom  14.  Dezember  1{K)1.  betr.  Fundordnung  vom  <5.  März 

1895   a5>Ul)  Hr>l 

Vom  15.  Dezember  1901,  betr.  Besteuerung  eines  Betriebs- 

Uberla-ssungsvertrages.  sowie  Verjährung  der  Stempelsteuer  352 

Vom  18.  Dezember  IIXH  und  31.  Januar  1902.  betr.  Gewäh- 

rung von  Prämien  für  Entdeckung  oder  Verhütung  von 

Schäden  und  für  Ennittlung  der  Trheber  von  Bahnfreveln     '  < 

und  Diebstählen   (1901)  353  u.  (1902)  Hl 

Vom  18.  Dezember  1901,  betr.  SlenipelpHichtigkeit  der  Kauf-  ^ 

und  Lieferungsverträge   (1901)  359 

Vom  17.  Dezember  1901,  betr.  staatliches  Aufsichtsrecht  über 

die  Bahnstrecke  von  Heckholzhausen  nach  Hintermtiilingeu 

nebst  einer  Rollbahn  nach  l^hr  (1902)  10 

Vom  24.  Dezember  UM)1,  betn  staatliches  Autsichtsrecht  über  ' 

<li<'  Eisenbahn  von  Neustadt  a./D.  über  Neu-Ruppin  nach 

Ilerzberg   ki 

t)  Der  Inlmlt  de»  Gesetzentwurfes  ist  in  dem  Aufnatae  S.  2&8fr.  des  Archivs
 

riedergegebeu. 
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E.-V.-B1. 

\  iim  J".!.  |)<  /(miiIhm'  l!iol,  lit  tr.  K4^fhiuingsfülinin{j:  für  KN-in- 
l»almcii   15 

^'«>nl  IT.  .Innu.ir  l'.ioj,  iM-tr.  Aluhidernii^  <l<-s  Al>satz«'s  4  des 

i;  .'>u  (|«  r  N  ursrlirif:«'!!  fll»T  iVw  AiisbiUliin^  und  lYüfunp: 

für  <l«  ii  St;iatsdioiist  im  Hantai-lH:  vom  1.  .Juli  1!MK)     .    .  30 

Vom  10.  l)rz«Miiln'r  I'.'OI.  I.ctr.  FnMtnlirlonlmiiijr   39 

\  t"m  <i.  Fcliruat"  P.»ui!.  Iioir.  H«'handlung  der  aiishessorungs- 

li«  i|tirHiir«  ii  W.ip'ii       itrt'iissiMcli-liossiscIu'n  ötantsbnhnen  65 

\  Olli  !t.  Ft  liiiiar  litoj.  Itt  tr.  Vri  rrdiminy:  zuriickzu<*i>itattender 

Kiiiiialinirii  iiiul  Aus;ifalM-ii  *  8t) 

W  iirtl<*llllM'i'^".  Fiit  WIM  I  <  iii(  s  (;^•sctz^'s,  botr.  den  Bau  von  Neben- 

oisi  nbalnx-n  iiiid  diu  Hi-scliatViuig  von  Oeldmitteln  liicrfilr  in  der 

FiiiaiiziH.nndr  liMM/2. 

Artikel  1. 

Für  tlen  Bau  von  NebeneiNrnhalinm  durch  deu  SUiat  komnion  in  der  Finanz- 

Periode  l«»()l,2  zur  V.m  «  cudiinjr  250  000 

lind  zwar: 

I.  für  rinc  Bahn  von  Laiiplieiui  iiaeli  Schwendi,  erxiv  llate  .  .  150000  ,  . 

•J.  für  eiiK'  Balm  vim  K»>s.Hber^  nach  Wurzach,  erste  Rate  .   ,   .    100000  .  . 

Mit  der  baulichen  Aurtführung  dieser  Bahnen  ist  vorzugehen,  wemi  der  Eiseo- 

bahnverwaltmifr  von  den  Betheilig'ien  der  (ür  den  Bahtibau  und  dessen  Zubehürden 

dauernd  «Tfortirrlich«'  Grund  und  Boden  koften-  und  lastenfrei  zur  Verfügunir 

gpstelU  oder  st;ilt  der  Kigfntlmmsiibi'rweisung  genügende  Sicherheit  für  die  Er- 

8iattimg  der  ( irnnderwerbuiigskusien  gcrbuten  wird. 

AussenbMu  ist  von  den  bei  der  Balm  Laupheim— Schweudi  Betheiligteii  ein 

baariT  Baukost»«iibeitraj,'  von   50000'^, 

von  den  bei  tier  Bahn  Kossberii—Wurzaeh  Betheiligten  ein  Holcher  von     25000  , 
zu  leisten. 

A  r  t  i  k  e  1  2. 

Als  letzte  Baten  werden  I>e8tinmit  für  die  durch  den  Staat  erbauten  Neben* 
eisenbahnen 

1.  von  Biberach  nach  Ochsenliausen   200000 <#* 

2.  von  Güglingen  nacli  Leonbronn   150000  „  . 

3.  von  Beilstein  nach  Heilbronn   TiOOOOO  ,  • 

Artikel  3. 

Die  königl.  Staatsregierung  wird  ermächtigt,  als  Staatsbeiträge  zuui  Bau 

von  Nebeneisenbahnen  durch  PrivatnniATnehnier  zu  gewähren: 
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1.  fftr  f]ue  Bahn  von  .Ingstfeld  nach  Neuonstndt   28000 

2.  für  eine  Bahn  von  Amstetten  nueh  (ifistetten   8200Ü  „  , 

3.  für  eine  Buhn  von  Schorndorf  nach  Welzheim   35000  n  i 

4.  für  eine  Bahn  von  Vaihingen  an  der  Enz  Baluiiutf  nacli  Enz- 

weihingen  i   24  00(1  r  » 

je  für  daf)  Kilometer  Bnhnlänge. 

Die  Verabscliieilung  der  für  dieRcn  Zweck  erforderlichen  Ge
hlmittel  bleibt 

vorbehalten. 

Artikel  4. 

Durch  «len  Staat  sind  ferner,  vorbehältlich  der  von  den  Bethei
ligten  zu  über- 

uehmenden  I^iHtungen,  Nebeneisenbahnen 

1.  von  Tübingen  nach  Herrenberg, 

2.  von  Kirchheim  unter  Teck  nach  Weillieim  an  der  Teck  .  • 

/.u  baufn. 

Die  Verabschiedung  der  zu  diesem  Zweck  erforderlichen  Geldmi
ttel  bleibt 

vorbi'halten.  '      •  ' 

Artikel  5. 

Au«  verfügbaren  Mittohi  der  Restverwaltung  ist  zu  bestreiten
: 

von  dem  Bedarf  für  die  /u  Art.  1  aufgeführte  Bahn  von  Laupheim 

nach  Seh weudi  der  B.  trag  von  
oOOOOd«» 

der  Bedart  für  die  Bahn  von  Ro.ssherg  nach  Wurzach  vnn  ..... 
 I0f>n00  „  . 

«owle  von  dem  Be<larf  für  die  in  Art.  2  aufgeführte  Bahn  von  Beilstei
n 

nach  Heilbronn  der  Betrag  von  •   •   •  -  ♦ 

zusammen  der  Betrag  von  450000, 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aufwands  für  die  in  Art.  I  u
nd  2  aufgeführten 

Bahnen  sind  Staatsanlehen  unter  möglichst  günstigen  Beding
ungen  aufzunehmen. 

(»«•genwärliges  Gesetz  ist  durch  Unsere  Ministerien  der  auswärt
igen  Ange- 

lev'enheiten  un«l  der  Finanzen,  die  Aufnahme  der  erforderlich
en  Stantsanleheii 

durch  die  stÄndische  Schuldcnverwaltungsbehördc  unter  der  verfa
ssungsmüssigen 

Mitwirkung  Unseres  Kinanznnni8t<'riums  zu  vollziehen. 

■  .< 

Badi'ii  uihI  Bayern.    Vertrag  vom  27.  Oktober
  1J)01.  betr.  die  Fort- 

setzung der  Nebenbahn  Miltenberg- SiadtprozeIt«MJ  bis  W.'rtheini. 

(Der  zweiten  Kammer  der  »)a«li8cheii  Stünde  am  13.  Jan
uar  1<K)2  vor- 

gelegt). 

Der  Vertrag  bestimmt,  dass  die  bayri.sche  Nebenbah
n  ^nitenberg-Stadt- 

prozelten  bei  Hassloch  über  den  Main  geführt  und  bis  Werth
eim  fortgesetzt  werde. 

IM.'  Mainbriirke  ist  von  der  hayiischen  Regierung  zu  «-rLauen,  doc
h  trügt  die 

badi«che  die  Hälfte  der  Kosten;  im  übrigen  baut  jeder  Staat
  den  auf  seinem  Ge- 

biet liegenden  Theil.  Der  Betrieb  wird  von  der  bayrischen 
 Staat.sbaiujverAvaltung 

geführt  werden.  -  Ausserdem  wird  vereinbart,  dass  d
ie  badische  Stadt  Freuden- 

berg eine  Zufahrtstrawe  über  den  Main  zu  der  Station 
 <ler  Bahnstrecke  Milten- 

l)erg-Stadtprozelten  erhalte;  die  Kosten  der  Brücke,  die
  ebenfalls  von  der  bayrischen 
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Ki\^!i  :  nii^'  anszuftihnMi  int,  iraj^eu  büide  Staateii  je  zur  Hälfte;  der  (icinciade 

hV(nult'nb(>rg  und  sonstigen  IntareMenten  wird  die  Herolelliiiif  eine«  Anschlus»- 

gieines  über  die  Brttcke  vorbehalten. 

ßa<U*n— Preiissen — Hf'sson.    V<  rti  a<r  vom  1 1.  Dt  zt-mlu  r  iwui,  betr. 

<]'}(•  V'Tciiifacliun^  <lrr  Vt  rwaltuiif?  der  Main-Nt'.ekarbahn. 
i  l>i  i  zw«>iteu  Kammer  der  budisclien  Stände  am  13.  Januar  voi^ 

gelegt). 

Der  Vertrag  bestimmt,  dast  die  Direktion  der  Maln-Neduurbalin  sa  Dam- 
>itadt  mit  dem  1.  Olctober  1902  aufgehoben  werde  und  an  ihre  Stelle  die  Königlich 

I'ri  ii'-sivche  und  Gros«j|irr7,oglich  Hessische  Eisenbahndirektion  zu  Mainz  unter 
( >iM  r;i;i  I  sieht  der  Zentralstelle  der  PreusHiseh-Hessisehen  EisenbahTijremein-ich.üt 

trete,  itei  der  Kiseiibahndirektioii  Mainz  ist  eine  Mitgliedstelle  von  der  badischen 

Regierung  m  beaeteen.  Fftr  die  Verwaltung  der  M^-Medcaibahn  aollen  faa  all- 
gemeinen die  Gmndsfttae  de»  swinehen  Prenasen  und  Heaaen  abgeschlosaenen 

Vertrages  vom  23.  Juni  18%  gi  lt'  i;;  <  inifjc  Einzelheiten  sind  besonders  ver- 

einbart: So  werden  die  Bctrieliseintialimen  der  Main-Neckarbalin  in  «ier  Wei<i'  ;itif 

Baden  eiiter><eit<  und  niif  die  Preussisch-Hessische  Kisenbahngemeiusch.il  t  aiidcn  r- 
seit«  vertheilt,  dass  die  Antheile  Badens  an  den  Verkehrseinnahmen  für  die  aul 

badistchem  Gebiet  belegenen  Stredcen  ermittdt  und  nebet  einem  als  firpati  fBr 

alte  sonstigen  Betriebseinnahmen  bestimmten  Zuschlage  Baden  logewieaen  werden, 

wJihrend  der  liest  der  Preussisch-HossiRchen  Ki.senbahngemeinschafl  verbleibt: 

!  r  /ü-i'hlag  betrügt  jUlirlich  soviel  l*rozent  des  Antheil«  Badens  an  den  Ver 

Uclirsemuahmen,  als  bei  der  Preussisch-IiesBischen  Eisenbahngeroeinschaft  alle 

Betriebseinnahmen,  abzüglich  der  Verkehrseinnahmen  und  der  statutenmftssigen 

Pensionskassenbeitrftge,  von  den  Verkehrseinnahmen  ergeben.  Als  AntheO  an  deo 

Ansgahoti  hat  Baden  einen  Prozentsatz  von  den  so  b«reehneten  Einnahmen  zu  ei^ 

statten,  der  sicli  aus  dem  Verhftltniisp  der  .lahre«flu«trHben  '/.u  d<'n  Jahreseinnahmen 

>'t'i  (I  r  Preu8sisch-HesfiiRcheii  Kisenhahtiprint  insihult  jeweils  ergiebt.  In  Er- 

!iiau;;\iiing  besonderer  Bestimiuuu'^en  bleibt  der  Staatsvertrag  vom  25.  Februar 

it^4S  über  den  Bau  und  Betrieb  der  Maln-Keekaxbshn  in  Kraft 

Baden.   Entwin  t  eines  Gesetzes  betr.  die  Erbaanng  einer  Nebenbahn 

von  Mosbaeli  nach  Modau. 

(I  >(;r  zweiten  Kammer  der  badiachen  Stände  am  M.  Januar  1902  rw 

geie-fl). 
Artikel  1. 

Es  soll  auf  Beefannng  des  Staates  eine  schmalspurige  Nebenbahn  von  Mor- 
bach nach  Mudan  hergestellt  werden, 

Artikels. 

Wenn  die  Beglemng  den  Ban  und  Betarieb  der  Bahn  ebiem  Privatonlm'- 
nehmer  im  Wege  des  Vertrages  Uberllast»  so  geniesst  dieser  fBr  die  Dauer  der 

Vt  rfr-i  j:  zeit  in  nllcn  den  Bau  Und  den  Betrieb  betreffenden  An^^elcprenheiten  Tax- 

uiid  .^{"rtelfreiheit,  sowie  Befreiung  von  der  Gewerbesteuer  und  den  sich  danui 
knüpfenden  Gemein  de  um  lagen. 
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Artikel  8. 

Mit  dem  Bau  der  Bahn  soll  begannen  werden,  sobald  die  betheiligten  Ge- 

meinden und  sonstigen  Interessenten  in  bindender  Weise  die  Zusicherung  gegeben 

haben,  die  Erwerbung  de*  erforderliehen  (Geländes  auf  ihre  Kosten  in  dem  Umfang 

za  übernehmen,  als  ihre  ökonomische  I^eistungsfaiiigkeit  solches  gestattet. 

Es  bleibt  der  Regierung  vorbehalten,  den  Umfang  der  Betheiligung  der 

(/••nieinden  festzustellen. 

Artikel  4. 

Das  Ministerium  Unseres  Hauses  und  der  auswärtigen  Angelegenheiten  ist 

mit  dem  Vollzug  de*  Gesetzes  beauftragt  '•  • 

•  i 

OesteiTeicIl.  Das  Verordnungsblatt  für  Eis«;nbahnen  und  Schiffahrt  ent- 

hält in  den  folgend<'n  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahn- 

wesen betreflFenden  wichtigeren,  im  Archiv  nicht  besonders  ab- 

gedruckten Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w.: 

(No.  50  Erlass  des  Eisenbahnmiuisters  vom  3.  Januar  1902,  betreffend  die 

Einfulirung  der  selbstthätigen  Umschalt -I^uftsauge- Schnellbremse  der  Vncuum 

Brake  Company.  . .  ,,  tij,        •,  u»  .  w 

Schweiz.    Bundesheschluss  vom   10.  Dezember  IWl,  betr.  den  frei- 

händigen Ankauf  der  Schweizerischen  Nordostbahn  durch  den 

Bund.»)  •  •'  ' 

(Veröffentlicht  in  der  Eidgenössischen  (lesetzsammlung  1901  S.  918.) 

1.  Die  Bundesversammlung  ertheilt  dem  zwischen  dem  Bunde^rathe  und  der 

Schweizerischen  Nordostbahngesellschaft  in  Zürich  abgeschlossenen  Ver- 

trag vom  I.Juni  1901,  betreffend  den  freihändigen  Ankauf  der  Schweiee- 

rischen  Nordostbahn  durch  den  Bund,  ilire  Zustimmung. 

2.  Der  Bundesrath  wird  mit  der  Vollziehung  des  genannten  Vertrages  be- 

aaftragt 

Bnndesbeschluss  vom  1».  Dezember  UHU.  betr.  den  Hau  der 

Rickenbahn  und  den  Ankauf  der  Toggcnburgerbahn  durch  den 

Band.2) 

( Veröffentlicht  in  der  Eidgenössischen  Gesetzsammlung  1901  S.  925.) 

1.  Die  Bundesversammlung  ertheilt  den  nachstehend  bezeichneten  Verträgen 

ihre  Zustimmung:  , 

»)  Der  Vertrag  vom  1.  Juni  1901  ist  inhaltlich  im  Archiv  1902  S.  162  wieder- 

gaben.   

*)  Die  Verträge  vom  7.  Oktober  1901  sind  inhaltlich  im  Archiv  1902  S.  164 

wiederi^geben. 

r 
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Vertrajif  zwischen  der  (jeseilschat't  der  V'<'reini{flen  Srliweizerbahuen. 
derToggeiiburgerbahii  im<l  dem  Regierungsrathe  des  Kantons  St.  Gallen. 

Namens  des  letzteren,  betreflend  die  Erwerbung  der  Toggeuburgerbahn 

durch  die  Gesellschaft  der  Veieinigteu  Schweizerbahuen  vom  7.  Ok- 
iober 11101. 

b)  Vertrag  zwischen  dem  Kanton  St.  (iallen  und  der  (Jesellschaft  der 

Vereiniglen  Scliweizerbahuen,  betreifend  den  Bau  der  Kickenbahn  vom 

7.  OktolM-r  1901. 

cj  Vertrag  zwischen  der  schweizerischen  Kidgenoftsenschaft   und  dem 

Kanton  St.  ( ialien,  betreffend  die  Beitraggteistung  de«  Kantons  St.  QaUen 
an  die  Baukosten  der  Rickenbahn  vom  7.  Oktober  1901. 

2.  Der  Bundi'srath  wird  mit  «1er  Vollziehung  der  genannten  drei  Vertriiv'e 

beaut'l  rag«. 

Italien.  Gesetz  vom  2!l.  E)ezeinber  lUOl,  betr.  die  G<'\vHliruug  von 

.Vusnalimetrtrifrii  für  die  HefV»rderung  l>estinmit(!r  l*ei>ioii('n-  und 

(»ütergruppoii. 

(Veröffentlicht  in  der  Ga/zetta  Ufflciale  vom  25.  Januar  1902.) 

Das  Ge.HCtz  entspricht  dem  RegierungRentwurf;  vergl.  Archiv  für  Eisenhahn- 
wesen  l'HH  S.  723. 

Gesetz  vmn  Dezember  1901,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  zweier 

Zulalirtslinien  zum  Simidonlumiel ,  Domodossola— Arona  und 

Santhiä — Bcji  gomaiicro--  Arona. 

(Veriiffentlicht  in  der  Gazzeita  UfHciale  vom  .1.  .Unuar  19U2). 

Der  unmittelbare  Anschlusa  des  italienischen  Eisenbahnnetzes  an  dm 

Simplontunncl  wird  durch  die  Kisciibahn  I seile  -Domodossola  hergestellt,  deren 

Bau  von  der  it;dienischen  Regierung  der  .MitteluK-ergesellschaft  durch  Gesetz  vom 

20.  'luli  HKKi*)  übertragen  wurde.  Von  Domodossola  fuhrt  eine  Eisenbahn  in  süd- 

licher Richtung  nach  Novara,  die  jedoch  in  ihrer  ganzen  Aidage  den  .Ansprüchen, 

die  für  <len  nach  Eröffnung  der  Siniplonlinie  erwarteten  grossen  internationalen 

Verkehr  gemacht  werden  müssen,  nicht  genügt,  da  sie  starke  Neigungen  (bis  zu 

1 :  ijO)  und  vielfache  Krümmungen  mit  kleinen  Halbmessern  i'bis  400  in  herab)  auf- 
weist und  die  Stationen  nur  sehr  wenig  ausgedehnt  sind.  Nach  sorgfältigen 

Untersuchungen  wurde  beschlossen,  vom  Umbau  dieser  auf  dem  rechten  l'fer  <le> 
Toce  liegenden  Eisenl)ahn  abzusehen  und  eine  neue  Linie  von  DomodoK.sola  nach 

Arona  am  l.ago  Maggiore  zu  bauen,  die  von  l)oniod<»ssola  ans  am  linken  l'ter 
des  Toce  und  dann  am  rechten  öfer  des  Eago  .Maggiore  laufen  «oll.  Diese  neue 

Bahn,  die  eine  Liing«-  von  etwa  56  km  erhalten  wird,  soll  mit  Neigungen  nicht 

über  1  : 167  und  Krümiiiutigshalbmessem  nicht  unter  600  m  zunächst  eingleisig 

hergestellt  werden.  Der  Unti'rbau,  die  Tunnel,  die  Bauwerke  u.  s.  w.  sollen  aber 

alsbald  so  ausgeführt  wi*rden,  dass  das  zweite  (ileis  je»lerzeit  ohne  Schwierigkeit 

verlegt  werden  kann.    Die  Konzession  für  den  Hau  und  Betrieb  die-^er  Balm  wird 

>)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  MKX)  S.  1252. 
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der  Provinz  Mailand  auf  90  Jaiin;  ertlieilt  und  von  dietter  an  die  Mitu>iineerg-uHell- 

schafi  übertragen,  die  auch  die  Ausrüstung  d«>r  Balm  mit  Fahrmitteln  und 
BODBtigem  Betriebsinaterial  übernimmt.  Der  Staat  gewfthrt  eine  Unterstützung 

TOD  jährlirh  5000  Lire  für  das  Kilometer  Bahnlänge  vom  Bea^inn  des  Betriebes 

ab  auf  die  Dauer  von  70  .Jahren.  Da»  Baugeld  soll  von  der  Mittelmeergesell- 

schaft  durch  Ausgabe  von  Aktien  und  Obligationen  auf-^-ebracht  werden.  Mit 
R&cksicht  darauf,  dass  die  jetzt  bestehenden  BetriebsvertrUge  mit  den  Betriehs- 

gesellschaftcn  zum  30.  Juni  1905  gekündigt  werden  icönnen,^)  behält  sich  die 

Kegierung  vor,  gegebeneu  Falles  [die  Bahn  zu  diesem  Zeitpunkte  gegen  Zahlung 

von  38  350000  Lire  und  Erstattung  der  von  der  Mittelmeergesellschaft  nachwris- 

lich  aufgewendeten  Kosten  der  Fahrmittel  und  des  sonstigen  Betriebsmaterials 

fBr  den  Staat  anzukaufen.  Die  Bahn  soll  betriebsf&hig  tertiggestellt  sein,  wenn 

der  Simplontunnel  in  Betrieb  genommen  werden  ̂ wird,  jedenfalls  aber  am 

31.  Dezember  1904,  bei  Vermeidung  einer  Strafe  von  1000  Lire  für  jeden  Tag  der 

Venögerang.  PMir  die  seitens  des  Staates  über  Bau  und  Betrieb  dieser  Eisenbahn 

auszuübende  Atifsicht  sind  von  der  Mittelmeorgcsellschaft  für  jedes  Kilometer  und 

Jahr  20  Lire  zu  zahlen. 

Im  Interesse  des  Anschlusses  der  Stadt  Turin  an  die  Simplonlinie  soll  ferner 

eine  Eisenbahn  von  Arona  über  Borgomanero  nach  der  Station  SanthiA  an  der 

Eisenbahn  Mailand— Turin  gebaut  werden.  Die  Konzession  für  Bau  und  Betrieb 

dieser  etwa  65  km  Inngen  Eisenbahn,  die  auch  im  Unterbau  nnr  eingleisig  her- 

gestellt werden  soll,  wird  der  Sladtgemeinde  Turin  auf  90  .lahro  ertheilt  und  von 

dieser  an  die  Mittelmecrgesellschaft  übertragen.  Bezüglich  der  staatlichen  Unter- 

stätzung, des  Rückkaufs,  des  Zeltpunktes  der  Fertigsteihmg  u.  s.  w.  gelten  im 

wesentlichen  die  gleichen  Festsetztmgen  wie  für  Arona— Domodossola.  Der  Rück- 

kanfspre.is  ist  auf  17  375  000  Lire  festgesetzt. 

n      I      I  .       ,.  .        T-i  1  25.  Dezember  1900  ,   ,      »  , 
ICiLsslaiiu.    Kaiserlicher  Erlass  vom     _  ,  ,  betr.  Ausgabe 6.  Januar  1901 

von  Obligationen  seitens  der  Gesellscbait  der  Moskau — Kiew — 

Woronesch'er  Eisenbahn. 

(Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist,  der  Verkehrsaostaltim 

von.  1901.)  .  .  .         !  . I.November 

Der  genannten  Gesellschaft  wird  die  Genehmigung  ertheilt,  znr  Beschaff^ing 

▼on  Materialien  und  Vorrathsstücken  für  den  Betrieb  ihrer  Linien  weitere  (^bli- 

gatiooen  zum  Betrage  von  3  500000  Rubel  auszugeben,  für  deren  Verzinsung  und 

Tilgung  die  Regierung  Bürgschaft  übernimmt 

  •  1     '  -t'; 

*)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1886  S.  369.  r  f  ■ 
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^i*  Besprechungen. 

Hallhiilicr,  M.,  Oberlandusperichtsrath.  Das  Ilypothekenrecht  des 

Deutschen  Bür^erIicli«'M  (ieseizbuchs.  Ein  l>eitfaden  durch 

diUi  Hyf>otlir'kenreclit  und  ein  Iliifsliacb  für  Alle,  die  sich  mit 

Hypotheken  zu  befassen  haben.    Leipzig  HM)  1.    Rossberg  &  Berger. 

Wrfasser  hat  das  Hyjxtthekenreeht  nach  dem  Hürgerliclien  Gesetz- 

bui  li  unter  Horücksichtl^'-nng  der  dabei  in  Betracht  korainendcn  Reichs- 

gesetze, iI«T  cleutschen  Grundbuchordnung,  des  Gesetzes  über  die  Zwangs- 

versteigerung und  Zwangsverwahung,  der  Zivilprozessordnung  u.  s.  w. 

systeniatisch  dargt-stellt.  Di«>  .Anordnung  des  Stoßes  ist  übersichtlich,  die 

.Vusführungen  sind  in  knai)per  Form  nn<l  dabei  klar  und  gemeinver- 

stJindlich  grhaltfn.  Sie  schliessen  sich  tlnmlichst  an  den  Wortlaut  der 

Gesetze  an,  »'rWiutern  sie  vielfach  durch  Beispiele  und  machen  auf  Vor- 

schriften, die  für  die  Betheiligt«'n  von  grosserer  Wichtigkeit  sind,  be- 

sonders aufmerksam,  geben  auch  für  einzelne  Fälle  praktische  Wink<'. 

Das  Buch  ist  daher  dem  Niclit Juristen,  der  sich  über  Fragen  des  Hypo- 

thekenrechts unterrichten  will,  zu  empfehlen.  Aber  auch  Juristen  werden 

sich  desselben  als  Leitfaden  zur  rascheren  .\uftindungder  einzelnen  Gesetzes- 

vorschriften mit  Erfolg  bedienen  kennen.  Für  den  praktischen  Gebrauch 

im  preussischen  Staatsgebiet  ist  das  Buch  jedoch  insofern  leider  nicht  ganz 

zureichend,  als  die  das  Ilypothekenrecht  berührenden  landesgesetzlicheii 

Vorschriften  unberücksichtigt  geblieben  sind.  So  das  Erlöschen  der  Hypo- 

theken als  Wirkung  der  Enteignung  gemäss  §  45  des  Gesetzes  über  die 

Enteignung  von  Grundeigenthum  vom  ll..Tuni  1874  und  auch  als  Wirkung 

einer  enteignungsrechtlichen  Einigung  der  Betheiligten  üb»'r  die  Ueber- 

t ragung  des  Eigenthums  an  d»'m  Ixilasteten  Grundstücke  gemäss  §§  46. 

H),  2t)  desselben  Gesetzes,  die  Eintragung  einer  Hypothek  in  das  Bahn- 

grundbueh  nach  dem  Gesetze,  betretf'end  das  Pfandrecht  an  Privateisen- 

bahnen und  Kleinl)ahnen,  vom  lU.  August  1895,  die  hypothekenrechtlicheii 
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Vorschrifton  im  Falle  der  Veräusserung  eines  Theiles  des  belasteten 

Grundstiickes  (Artikel  20  des  Preussischen  Ausfühnmgs- Gesetzes  zur 

Gmndbuchordnung  vom  26.  September  1899)  u.  s.  w,  Verfasser  hat  sich 

darauf  beschränkt,  am  Schlüsse  kurz  auf  die  die  landesgesetzliche  Regelung 

des  Hypothekenrechts  in  bestimmten  Fällen  zulassenden  Artikel  des  Aus- 

föhrungsgesetzes  zum  Bürgerlichen  Gesetzbuche  zu  verweisen.  Man  wird 

demnach  bei  der  Benutzung  des  Buchs  dessen  eingedenk  sein  müssen, 

dass  ausser  dem  dargestellten  Hypothekenrecht  noch  landesgesetzliche 

Vorschriften  in  Betracht  kommen.  ..       ,  i— 

  fr-       -  I-,,' 

Rosenberg,  Werner,  Staatsanwalt.  Die  staatsrechtliche  Stellung 

der  Reichseisenbahnen.  Annalen  des  Deutschen  Reichs  für 

Gesetzgebung,  Verwaltung  und  Volkswirthschaft,  herausgegeben 

von  Dr.  K.  Tli.  Eheberg  und  Dr.  A.  Dyroff,  1902  Heft  1.  München, 

J.  Schweitzer,  1902. 

Der  Verfasser  untersucht  die  staatsrechtliche  Stellung  der  Reichs- 

eisenbahnen in  Elsass-Lothringen  unter  besonderer  Berücksichtigung  des 

Verhältnisses,  in  dem  sie  zu  der  Landes  Verwaltung  stehen,  und  kommt  zu 

dem  ErgebnisR,  dass  rechtlich  die  Reichseisenbahnen  einen  Staat  im 

Staate  bilden,  dass  die  liandesverwaltung  ebensowenig  einen  Einfluss  auf 

die  Bahnverwaltung  wie  umgekehrt  die  Bnhnverwaltnng  einen  Einfluss  auf 

die  LandesverwaltTing  auszuüben  berechtigt  sei.  Er  hält  es  für  ausge- 

schlossen, dass  das  Reich,  das  schon  die  ehemals  französischen  Staats 

domftnen  und  die  Tabaknianufnktur  dem  I^ande  Uberwiesen  habe,  nun  auch 

noch  die  von  Frankreich  für  H25  000000  Fr.  übernommenen  Bahnen  un- 

entgeltlich abtrete,  und  spricht  sich  deshalb,  um  Bahn-  und  I^andesver- 

waltnng  in  ein  engeres  VerhiUtniss  zu  einander  zu  setzen,  für  eine  weitere 

Ausgestaltung  des  elsass-lothringischen  Eisenbahnraths  auf  gesetzlicher 

Gnmdlage  aus. 

Ausserdem  wird  noch  die  Frage  erörtert,  ob  die  Verkehrsordnung 

und  die  vom  Bundesrath  sonst  noch  erlassenen  Bahnpolizoiordnungen  in 

Elsass-Lothringen  Rechtskraft  liiitten;  das  Ergebniss  ist,  dass  die  Verkehrs- 

ordnung allerdings  zu  Recht  erlassen  sei,  dass  die  anderen  Verordnungen 

Aber  im  geltenden  Gesetzesrecht  keinen  Boden  fanden,  jedoch  als  Ge- 

wohnheitsrecht jetzt  Rechtskraft  besässen.  •  *'  "'•» 

Der  Artikel  greift  zur  Darlegung  der  Rechtslage  mit  kurzen  Aus- 

fübnuigen  auf  das  Ältere  französische  Eisenbahn-  und  allgemeine  Ver- 

waltnngsrecht  zurück  und  kommt  von  dieser  Grundlage  in  schlüssiger, 

die  thatsAchlichen  und  rechtlichen  Veränderungen  gehörig  würdigender 
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Beweisfühmiiß:  zu  seinen  Erfj^obnisscn.  Nur  die  Erörtcrungf  der  recht- 

lichen Stellung  ist  aber  die  Aufpibe  gewesen;  dass  die  thatsäclilichf 

Handlmbung  «ier  Kisenbulmverwaltung  die  SchroflTlieit  der  Rechtsbefugnisse 

wenig  zur  Wirkung  kommen  lUs.st,  liegt  in  der  Natur  der  Dinge  und  aucb 

rechtlich  in  der  schliesslich  für  beide  Verwaltungen  verantwortlichen 

Btellung  des  Heichskanzlers  begründet. 

ProcliaskM's  Eisenlmlmkarte  von  Oeslerreich-TTngarn,  71.  Auflage 

nebst  Stationenverzeichniss  des  Post-,  Eisenbahn-,  Telegraphen-, 

Telephon-  und  DamptschiffVcrkehrs.  30.  nach  aintliclien  Quellen 

berichtigte  und  ergilnzte  Auflage.  Wien  und  Teschen  190'2. 

Preis  3,40.'^. 

Diese  bereits  im  Jahrgang  1001  S.  021  dieser  Zeitschrift  eingehend 

besprochene  Karte  nebst  Stati(»nenverzcichniss  ist  soeben  neu  erschienen. 

Heide  sind  bis  auf  die  neueste  Zeit  richtiggestellt  und  ergänzt.  Die  Karte 

kann  jedermann  empfohlen  werden.  Rckfuj. 

Artaria'.s  Eisenbahn-  und  Postkarte  von  Oesterreich-Ungarn. 

Vierte  Neubearbeitung.  2.  -Aullage.  Wien  1902.  Artaria  &  Co. 

Preis  1,70 

Diese  seit  einer  Reihe  von  Jahren  herausgegebene  und  auch  in 

dieser  Zeitschrift  mehrfach  besprochene  Karte,  (vcrgL  zuletzt  Jahrg.  1901 

S.  48B)  ist  bi.s  auf  die  Neuzeit  ergänzt.  Das  Eisenbahnstationsverzeichniss 

von  Alexajidt  r  Freund  ist  auch  dieser  Auflage  wieder  beigegeben. Rckhg. 

Materialien  zur  Diircli.sirlit  <li*s  allgemeinen  Tarifes  der  Ei.sen- 

haliiien  der  I.  iiiul  II.  (iruppe,  zusammengestellt  auf  Anordnung 

des  allgemeinen  Tarif-Ssjesdes  der  Vertreter  der  russischen  Eiseu- 

bahnen') 

ist  das  grossangelegte  Werk  betitelt,  das  bei  den  in  Aussicht  genommenen 

Berathungen  über  eine  Tarifreform  ein  zuverlässiger  Führer  für  die  Eni- 

Scheidungen  in  der  schwerwiegenden  und  verwickelten  Frage  sein  sollte. 

Diese  Materialien  sind  abi-r  unvollendet  geblieben  und  damit  ist  das  grosse 

*)  Gedruckt  in  St.  Petersburg  bei  (1.  O.  Jabh>nski  1898—99. 
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Werk  der  DnrehsiGht  and  UmgeBtaltang  des  Tarlfes  der  L  und  n.  Gruppe 

zunächst  gefallen,  ja  die  yorliegenden  sechs  umfangreichen  Bttnde  sind 

wohl  kaum  die  Hälfte  der  gansen,  ursprOngUoh  geplanten  Arbeit.  Ob- 

gleich nun  die  VerOffenfliohung  der  Materialien  nur  eine  unvollstAndige 

ist,  80  verdient  sie  dennoch  Beachtung;  denn  sie  enth&lt  eine  grosse 

Jfenge  von  Naclvlchten  und  interessanten  Aufifichlüssen  über  verhältniss- 

BiAssig  noch  wenig  bekannte  wirthschalUiche  Fragen,  die  voller  Auftnerk- 

samkeit  auch  ausserhalb  der  russischen  Grenzpfahle  werth  sind. 

Die  gestellte  Aufgabe  war  sehr  schwierig  und  die  Lösung  ist  eine 

gttnzende! 

Die  Aufgabe,  die  der  37.  allg«  iueine  Ssjesd  einer  besonderen  Koni- 

mistiion,  bestehend  aus  Vertretern  der  Staats*  und  Privateisenbahnen  and 

des  Departements  fttr  Eisenbahnangclegenheiten  des  Finanzministeriums 

flbertng,  war  die  folgende:  Es  bestand  die  Absicht,  den  Tarif  der  I  und 

H  Eisenbahngruppe  einer  Durchsicht  und  möglicherweise  einer  grund* 

legenden  Neugestaltung  zu  unterziehen.  Um  hierzu  und  namentlich  zur 

Benitheilung  der  schwierigen,  hierbei  zur  Entscheidung  kommenden  wirth- 

schaftlichm  Fragen  statistisches  Material  zur  Hand  zu  haben,  sollte  die 

Kommission  die  Publikation  nach  dem  folgenden  Programm  bearbeiten: 

A.  Die  sAmmtlichen  Oftter  der  Nomenklatur  de»  allgemeinen  Tarifes 

der  L  und  IL  Grupix;  sollten  in  11  selbständige  Abtibeilungen  zusammen- 

gefasst  werden. 

B.  In  jcdor  GrupJ>e  der  Nomenklatur  und  je  nach  Laj;«'  di  r  Ver- 

hältnisse sogar  für  die  einzelnen  Güter  sollten  besondere  Abrisse  zu- 

sammengestellt werden,  die,  soweit  irgend  mdglicli,  über  die  nachfolgenden 

Fragen  Auskunft  geben  sollten: 

1.  Bc  Schreibung  dos  Gutes.  Art  der  HerstelUmg;  He  staudtheile; 

in  den  Handel  k<uiuii«  nde  Sorten  des  (iutes  u.  s.  w. 

2.  Inii'  re  Produktion.  Anzahl  der  Fabriken;  Meii>rc  niid  Werth 

des  hergestellten  oder  gewunnenen  Pro<luktes;  Vertlieiliuig  de.r 

Fabriken  iiaeh  Gebieten  und  Gouvernements;  lierzühliuig  der  be- 
deutendsten Fabriken. 

'6.  Znll -Statistik.  TJmfang  der  Ein-  und  Ausfuhr;  V'eiiheilung  »ler 

(M'sauimtniengen  nach  den  Grenzen,  Zolläuiteni  und  Staaten; 
Küstenschiffahrt  und  Transit. 

4.  Zoll -Tarif.   üöUe  der  z.  Z.  gültigen  ZoUtarifsätze. 

5.  Preise.  Angabe  der  z.  Z.  gezahlten  Preise  für  die  betrelTende 

Waare  und  zwar  sowohl  in  den  Hauptstädten  als  auch  an  anderen 

wichtigen  PIfttzen,  nach  Angabe  der  BOrsen*Komitees  (Handels- 
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kMiiiniera),  dor  Stadt-Aemter  und  nach  den  Preiscouranien  der 

Handelshäuser. 

H.  Die  jsreltenden  Eisenhnhntarlfe.  Die  Veränderungen,  die  mit 

ihnen  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1893  vorgenommen  worden 

sind,  und  die  normalen  Tarife  der  Bahnen,  die  bis  zum  1.  Okt<i]>or 

189H  gllltig  waren. 

7.  Eisenbahn-Statistik.  Die  Geaammtraengen,  die  in  den  Jahren 

1808  1890  auf  dem  nissiselien  Eisenbahnnetze  zur  BefCirderung 

gelangt  sind;  Vertheilung  der  in  den  vorbezeichneten  Jahren  be- 

frirderten  Oesammtmenge  nach  den  einzelnen  Versandt-  und  Em- 

pfangsbahnrn;  Uerailhlung  der  wichtigHten  Versandt-  und  Be- 

stimmungsstationen überhaupt  und  für  die  in  den  vorbezeichneten 

Jaluvn  zur  BetVirderung  gelangten  Güter  im  besonderen.  Ausser- 

d«'m  sind  die  im  Jahre  1896  l»efürderten  Güter  nach  Massgabe 

der  durchlaufenen  Werste  nach  Entfenmngszonen  zu  theilen.  mit 

Angabe  der  Versandt-  und  Bestimmungsstation,  der  Entfernung 

und  der  Menge. 

8.  Finanzielles  Ergebniss,  Die  Einnahmen  der  Eisenbahnen  sind 

für  das  Jahr  189«  zu  berechnen  mit  Zugrundelegung  der  189(5  gültig 

gewi'senen  Tarife  und  der  Zoneneintheilung  der  Entfernung.  Hierbei 

ist  die  mittlere  Entfernung  einer  Zone  zur  (irundlage  zu  nehmen. 

Nach  diesem  Programm  sollten  die  sämratlicheu  Gruppen  der  No- 

menklatur, mit  Ausnahme  allein  derjenigen  Güter,  die  nicht  nach  dem 

allgemeinen  Tarife  der  I.  und  II.  Gruppe,  sondern  nach  Spezialtarifen 

befördert  werden,  wie  z.  B.  Getreide,  Salz,  Steinkohle,  Nafta  u.  s.  w., 

bearbeitet  werden. 

Es  leuchtet  ein,  dass,  wenn  ein  gloichmilssig  verarbeitetes,  derartiges 

Material  vorliegt,  das  sich  über  das  ganze,  grosse  Gebiet  der  zur  Be- 

förderung g«'langenden  («üter  verbreitet,  damit  sowohl  den  vorberathenden 

Versammlungen,  als  auch  der  endgültig  beschlussfassenden  Instanz  des 

Finanzministeriums  die  Handhabe  geboten  sein  müsse,  um  sich  allseitig 

und  zuverlässig  zu  unterrichten,  Entschlüsse  zu  fassen  und  Bestimraimgeu 

zu  treffen,  die  den  Verhältnissen  und  Bedürfnissen  der  Produktion  und 

der  Konsumenten  möglichst  gut  entsprechen. 

Die  Arbeit  ist  nun  aber,  wie  schon  einleitend  bemerkt  worden,  nicht 

zu  Ende  geführt.    Es  liegen  nur  die  folgenden  Abschnitte  vollendet  vor: 

I.  Theil.«  Grubengüter,  unverarbeitete  und  Erzeugnisse  aus  ihnen, 

ausser  MeUilIen  und  deren  Abt7lllen. 

II.  Theil.    Erze.  Metalle,  unverarbeitet  und  Erzeugnisse  aus  ihnen, 

sowie  deren  Abfälle. 

Googl 
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III.  The  iL    Erzou^fnisse  der  Uolzbearbeitung,  Holzwaaren,  Ruthen 

u.  8.  w. 

IV.  Theil.    Landwirthschaftlicho   Produkte,    Erzeugnisse  aus  ihnen 

und  deren  AbHUle. 

1.  Abschnitt.    Schlempe,  Treber.  Hüte,  Traubenwein,  Sprit  und 

spirituose  Getränke,  Pflanzon-Oele  und  Oelkuchen. 

2.  Abschnitt.    Stärke,  Gemtise,  Bier  und  Porter,  Pflanzen,  Melasse, 

Kartoffelsyrup  und  Sämereien. 

8.  Abschnitt.    Tabak,  Kräuter,    Früchte  und  Beeren,  Gebäck, 

Hopfen. 

Üra  den  Lesern  einen  Einblick  über  die  Art  {und  Form  der  LOsanf;^ 

der  Aufgabe  zu  geben,  weil  das  vorhandene  Material  für  die  voraul'ge- 
fQhrten,  einzelnen  Artikel  auch  gegenwärtig  n»»ch  Bedeutung  hat,  sei  hier 

der  Artikel  Tabak  gewählt  und  über  dessen  Bearbeitung  kurz  das  Fol- 

gende angeführt. 

Nach  einer  sehr  eingehenden  Darstellung  der  Verbreitung  der  Tabäk- 

kultur  im  allgemeinen  und  in  Russland  im  besonderen  wird  festgestellt, 

das»  in  Russland  vorhanden  waren: 

im  Jahre 1869  .   18  DO  1   1898      1Ö94  i   18  9  5      18  9  6 

Planta^n  |    647  830     (i3r>r»24     (344  303     597  835     538  532     594  785 

Auf  einem   Flächenrnum  j  j      .       |,       .     |  j 
von  De.ssjätinen  (1  =  '  « 
1,09J5  ha)  I     68  707      44  502      54  311       48247       48  845      66  131 

Et  wurde  Tabak  geerntet 

Pud  (1  =  16,»*  kg): 

hohe  Sorten  

niedrige  .Sort-»'n    .   .  . 
zusammen  .  . 

Mittlerer  Ertrag  von  einer 

Dessjfttine  Pud  (1  =: 

16,««  kg)   85,H 

Mittlere  Grüsse  einer  Pinn- 

tage De^sjfttinen 

f|  =  l/)va&  ha)    .   .   .  0,0!» 

I 

1616966 1001619  1  212068  1475  545  1  264  142  1  322  247 

4  035  619  2  783  915  3  961  775  3  072238  3  056  189  3  400 103 

6036  646  3^)96  983  5  487  320  4  336  380  4  377  436  5  016  088 

89,A     '  100,1 

Ü,'»7 

9^ 

0/» 

89,« 

0/j'.t 

89,4 

0,«» 

Die  gesammten,  mit  Tabak  bestellten  und  die  auf  diesen  Flächen 

geemteten  Mengen  Tabak  vertheilen  sich  über  das  ganze  Reich  nach  den 

verschiedenen  Gebieten  wie  folgt: 

iitized  by 
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-186 

Diese  Mengen  Tabak  sind  verarl)«'itet  worden: 

1  1888 1  892 

1  896^
 

in  Fabriken,  die  Hämmlltche  (iattiingen  Tabak 

in  Fabriken,  die  nur  Machorka  b^ogen  .   .  . 

901 

144 

.-. 
181 

'  196 
168 

107 
— — 

zusammen  also  in  Fabriken Ö46 
3ü7 

266 

Der  Bericht  bemerkt  hierzu,  dass  der  Rückgang  der  Anzahl  Fabriken 

nicht  auch  einen  | Rückgang  der  Tabak industrie  bedeutet,  vielmehr  sind 

die  Fabriken  nur  zu  grossen  üntemehraungen  vereinigt  worden. 

1887 1890 189  3 189  4 1  896 1896 

In  allen  den  Fabriken  wur- 
h 

den  verarbeitet  in  Tau« 
1 

senden  Pud  zu: 

1  •-' 

676^ 
747,4 

764,0 

785i» 

817,6 

0,« 
0,» 

0,4 

68,7 
70,6 53,3 62,9 56,» 

58,7 

Papierzigarren  (Papyros) 
144,1 

161,6 179,i 189/) 
216,8 

224,6 

l,s 
0,9 

1,6  '» 
überhaupt  feinere  Sorten 

t 

892,6 968,i 981,8 
996,» 1059,1 

femer  Machorka  in  Tau- 
\   .  f. 

senden  Pud: 
» 

..• 

200IM 
1998,t 2117,0 2108,6 2  427,8 

'  3886,1 

271,s 276,4 
244,6 

242,3 246,6 296,» 

281,3 190,4 164,1 

162,« 

161,4 
 ' 

überhaupt  niedrige  Sorten 
1 

Tabak   2  677,0 
2668,0 

2514,'.< 

2836,7 2  763,»  f 

AoMgeführt    wurden  ins 
1 1 

r 
1 

Ausland: 
j 

Blättertabak     .   .    .  Päd 316687 204828 888966 327008 234  300 
810  620 

geschnittener  Tabak 
6600 10  877 22296 18666 26  117 

43  357  1 

Schnupftabak  .   .   .  , 

1  67
6 

284 
311 

784 411 

629 
Zigarren  .  Taueend  Stück 

'  179 

221 
189 

76 

249 

176 

Papierzigarren  ,  „ 29689 32220 37  166 46  416 69  128 78979 

I 
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1 1887 1890 
1898 1894 1895 

1896 

Den  Anthcil,  den  Deutsch- 
land an  dieser  Ausfuhr 

RusE^lands   hat ,     wird  | 

durch  die  nachfolgen- 

den   Zahlen  verdeut- 

licht: 

Blättertabak  Tausend  Pud 34,s 

84 

7,4 

• 

4,1 
Zigarren   ,   .     ,  Stück 

27,7 

114 

79,6 

Papierzigarren    «  „ 13  734,0 16403,7 21  7:)8,3 96  697,6 
31  202,0 

39  180,< 
Dieser  Ausfuhr  steht  eine 

Einfuhr  j;egeiiüber  in 

Pud  von: 

Tabaki.  Blättern  n.  Bunden 

mit  und  ohni«  Stenisel, 

Tabaki*tengel  .... 88997 
91  371 56  578 

53  638 51  523 

1 

58629 

Geschnittener  Kaut  h-  und 

Schnupftabak ;  Tabak 

jeder   Art    in  Rollen, 

Büchsen  und  Stangen  . 

1  21
16 

6506 4  234 

1 

1 

5  321 
11  732 

• 
1 

4  607 

Zigarren;  geschnittene, 

in    Tabaksblilttcr  ge- 

wickelt; I'apiereigarren 2118 
1  395 

I  188 
1429 13U7 

1584 

An    dieser    Einfuhr  ist 

Deutschland  betlieiligt 

mit  Pud: 

Tabak  in  Blättern  u.  Bun- 

den mit  und  ohne  Sten- 

gel, Tabnkstempel    .  . 

1 

16  «JO II  700 
4900 

10  700 12  140 
13  900 

Geschnittener  Rauch-  und 

Schnupftabak;  Tabak 

jeder   .\rt   in   Rollen,  | 

Büchsen  inid  Stangen  . 

Zigarren;  geschnittene, 

in    TabakbUltti-r  ge- 

wi«*kelt;  Papierzigam-n 

1800 
1  100 

700 
1 
1 

900 
1  100 

1400 

Google 
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An  diese  Materialien,  die  hier  übrigens,  wie  leicht  erkennbar,  nur 

in  einigen  Hauptzahlen  wiedergegeben  sind,  die  in  dem  Berichte  aber  in 

der  ausführlichsten  Weise  verarbeitet  worden  sind,  sodass  nach  jo<ler 

Richtung  auch  der  eingehendste  Forscher  die  erwünschte  Auskunft 

flnden  wird,  schliessen  sich  dann  tabellariscli  zusammengestellte  Preis- 

verzeichnisse an.  Ftlr  jeden  grösseren  Fabrikort,  Jahrmarkt  u.  s.  w. 

geordnet  nach  den  verschiedenen  Tabakgattungen,  sind  die  Preise  — 

niedrigsten  und  höchsten  —  aufgeführt,  wie  sie  in  den  Jahren  1890 — 97 
notirt  worden  sind. 

Es  folgt  weiter  eine  ausführliche  Besprechung  der  Tarifverhiiltnisse 

mit  einer  historischen  Darstellung  dessen,  wie  sich  im  I^aufe  der  Zeit  die 

Tarife  entwickelt  haben  un<l  wie  sie  zur  Zeit  der  Berichterstattung  zu- 

sammengesetzt waren. 

Endlich  bildet  den  Abschluss  die  Eisenbahnstatistik,  die  mehr  als 

'/;,  des  Berichtes  einnimmt.  Hier  findet  man  nicht  nur  die  Mengen,  immer 

getrennt  nach  den  verschiedenen  Gattungen,  die  von  den  einzelnen 

Bahnen  abgesandt  und  empfangen  worden  sind,  auch  die  Mächtigeren  Ver- 

sand- und  Empfangsstationen  haben  Aufnahme  gefunden  und  zwar  sowohl  im 

liOkal-  als  auch  im  direkten  Verkehr.  Femer  sind  die  beförderten  Mengen 

zusammengezogen  und  nach  der  Entfernung,  die  sie  durchlaufen  haberi, 

geordnet.  Es  sind  auf  diesem  Wege  Zonen  gefunden  worden,  innerhalb 

deren  sich  die  Mengen  bewegt  haben.  Diese  Berechnungen ,  denen 

auch  die  Einnahmen  beigefügt  sind,  die  aus  der  Befördennig  innerhalb 

der  einzelnen  Zone  erzielt  worden  sind,  sind  nicht  nur  für  die  Gesammi- 

menge  der  Tabaktransporte  gemacht,  sondeni  auch  für  jeden  einzelnen, 

irgendwie  wichtigeren  Punkt,  wie  z.  B.  die  Marktplätze  für  Tabak,  die 

Fabrikstadte,  die  Hafenplfltze,  die  Jahnniirkte,  die  Grenzpunkte,  an  denen 

aosländischo  Tabake  eingeführt  werden,  die  Verbrauchsplätze  u.  s.  w.  "  '  ' 

Um  übrigens  das  Urtheil  über  die  Bewegung  mtigUchst  zuverlässig 

zu  machen,  sind  alle  die  Berechnungen  auch  mit  Rücksicht  darauf  durch- 

geführt, ob  der  Tabak  als  Frachtgut  oder  als  Eilgut  zur  Beförderung 

gekommen  ist,  wobei  wiedenim  die  verschiedenen  Gattungen  immer  aus- 

einander gehalten  worden  sind. 

Wenn  zu  allem  Vorangefülirten  noch  hinzugefügt  wird,  dass  der 

Bericht  über  diesen,  nicht  einmal  besonders  wichtigen  Artikel  IGO  Folio- 

seiten umfasst,  so  soll  damit  noch  besonders  darauf  hingedeutet  werden, 

mit  welcher  Ausfülirlichkeit  der  Stoff  verarbeitet  worden  ist. 

Beim  liCsen  dieser  ausserordentlich  eingehenden  Berichte  drängt 

sich  unwillkürlich  die  Ueberzeugung  auf,  dass  das  Bild,  das  hier  ent- 

worfen worden  ist,  wohl  geeignet  sein  muss,  in  der  wicht ig<Mi  Frage  der 
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Neugostaltuiifj^  d<>r  Tarife  ein  zutreffendes  Urtheil  darüber  zu  frostattcu, 

was  wirklicli  Xoth  thut.  Dr.  M. 

Hoyor.  Kfrhert  von.  o.  ProTcssor  der  mechanischen  Technologie,  und 

Kreilter,  Kranz,  o  l'rofe.'^sor  der  In^enieurwissenschaften  an  der 

Kj^l.  Techniselien  Hdchsehuir  in  München,  Technologisches 

Wnrte rliueli  —  Deutsch  Knglisch-Franzr»sisch  —  Gewerbe  und 

In(lu.>itri«',  Civil-  und  .Militiir-Iinukiinst,  Artillerie,  Maschinenbau. 

Eisenbahnwesen,  Strassen  .  Brüek<'n  und  Wasserbau,  Schiffbau  und 

Schiffaiirt.  H«'rg-  und  Hüttenwesen,  Mathematik,  Physik,  EIektn>- 

teelinik,  Chemie.  Mineral« »gie  u.  a.  m.  umfassend.  Neu  bearbeitet 

und  herausgegeben  von  den  Vorgenannten,  o.  Auflage.  Erster 

Hand:  Deutsch  —  Englisch  —  Französisch.  Wiesbaden,  Verlag 

von  .1.  F.  Bergmann  1902.    Preis:  12  M. 

Wer  Anlass  hat.  fn-nidsprachige  Bücher  und  Zeitschriften  zu  leseu. 

um  sich  über  den  Stand  der  Technik  imd  d«  r  technischen  Wissenschaften 

in  fremden  Lilndeni  zu  unti'rrichten,  neue  Erfindungen  kennen  zu  lernen 

oder  zu  sonstigen  Zwecken,  der  findet  sehr  bald,  dass  zum  Verstilndniss 

dieser  Litteratur  die  gewöhnlichen  Wörterbücher,  auch  die  besten,  nicht 

ausreiehen.  Die  Philolog<:n  von  Fach  stehen  der  Technik  zu  fern,  um  die 

Bedeutung  technischer  Ausdrücke  mit  Sicherheit  erkennen  und  in  anderer 

Sprache  wiedergeben  zu  können.  Bei  einiger  Kenntniss  der  fremden 

Sprache  und  genügender  Vertrautheit  mit  dem  behandclt<'n  Gegenstande 

gelingt  es  wohl  oft,  den  Sinn  treni<lspracliiger  technischer  Ausdrücke,  der 

aus  einem  gewöhnlichen  Wörterbuche  nicht  zu  ersehen  ist,  zu  errathen 

und  so  zum  V^'rständni^s  der  gelesenen  Sache  zu  gelangen.  Doch  fühil 

ein  solches  lOrrathen  oft  irre  und  ist  überhaupt  nicht  angängig,  wenn  es 

darauf  ankomnit.  ein  technische  Dinge  beliandelndes  Schreiben  in  einer 

fremden  Sprache  abzufa.ssen.  wie  es  bei  (b  n  stets  wachsenden  Beziehungen 

der  liftnder  unter  einander  immer  häutiger  iiothwendig  wird.  Ein  zuver- 

lässiges, alle  vorkommenden  technischen  Ausdrücke  enthaltendes  Wrirter- 
buch  ist  für  diese  Zwecke  ein  unbeweisliches  Bedürfniss. 

Diesem  Bedürfnisse  abzuhelfen,  ist  der  Zweck  des  vorliegenden 

Werkes,  den  es  in  bester  Weise  erfüllt.  Mit  grosser  Sorgfalt  ist  die 

Wiedergabc  d<>r  einzelnen,  einander  entsprechenden  Ausdrücke  in  de« 

8  Sprachen  erfolgt,  sodass  das  Wörterbuch  als  durchaus  zuverlässig  an- 

gesehen werd«'n  kann.  Ebenso  zeichnet  sieh  das  Werk  auch  durch  Voll 

stÄndigkeit  aus,  die  Zahl  der  aufgenommenen  Wörter  ist  von  22  300  in 

der  ersten  Auflage  auf  5(>  2(X)  in  der  vorliegenden  fünften  gestiegen.  Dabei 
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ist  bei  der  Aufnahme  der  Wörter  die  Grenze  de«  Gebietes  der  lediglich 

technischen  Ausdrücke  gut  gewalnt  und  sind  solche,  die  in  das  gewOhn» 

Hohe  Sprachgebiet  überg^reifen,  nach  Müpflichiieit  fuis^rcschlossen.  Dadurch 

wurde  vermieden,  dass  das  Werk,  das  so  schon  884  Druckseiten  hält, 

nicht  zu  umfangreich  und  dadurch  unhandlich  wurde.  •''*>■ 

Verfasser  und  Herausgeber  haben  sich  mit  der  Neubearbeitung  des 

Werkes  ein  wirkliches  Verdienst  erworben.  Mögen  sie  die  beiden  zuge- 

hörigen weiteren  Bände  —  tVanzösisch— Deutsch  — Englisch  und  Englisch — 

Deutsch— Französisch  —  bald  folgen  lassen.  H.  Claus. 

Fischer,  P.  I).  Italien  und  die  Italiener.  Betrachtungen  und  Stu- 

dien über  die  politischen,  wirthschaftlichen  und  sozialen  Zustände 

Italiens.    2.  Auflage.    Berlin  lUOl.    Julius  Springer. 

Der  ersten,  im  Archiv  (Jahrg.  1899  S.  1399  ff.)  von  mir  besprochenen 

Auflage  dieses  ausgezeichneten  Werkes  ist  nach  kaum  2V2  Jahren  eine 

zweite  gefolgt  —  ein  Beweis,  dass  gute  Bücher  auch  noch  in  Deutschland 

und  in  Italien  ihre  Leser  und  Käufer  tinden.  Die  thatsächlichen,  insbe- 

sondere die  statistischen  Daten  sind  vom  Verfasser  überall  bis  auf  die 

neueste  Zeit  ergänzt  und  auch  sonst  spürt  man  an  manchen  Stellen  seine 

nachbessernde  Hand.  Sonst  ist  das  Buch  unverändert  gebliobeiu  Zu 

seinem  Lobe  wüsste  ich  daher  neues  nicht  hinzuzufügen,  und  will  nur 

noch  wiederholt  den  Wunsch  aussprechen,  dass  Fischer's  Italien  allen 
Italienfahrern  ein  unentbehrliclier  Reisebegleiter  werden  möge. 

V.  d.  L. 
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F)iM'  t'lektri>ifh«'  l'iob('l)t  iri(»li  ;nif  der  \Viciu'r  Statiibahn.  —  Die  Strasj^eii- 

bahntiibflli'  »Irr  ITnion.  —  Sterlinjf  Mcakei*  car  rejristratoren.  —  Tra^l^• 

portabh'  Wartehallen  für  Kl«dii-  und  Strassenbahnen.  —  (No.  4:)  Betriebs- 

knstt'n  und  Brtrii'b.skosten^j.ipinti«'  bri  elektrischen  Strassenbahnen.  — 

f^ie  Bnlinliöfe  diT  elektri**chen  Hocli-  nnd  Untergrundbahn  zu  Berlin.  — 

Stroniznlulirnn;;'  für  ehrkli  ische  .Stras.'*cnbfthnen.  Klektrigche  Ilaug^ir- 
lokniiintiven  luil  .Xkkiiniulatnrcn. 

.lournal  oC  the  AMSoi-iation  ot'  Kn;;ineerin4;  Soeieties.  Philadeiphin. 
Bau«!  27.    Heft  5.    November  l'K)l. 

The  alndition  ol'  «?rade  cro.ssiugs  «n  the  Providence  diviftion  of  the  »«- 
York  — Ni'w  Häven— llartfdrd  Uailroad. 

.Miltheiluiifi!;en  de»  X'ereinM  für  die  Kördeniu;^  doH  Lokal-  und  .Strassenbahn* 
Wesens.  Wien. 

I'.MH.    Heft  12. 

Die  Theilstrecke  der  Pariser  Stailtbnlin  von  der  Place  de  TEtoile  nach 

der  Place  de  la  Nation. 

Die  Zentrai-London  rnterj5ruii<li»alni  mit  elektrischen)  Betrieb«*.  —  Klek- 

lri:<cher  Betrieb  auf  den  Linien  der  Italienischen  Mitleluiee.r -  Kisenbahn- 

ffesellBchaft. 

.>lonileur  des  interets  UiHt«>riels.  Brüssel. 

No.  14.    Vom  Iii.  Februar  l!K^J. 

Le  cheniin  de  l'er  «l'Klhio|tie. 

MonitiH'e  tielle  slra<ie  ferrate.  Turin. 

ItMU.    Xo.  49—52  und  Xo.  1— tt.    Vom  7.  I)ey.ember  l«HH  bis  8.  Februar  liMrj. 

(No.  49:)  Le  linee  d"  accesso  al  Sempione.  —  (No.  W»:^  La  quostione  ferro- 
viaria  (SchluBs  au«  No.  48).  —  (No.  äl:)  La  velocttä  dei  treui  in  Italia, 

Francia,  Germania  ed  lughil terra.  —  L'uscrciziu  «lelle  tre  graudi  reli  dal 
iSMöal  I'.MH»  (Fort.m'tzunfr  aus  No.  tö— 47  uud  fortge.setzt  in  No.  5'J*M  n.  G/«»"_> 

—  (No.  .Vi;)  (ieuova  ed  un  nu<)vo  valicd  appenoino.  —  (No.  1:)  La  relazioue 

del  senatore  Colouibo  sul  progetto  per  %\\  acce.ssi  al  Seuipione.  —  (Xo.  S:i 

Politica  lorroviaria.  —  (No.  5:)  L'  acijua  ncl  traforo  del  Sempion«».  — 

(No.  5:)  tili  oneri  i»er  1'  esercizio  ferroviario  di  stato  in  Italia. 

(No.  h)  Kin  Rückblick  auf  l«.K)l.  —  (No.  I  und 'i:)  Ueber  die  Ersatz- 

ausprüclie  au  die  Kisenbalinen  auf  'Jruud  der  Haftpflicht-  und  L'nfall- 
versicherungs^'e»etze,  —  ̂ No.  •>  uud  6.)  VereiufachtingsvorschiRfje  für  d.ii' 

Kiunahme\  crrechnungswesen.  —  (No.  3  tind  4:)  Zur  Bremsfrage.  - 

(No.  8  u.  fi:)  Die  österreichiscl>en  Wassers trassen.  —  (No.  4:)  Die  Au.«- 

gestaltung  des  Bibliothekwesens  im  Klub  österreichischer  Kisenbahn- 

beamten.  —  (Nu.  5:)  Das  Fahren  in  Kauindistanz  bei  Nebel. 

I»r>.    Heft  1. 

Oesterreichische  Risenhahnzeitung.  Wien 

N«.  1--5.    Vom  1.  .lanuar  bis  10.  Februar  i'HJi 
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Ot  htcrreicliiticli-uiigiirisclii'H  Eisonbahnblatt.  WiiMi. 

No.  1—8.    Vom  2.  Januar  bis  2ii.  Fcl)iuar  11X)2. 

(No.  1,  ii,  5  und  60  Die  Verstaddichung  der  Wiener  StrasitcaibMhucn.  — 

(No.  1:)  Dm8  Lokalbahngesets  von  18IH  und  die  Entwicklung  Ae»  Lokal- 

bahnwesens. —  (No.  4:)  Die  Gefahren  (Um  Oberleitung.  —  (No.  6:)  DI« 

Eisi  iibahiuMi  im  Jahre  und  dir  \'<'i  k«;hr8koii,imiktiir.    —    (So.  B:) 
Oestern-irhiBfhrr  Lloyd.  —  Die  BetriebäkraukcukaääCii  der  uätcrreichischeii 
Piivateisenbaliiien  im  Jahre  IIKMi. 

Organ  für  die  FoiHckritte  de«  KisenbahaweieM.  Wieabaden. 

im.   Heft  1. 

Die  Form  und  Orüttse  der  Schueeablagoruugeu  an  Schueexäuuen.  — 

(und  2:}  Forttdiritt  im  Bra  der  Personenwagen.  —  Wettere  Versncha- 

fahrten  mit  neueren  Lokomotiven.  —  (und  2:)  Einiges  Über  Eisenbahn' 

Oberbau.  —  Beibungssugvorrichtung  von  Westinghouse. 

WM.  Hefts. 

Schnees  i  hutKanlagen  auf  russlacben  Eisenbahnea  —  Gleiaanielger  fir 
Ablaufberge. 

lUUroad  Ctasette.  New- York.  « 

Heft  5t   Vom  20.  Dt  zember  lOOl. 

Player-Baldwin  oil  burninj?  consoiidatioti  Ificoninf i\ <•  Atcliisr(ii  'r<.|H'U;t-Sta 

Fe.  —  Yardn  tor  sortinjr  freight  ifiiuiiial  clii>if*ilicaliun.  —  The  l'^un-nyl- 

vauia  tuunel  to  Long-Iblaud.  —  A  pre.>>ed  steel  car  roof.  —  Klevlric  loco- 

motlvea  for  shops.  —  Belt^driven  Äne  welding  machinu.  —  Ueavy  frelght 

locomotivea  of  the  Ateblson— Topeka-Sta.  F6.  —  November  acddents.  — 

The  Sencca  coIIlKion.  —  KoiMMit  loeoniotivr  construction  and  Performance. 

fiovernroent  n'gul.Mtion  of  workinfr  liom-'^  in  Kngiand.  —  The  Standard 

box  car.  —  Tlie  use  <»t  eU-ctricity  un  HaiiruadH. 

Heft      u.  I.    Vom  27.  Dezember  l'.Wtl 

New  yardt«  auii  .shup.s  o[  the  (.'ential  Ikailroad  uf  New-JeiM-y  at  Kli.sabetii- 
port.  The  Middletown  bridg^e,  the  longest  highway  draw  span.  —  Goal 

handling  at  Lincoln  power  «itatiou,  BoMton  Elevated  Ballroad.  —  A  sclf- 

feedinfr  rail  beiider.  —  What  »an  br  dnne  with  the  Interstate  Commerce 

lawV  -  Tiie  Upinda  Haiiroad  —  New  Kaiimad  Imihlinj?  in  1*>i)i  —  New 

mlleage  in  Texa^.  —  Kailroad  iirogres»  in  Michigan  duriug  liMJl.  ~  Lnco- 

motivp  piston  valvfs.  —  Mr.  Hill  on  the  northwestem  Situation.  —  Th« 

Operation  of  th»  Schencer  mlling  llft  bridge.  —  Experiments  on  Spiral 

Mprings.  —  Texas  oll.  —  Feed  water  and  steam  heater  for  locomotive.s. — 

Pipi-  «  ovcrinjr  tests.  —  .f.  C.  ('.  income  report  to  juni'  HO.  1!I01. —  Kloods, 
frost  an<l  coal  f-nnitieB.  Suliiitbaii  farc«-  on  -tjuiilMrd  and  street  Üail- 

roads  in  Ma^sai  luiM-tis.  —  The  iudicator  in  Uowinj;'. 

Heft  1.    Vom  o.  Januar  IWZ. 

Bail  rolling  at  tower  tenipe.ratuji-ei<  during  —  A  Brooks  Chautanttua 

type  locomotive,  Central  Rallroad  of  New-Jersey.  — -  The  FergUKon  Hue 

fiirnac«'.  —  Forneys  lialane«'d  engine.  —  The  canal  across  the  Isthmus.  — 

Tiie  arhitrator.s  decision  in  the  iiiaftcr  of  the  Loiid-in  I  ndt-rg^round.  - 

Püwers  uf  ihe  Inturstate  Commeruu  CummiüHiuu  —  Au  ludian  engiueur  in 

»8» 
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Aiiierii'8.  —  Workiiijr  ItKid«  for  Manila  rupv..  —  The  f'anal  traffic  at  tho.  Soo. 
—  All  approxiliiair  lonnulH  for  tho  w«^iglit  of  water  in  a  loeouintive 

boii»'!'.  —  A  decision  in  tlui  matter  of  ciiginecrs'  valvits. 

Heft  2.    Vom  10.  .lamiar  MKn?. 

Lißfuiii' — biiniinji!:  t-onNolidation  loconiolive,  Bismarck— Washbuni  —  tln-at 

Fall».  —  Thv  ßoliii  refrifrcrator  ear.  —  The  ton-niile  in  Kngland.  -  Tlie 

|)(»w<»r  nf  Ini'omotivrx  as  affi'i'tcd  l)y  iin|»rovcd  valvr  gears.  —  liailruad 

|tr«'siilrntH"  «  xiJftMations  für  liHCi.  -  Ati  a<IJu8ti'd  tounnge  mcthod  f«n-  raiin^r 
ioconiotivt's.  —  Th«*  proper  uiilization  of  motive  power.  —  State  ol 

Minnesota  vcrsiiK  Norlliern  Securitie»  Company.  —  DisaHtrouH  rear  rollisioii 

in  F(M>rtli  Avoiun'  tunni'I.  —  Tlie  per  dii-ni  baain  per  settleinent  of  fri'ijrht- 

rar  hin*  'Vhv  Ifaiiroads.  tlu-  Situation  and  a  forecast.  —  Tlie  cast  —  iron 
wliecl. 

Heft  H.    Vom  17.  .laniiar  l«.Xi-2. 

Tli«'  idectrif  <'<|iii|im<'nt  of  tli«*  Mauliaitau  Elevati'd.  —  A  new  Scherz^T 

roliiiig  lift  bridgi)  ai  Clfvcbind.  —  3<»  foot  box  car  with  steel  eentvr  sills. 

—  Prairii'  type  pa!*H»'n};er  locomotive  with  traction  increaser.  —  The  high- 

.speed  bralve  in  relation  lo  an  acrident.  —  A  danger  in  electric  traction. 

—  Th».'  eollisinn  in  Foiirth  Avenue  tuiniel.  —  Interstate  Commerce  <'oiii- 

mission  hearing  a(.  Cliicago.  —  Train  tonnage.  —  The  new  Hailroad  t«'r- 

minals  at  Wasliingtoii.  —  Mqiiations  expreHsing  the  power  of  Ioconiotiv«  >. 

—  An  ollier  ship  to  i)Urn  Ii4|uid  fnel.  —  MaHsachueettg  Couimissionera' 
decision  m*  to  eompi'ting  expre.s.s  conipanieB.  —  Ohio  Railroad  Commis- 

f*ioners'  report.  —  The  rexpoiisibilitie»  of  the  edueated  engineer. 

lieft  4.   Vom  24.  .lanuar  l'JOl. 

The  New-Yorlv  Ct-ntral  accident.  —  Some  factors  affei-ting  the  power  of 

loeomolives.  —  Oil-hurning  loromotivos  of  the  Soiitliern  Paeific.  —  A  new 

radial  drill.  —  (u.  5:)  The  Isthmian  ('anal.  —  liolling  rails  at  low  terap«'- 

ratnre.  —  Mr.  .lerome's  investigation  of  the  tunnel  eollision.  —  Shop 

practiee  for  all-steel  cars.  —  The  holster  problem.  —  New  consolidatioii 

loromotives  for  the  PenuHylvania.  —  Lubrication  of  cars.  —  Anoth«-r 

historic  loconiotivc  at  Pnrdue.  —  Michigan  Central  Hailroad  and  the 
State  of  Michigan. 

Heft  5.   Vom  31.  .Fantiar  1902. 

Th«'  ek'i  trie  Main  .stalV  on  the  CincinnatI— New  Orleans— Texa.8  Pacitic.  — 

Automatic  signals  on  the  (.Mncinnati — New-Orleans— Texas  Pacitic.  —  Tho 

proposed  tinitiel  loop  at  the  Grand  Central  Station.  —  A  big  eye-bar.  — 

The  Atihison-Tnpeka— .Sta  F6  tandcm  Compound  <lec»ipod.  —  A  Nile? 

fonr  spitullc  rail  drilling  machine  —  .\  new  hollow-chisel  inortiser.  —  The 

caiial  and  th»'  Itailroadw.  —  The  vrrdict  on  the  tunnel  acci<lent.  — 

Deceniber  accidents,  —  The  new  Organization  of  the  North  Eastem.  — 

The  .Vtlaniic  typ»'  locomotive«  of  the  Chicago— Milwaukee— St.  Panl.  — 

(und  6:)  Anniil  report  of  the  Interst^ite  Commerce  Contmission.  —  The 

Interatatt'  Comnu-rce  Itearing  on  tlie  northwestem  combination.  —  New 

car  sliops  at  Nile;.  —  MnssacliURctts  Hailroad  connnissioiters  report.  —  Tho 

Foiirth  .\venue  liiniiel  disaster.  —  New-York  Hailroad  commissioners*  report 
—  The  burning  up  of  electric  cars.   —  The  power  brake  for  street  can». 
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Heft  6.   Vom  7.  Febniar  ÜKJ2. 

An  oventfui  hridge  history.  —  Klectrit-  Im  king  of  thc.  Charlc»  River  draw 

bridge.  —  The  Hut.si-h1ns  outeidt«.  iron  frcipht  »  ar  roof.  —  Natural  gan  aiid 

olher  fuels.  —  Freight  car  bolstiTs.  —  Aiitoinatic  block  signals.  —  Coii- 

cerniug  tlie  daiigcr  of  electric  trai-tinii.  —  New  St.  Lawrenc«-  bridge 

at  Montreal.  —  I*en«ions  and  relicf  in  France.  —  The  national  biireau  of 

Standards.  —  Th«'.  Railroad  ( "oinniissioners  on  tho  tuiinel  collision.  — 

Shop  improvementti  at  Jackson.  —  Light  Railroada  in  Great  Britain. 

Kailway  Engineer.  London. 

1908.  Heft  1. 

The  Rcid  10-coiipied  tank  engincs,  Natal  governnient  Railway».  —  Pi- 

loting  of  double  heading  and  car  equipinent  in  America.  —  Sudan  go- 

vernment  miiitary  Raiiway.  —  American  ciigines  lor  Kailways  of  2  ft  <• 

in.  and  2  ft  gauge.  —  (u.  2:)  Peniian«-nt  wuy  for  iramways  and  Light 

Railways.  —  South  Australian  Raiiway  llWO/Ol.  —  New  Z«'alaud  govern- 

ment  Railways  190U/Ü1.  —  Tho  Nixon  safety  staybolt  slecve.  —  The  ba- 
lancing  of  locnmotives. 

1902.  Heft  2. 

High  capacity  mineral  wagons.  —  An  autnniatic  pressure  rctaiucr  for 

driver  brakct«.  —  Electric  traction  on  Railways.  —  Train  resistance. 

Hailway  Now8.  London. 

No.  1981—1968.    Vom  21.  Dt  zember  bi«  8.  Prbruar  1902. 

(1981:)  New  Raiiway  capital  powers  for  thn  1902  session.  —  Thv.  late«t 

proposed  new  line  to  Brighlon.  —  (u.  1983:)  Progress  electric  traction  in  UHU. 

—  (1981:)  The  law  of  Raiiway  and  canal  traffic.  —  An  Indian  Raiiway  official 

on  American  Raiiway  niethod.s.  —  The  Cannon  Streot  Station  ratin^r 

appeal.  —  (1982:)  Tin-  decline  in  freight  car  iierformancc  in  the  Unitod 

States.  —  R^iilway  companies  fug  bill.  —  (1983:)  Raiiway  net  earnings  in 

1901.  —  Raiiway  traffic  returns  for  past  Va  year  and  12  months.  —  North 

Eastcm  Raiiway  company's  Coming  ncw  high  level  bridgc.  —  Electric 

aatomatic  signalling  on  the  North  Easteru  Raiiway.  —  Heating  of  Hailway 

carriages.  —  Indian  Railways  nnd  famine.  —  (1984:)  Diflu-ulticH  in  prcpar- 

ing  general  Raiiway  statistics.  —  Increased  lUiilwny  charges  and  ton- 
mlle  statLstics.  —  Some  American  views  on  Railroad  statistics.  — 

(u.  1986/1986:)  The  Raiiway  cU  nring  hoiise.  -  (1984:)  Some  proposed  tube 

Raiiway.«*  and  their  Promoters.  —  Cape  to  Cairo  Raiiway.  —  Steam  v. 

electricity.  —  (1986:)  Large  Hailway  wagonh.  —  R^iilways  in  Western 

Australia.  —  The  Trans — Australian  Hailwa\  .schcmet*.  —  Raiiway  bills  for 

1902.  —  Frouch  Railways.  —  .Vmerican  Workshop  methods  in  steol  con- 

Btnictiun.  —  Railways  in  .Soutli  Africa  .-md  the  war.  —  Thi' board  of  Trade 

and  the  labour  departement.  —  (1986:)  Continental  pas.'senger  traffic  in 

1901.  —  Economical  Raiiway  worUing.  —  The  Metropolitan  and  Dlstrict 

liailways.  —  Railways  in  Parlinnient.  -  (1987:)  The  North  Eantern  Railroad 

reorganisatioii  of  traffic  department.  —  Hailway  statistics.  —  (1988:) 

American  Interstate  (Kommission.  —  Tho  Paris— Calais  express.  —  Metro- 

politan Raiiway  bills  for  1902.      Raiiway  bills  in  Parliamout. 
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Itcforin.    Wifii— Li'ipzij:'. 

nmii\m.  ilrit 

KU'ktriBclirr  Hfliirli  auf  Vollbahiit  n  in  Ndnlitalifii.  —  Die  Kaiiülo.  (Iross- 

hritaiiiiinis.  —   Dir  eliiiu'siM-lif  N«>rdl)alin.  —  Moderiu-  Schiu-llziigsloko- 
motivcn. 

I9(H/19Ü2.    Heft  II. 

Mir  ln'ili'Tc  Halin.  —  Du-  kdimiuT/irll»«  Bo<Ji'utiin{?  det«  Nii-araf^uaknnals. — 

Die  VtMkrlirsiiiitl»'!  Mailajfa*.kurs.  —  Div  Bauurnbahii.  —  Selhntfahrer  auf 

l>aii<lslrnv<cn,  — 

1901/ 15)02.    lltMt  I  J. 

Dir  BnliiMT  «•lekliirtili«-  H<irli-  uinl  1 'nt('r;;rimdbahn.    —    Ein  Marcoid- 
Aut«)iiiol)il  lür  militariHi-lic  Zwet-k««.  —  IVr  Wocheincr  Tunnel. 

Scliwoixcri^t-Iio  Ilauxritung.  Zürich. 
Hoft  1.    Vom  4.  .Januar  ÜKJi 

Di«!  Born  -Nnu-nliurg-IJalni. 

Hoft  n  und  -1.    Vom  18.  und  'i'i  Januar  1*102. 

Dil-  Bauarbi'ilcii  uui  .Siniplontunnrl. 

Hoft  4.    Vom  '25.  .Januar  1002 

rnibau  dor  linksufri^tMi  Ziiric-lis«'<d)alni. 

Hoft  Tl.    Vf.ni  I.  iM'bniar  HKr_» 

Dil'  Wiener  Slaiitbalin  -  Di-r  KiditsioUon  a»if  der  Südseite  de«  Simplou- 
tnnnols. 

TekniMk  TKoblud  (TcebniHcla  s  Woehunblatl).  Kristiania. 

1901.  No.  4J»-.VJ  und  1902.  Nu.  1  -C.  Vom  "i-  Dezember  l'K)l  J>is  6.  Februar  IIKÖ. 

(No.  4«M)  r>m  lorvfyrint?  pa  lokiniiotiver.  —  (No.  61:)  Om  de  nyesto  l'orsujr 
med  eleklri>ke  hurli}iJofr>vogne.  —  Sporffsm.ilet  om  an\  cndeligliedeu  af 

vnre  fos-eiald  til  jenibauedritt.  —  (No.  (>:)  Vagabouderenda  strümine  fni 

elektrisk»'  spurveie. 

Vornrdnuiif^sblatt  für  Kisonbalinon  und  Scliiffahrt.  Wien. 

No.  160   20.    Vom  j?.  Dezember  iyr)l  Ins  '3t  Februar  üKhJ. 

(No.  l.'>l:i  Oesterreieliiselie  Kisenbahnslsitistik  für  IIK)!.  -  (No.  2:)  Finan- 

zielle F.r;Lrebui»se  der  Betriebskraukenkassen  der  fiHterreiebisehen  Privat- 

ei.Honbalmen  im  .lalire  HWO.  -  /No.  3  u.  4:)  Protokoll  über  die  .Siisum^r 

des  Staatseisenbabnraths  vom  '2.  Dezember  liH)l.  —  (No.  7:)  ?3isenbahn- 
verkelir  im  Nnvenilier  MH>I.  —  (No.  8:)  Betriebseinnahmen  der  unirarischen 

und  der  bo.-^Misrh-hereejfovinisobeu  Kisenl>aiinen  im  November  1901.  — 
(No  20:>  l>ie  sildriselu'  Bahn  tind  der  Handel  nach  Sibirien. 

Volksuirthsc'hatt liehe  Wocheusehrift.  Wien. 
Heft  942.   Vom  lU.  .lanuar  nm. 

Neui'  ( iül«'rkIassiiikalion  der  Isisenbalmen. 

>KypHR.vi.  üiiimcTepcTHa  nyietl  cooßiiiciiia.   (Zeit.Hcliril't  des  MinisteriuniM  der  Verkehr»- 

an»talten).    l^eternburfT.   (In  russi.schur  Sprache.) 
1901.    Heft  !». 

Das  lllVHlillt•nllau^  Kai.ser  .Mexander  II.  tiir  Kisenbahnbedienslele.  —  Teber 

die  Walil  des  Systems  »e.lbslihiilit^er  Lultdr uckbremsen  für  Gülerzügu. 
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IflOl.   Heft  10. 

K<'kn;riinsziriinpr  nnsliindischiT  Kis«'ii»mhin'n  (Fortsfiziin;?  aus  Ifcrt  7).  — 
I>i.'  zur  B.  rirliioiNtattuti}:  :uit>st..|||,.ii  Frnjr«Mi  für  «Iii«  7.  V.'rsaniiuhin;r 
d«'.H  hit.M-natii.iiali'n  ICi.seiil.alinknn-nMsi's.  dir  für  Mn\  l«»f)r,  in  Aii>si,-M ^(■noiiniHMi  iKt. 

Zeitschrift  des  Österreich hchcn  lu^coniciu-  tind  Arcliitekton  Vereiiis.  Wien. 
Heft  Sa.    \'om  27  Dczi'iiibcr  likW. 

Umbau  (irr  l.cimbai-iuM-  M..oH,riickc  «ier  Sü<ll>a»iii.    —    Di.-  en^rli«.ili.ii 
LokoiuotivcMi  auf  der  Pariser  Woltaiis.stelimii;-  liKK). 

Heft  3  u.  4.   Votn  17.  und  24  .laiiuar  itKhi. 

Ver»udH-  über  cU-ktri.M-lu'n  Hoiriob  auf  .•inifrrn  Hau|.M)ahn(  n  in  iJ.MUsrb- !an<i. 

Heft  7.    Vom  U-  Februar  IflOi. 

U«'ber  Kisenbalin-Sehneih  <«rk«'lir. 

Zeitschrift  des  Vereins  di-iitseher  Infjenicuie.  Berlin. 
Heft  I.    Vom  4.  .lanunr  lOTJ-i. 

Die  Berncr  Ber^it.ihn.  ^ 
Heft  7  u.  8.   Vonj  15.  uiul  22.  Fi  bruar  ItKKi. 

nie  «-lektri-Hclie  Hoeh-  und  lJutergrtiiidbabn  in  Berliu. 

Z«Mtsohrift  für  Architektur  und  Inj;enienrwesen.  Hannover. 
1901.   Heft  4. 

Üeberschlft^'-lieJie  Kostenben-clinuntc  der  Nobonbahnen. 

Zeitschrift  Tür  den  iuternationaien  Kisenbalinti an.sport.    lU  rn. 
Heft  1.    Januar  1902. 

Kann  im   internationalen   Frachtbrirf  d.-r  billigsir  Tarif  luil    für  die 
Kisenbalni  verbindlicher  Wirkuuff  vorp-scbrielM  ii  werden? 

Zeitschrift  für  Staats-  und  Volkswirtlisehaft.  Wien. 
Heft  51.    Vom  22.  i^ezember  1901. 

Die  Verstadtlichung  der  Wiener  Stras.senbalmeu. 

Zeitschrift  flir  Transportwesen  und  Strassenliau.  Berlin. 
No.  1—6.    Vom  1.  Januar  bis  20.  Frbruar  HK)2 

(No.  1:)  Der  Falk'.sche  Stoss  in  seiner  ge-en wiirt igen  (;e.stalt.  —  Die  Ver- 
stadtliclmng.sfrag.'  in  Wien  und  ihre  Liisung.  -  Leber  den  (Jütertransport 
auf  elektrischen  Bahnen  in  England.  -  (No.  r>:)  rehereinkomm.'ii  der 
Oemeinde  Wien  mit  Siemens  Halskc  bezüglich  de.s  Au8bau.s  und  Be- 

triebes der  Strasaenbahnen. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  F.i.senhahn Verwaltungen.  Berlin. 
No.  101  —  15.    Vom  2«.  Dezember  liMli  l>is  i;».  Februar  llKhi. 

(No.  101.)  Die  Enthaltsamkeit  von  alkoliolisohen  Getrttiiken  und  ihre  Be- 
deutung für  den  Eisenbahndienst.  —  Eisenbalindeutscli.  —  Das  Kisen- 

bahnunglück  bei  Altenbeken.  -  (No.  h)  Rückblick  auf  l'^H.  -  Hat  der 
Iteisende  «inen  Anspruch  auf  llückzahlung  von  Fahrgeld  wi  gen  Teber- 
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I'ülluiig  des  Wagens?  —  Die  Unfallgefalir  für  die  BedifiistcUui  d^r  öster- 
relohischeu  Eäseabafanflii.  —  (So.  2:}  Die  V«rwoAiduiig  akademisch  gebil- 

deter Techniker  im  mittleren  Eisenbaliiibetriebsdientt  —  Noebmals  ein 

Bt'hwHhiHclier  Tarifrcfonncr.  —  Verband  deutnelior  Eisenbahnliandwerker. 

—  Die  ineckl(Mil)iirgis(lH'ii  Kisenbahiieii  im  Bctiiebsjahn»  l«KM»/!9<)!.  — 

(N<>.  3,  5,  S,  1(1:)  \  or  (ier  EnifVmiiij;-  der  fh'UtriM-lu'n  Hoch-  und  Ihiter- 

grundbahu  von  Berlin.  --  (No.  3:)  Plan  einer  Abkürauiigsliuie  München— 

Inmtbruck.  —  Die  Dnrchqnening  der  Strasae  Unter  den  linden.  — 

(No.  4:)  Die  finansiellen  Ergebniaae  der  {»reuaaiaeh'heaaiachen  Eiaenbahu- 

gemeinschaft  im  letzt  abge^chlossenenRechnang^jabr  1901.—  (No.  4  u.5:) 

Dir  .Main— Neekarbnhn.  —  (No.  6:)  Massnahmen  gef?en  die  Einengung  der 

Eiücnbahuanlagen  infolge  Bebauung  der  angieu/enden  Grundstücke.  — 

FrnnsöBiBche  Maactünenbestellungcn  in  Deuti»cliland.  —  Die  Zugverspätuu- 

gen  und  die  Rechte  dea  internationalen  Pabliicuma.  —  (No.  6:)  Allgemeine 

Bedingungen  fttr  den  Wagenverkehr  zwischen  den  prenssisch-lies^ischen 
Staatsbahneii  und  <ien  anschliessenden  Privatnebcu  und  Kleinbahnen  — 

Umbau  der  .Saarbrücke  bei  Haniweiler.  —  -  Das  Aufliallcn  von  Eisi'iib;iliii- 

zügen  in  Endbahnhöfen  durch  .Saudgleise.  —  (No.  9:)  Baukredite  der 

prenaaiachen  Staatabahnen.  —  Die  Peraonenbcrorderung  auf  Eisenbahnen. 

Daa  EiienbalinungKkek  bei  Altenbeken.  —  Oealerreichische  Blaenbabn- 

statiatik  für  das  Jahr  vmyi.  —  (No.  10:)  Haftung  <U>r  Eisenbahn  bei  Be- 

f(»rderung  in  ofTein  ii  \V,(neii.  —  (Nn.  n:)  F,in  Kisenbalintiiehterhorr.  — 

(No.  12:)  Dil*  kuiitfijif  I  nrni  der  Main-  Xoi-karbahn.  —  Die  Ei,>4enbalm- 

verstmitlichung  in  I  rankreich.  ~  (No.  16:)  Bemerkungen  über  den  Güter- 

verkehr in  England.  —  Statiatik  der  Eisenbahnen  Deutacfalanda  fttr  daa 

Bechnnngajahr  iflQO.  —  (No.  14:)  lieber  die  Einstellung  eines  Sehnts- 

wagena  an  den  Schluss  der  Personenzfige.  —  Das  russische  Reichsbudget 

für  1902  und  di*'  Kisenbahuen.  —  Betriebslftngen  der  zum  Verein  Deut- 

scher Eisenbahn- Verwaltungen  am  I.Januar  11K»2  gehörenden  Strecken. — 

(No.  15:)  Die  EiHenbahnen  im  Bureukriege.  —  Die  Eröffnungsfeier  der 

Berliner  Hoch-  nnd  Untergrundbahn. 

H*raui(rc«bn  In  Aunra««  d««  B5«l(ltcbMi  HimlMariaaa  tmw  MMUcfeM  ArMwa. 
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Die  EisenbahRen  der  Erde 

im  19.  Jahrlimdert«) 

Mit  einet  bildlichen  DarsteUnngr* 

Die  Anwendung  von  Spurbahnen  zur  Fortbewegung  von  Toasten  ist 

schon  Jahrhunderte  alt.  Sicher  ist,  dass  im  Anfang  des  16.  Jahrhunderts 

in  den  Bergwerken  am  Harz,  im  Eirzgcbh-ge  und  in  T^rol  hrib.erno  Spur- 

bahnen zur  Beförderung  mit  Kadern  versehener  Kästen  (Hunde)  benutzt 

wurden.  Diese  Beförderungsweise  soll  zur  Zeit  der  Königin  Elisabeth 

durch  deutsche  Bergleute,  die  von  dieser  Herrscherin  angtMV()i  l)en  waren, 

in  England  bekannt  geworden  sein,  wo  sie  im  I^aufe  des  17.  und  18.  Jahr- 

hunderts ausgedehnte  Anwendung  fand  und  wo  die  ursprüngliche  hölzerne 

Spurbahn  sich  nach  und  nach  zu  dem  aas  Holz  und.  Eisen  hergestellten 

Gleis  entwickelte. 

Diese  froheren  Bpurbalmen  und  Gleise,  auf  denen  die  Fortbewegung 

der  Lasten  durch  die  Mnskelkrsft  von  Ifonschen  oder  Thieren  erfolgte, 

hatten  nnr  Werth  fOr  besehrinkte  Orfliehe  Zwecke.  Erst  dem  19.  Jahr- 

huLdert  war  es  vorbehalten,;  durch  die  Verbindung  der  Spurbahn  mit  der 

Dampfkraft,  die  inxwisohen  schon  auf  anderen  Gebieten  .sich  sn  einer 

mAchtlgen  Geliilfln  des  Menschen  entwickelt  hatte,  die  Eisenbahnen  im 

heutigen  Sinne  des  Wortes  und  damit  ein  Verkehrsmittel  von  grOsster 

LeistungsflUiigkeit  an  soJiaffen,  das  bestimmt  sein  sollte,  den  gewaltigsten 

Einflusa  auf  alle  Verhfiltnisse  des  menschlichen  Lebens  aussattben  und 

diesem  Jahrimndert  sein  eigenartiges  Geprilge  aniÜBudiflcken. 

Der  Ablauf  des  Eisenbabi^fahrhnnderts  giebt  den  Anläse,  auch  an 

dieser  Stelle  efaien  Blickblick  auf  die  in  ihm  voUsogene  Entwicklung  der 

mit  DampflokomoflTM  befahrenen  Schienenwege  su  geben;  zur  Veran- 

schanlichung  des  allmählichen  Aushaus  der  Eisenbahnnetze  in  den  wichti- 

geren Gebieten  der  Erde  dient  die  beigefügte  bildliche  Danitellang.  Darin 

sind  auf  eine  Umiisskarte  ron  Europa  fOr  jedes  Land  konsentrische  Kreise 

Vergl.  die  vom  ATCbiT  fär  Eisenbahnwesen  seit  1»85  alljährlich  gebrachten 

entspredieDdea  AufMtM,  tuletst  1901  8.  644  IT.  —  Die  ZsUenangaben  in  den  b^- 
gefügten  Uebersichten  sind  in  gleicher  Wsfaw^  wie  es  auch  firtther  gssehehen,  sam 

grüssten  Thcile  amtlichen  <,MicUen  entntnmnen. 
Archiv  (Or  £iMntMhjiwe*«D.  1902.  34 
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602 Die  Eiaeobabnen  der  Erde. 

frleichen  Umfangs  eingetraf^pii,  auf  deren  ftussereten  wieder  kleinere  Kreise 

gelept  sind,  deren  Flflcheninhalt  die  L/ln^'e  der  Eisenbahnen  am  Ende 

jeden  Jahrzehnts  von  1840  bis  1900  wiederspieo:elt;  und  zwar  entspricht 

1  <icm  Kreisfläche  je  ÖOÜOO  km  Bahnlünf^e.  Die  beiden  Viertelkreise, 

die  sich  an  den  Mittelpunkt  jeder  "ranzen  Figur  anlehnen,  stellen  mit 

ihrer  Fläche  das  Verhältiii>s  dar,  in  dem  die  Eisenbahnen  der  einzelnen 

Länder  zu  deren  Umfang'  und  Einwohnerzahl  am  Ende  des  Jahrhunderts 

standen;  dabei  entspriciit  1  qcm  Kreisfläche  je  120  km  BahnlÄnge  auf 

100  (jkni  Landfläche  und  10  (XX)  t^inwohner.  Für  die  aussereuropäischen 

Staaten,  von  denen  nur  die  wiciiti^^eren  berücksichtigt  worden  sind,  hndcn 

sich  entsprechende  und  in  den  gleichen  Verhältnissen  gehaltene  Krefs- 

flguren  seitlich  eingezeichnet  Endlich  ist  noch  eine  Knnre  eingetragen, 

die  die  Luugcaentwiciüimg  des  Gtesammtafsenbahnnettes  der  Erde  im 

19.  Jahrbnndeit  rar  Darstelhinir  bringt;.  — 

Die  erste  für  öffentiichen  Verkelir  bestimmte  Lokomotiveisenbahn, 

die  21  km  lange  Strecke  Stockton— Darlington  in  England,  wnrde  am 

27.  September  1825  erOffhet  Die  grosse  Bedentnng  dieses  neuen  Be- 

förderungsmittels wurde  Ton  einstchtsrollen  Mlnnem  allerorten  eriuumt, 

vnd  obgleich  es  auch  nieht  an  Zweiflern  nnd  soloben  fehlte,  die  Bedenken 

und  BefBrchtoBgen  der  mannigfisehsten  Art  geltend  m  machen  snobten, 

so  find  die  Eisenbahn  doch  sehr  rssch  weite  Veibreltnng:  In  England 

waren  am  8chlnsse  des  Jahres  1840  sehen  1848  km  Eisenbahn  Im  Betrieb 

(TeigL  Uebersicbt  1).  In  Firankreicb,  wo  die  ente  Lokomotivbahn  «wischen 

Etienne  nnd  Andrözlenx  im  Jshre  1882  erOfltaet  wurde,  waren  Ende  1840 

497  km  im  Betrieb.  Deutschlands  erste  mit  Dampf  betriebene  Bisenbahn 

war  die  am  7.  Deiember  1886  erOffhete  8  km  lange  Streoke  Nfimberg^ 

FOrth;  wie  riehtig  aber  gerade  auch  in  Deotsohland  g^ch  Ton  AnÜsng  an 

die  Bedeutung  der  Bisenbahnen  erkannt  wurde,  geht  daraus  hervor,  dass 

hier  Ende  1840  schon  549  km  im  Betrieb  waren,  also  mehr  als  in  Tntik' 

reich.  In  Belgien  wurde  die  erste  Eisenbahn  zwischen  Brassel  und  Mecheln 

in  demselben  Jahre  wie  in  Deutschland,  1835,  eröffnet;  bis  Ende  1840 

waren  in  dem  industriereichen  Lande  336  km  im  Betrieli  In  Oesterreich- 

Ungam  wurde  die  erste  Lokomotiveisenbahn  zwischen  Wien  und  Wagram 

im  Januar  1838  erftfftiet,  am  Schlnsse  des  Jahres  1840  waren  144  km  im 

Betrieb.  In  Kussland  wurde  die  erste  Eisenbahn  mit  Lokomotivbetrieb, 

die  2G  km  lauf^-e  Strecke  Petersburg— Zarskoesclo,  im  Jnhrc  1838  err»nnet  :M 

es  dauerte  dann  aber  bis  zum  Jalire  1845,  bis  eine  weitere  Strecke  (der 

Warsciiau — Wiener  Eisenbaim)  zur  Eröffnung  kam. 

1)  \  orgl.  den  Aufgatx:  „Zur  Qe«chich(e  des  rosaischeo  is^iseubahnwesens", 
Archiv  laai  S.  üu  ff. 
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Von  den  ttbrigen  Landern  Europas  begannen  im  vierten  Jahisehnt 

des  vorigen  Jabiiinnderts  noch  ItaUen  nnd  die  Niederlande  mit  dem 

Bisenbahnban,  aber  nor  in  sehr  geringem  Umfange;  In  Italien  wurde  als 

erste  Eisenbahn  die  Strecke  Neapel — Portici  im  Jahre  1839*)  eröfltaet,  in 

den  Niederlanden  in  demselben  Jahre  die  Eisenbalm  Amsterdam — Harlem.^) 

In  allen  übrigen  eoropAiscben  LHndem  wnide  erst  spftter  mit  dem  Bau 

von  Eisenbahnen  vorgegangen. 

Mit  besonderer  Thaticraft  ^nirde  der  Bau  von  Eisenbahnen  in  den 

Vereinigten  Staaten  von  Amerika  in  Angriff  genommen.  Hier  wnrde  im 

Jahre  18B0  die  erste  Eisenbahnstreoke  zwischen  Baltimore  und  Ellicotsmills 

eWift'net  ninl  der  Bahnbau  danach  so  «^-efOrdert,  dass  Ende  1840  schon 
4  534  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  Maren.  Von  den  übrip^en  Ländern 

Amerikas  haben  im  vierten  Jahrzehnt  die  Insel  Cuba  und  Britiscb-Nord- 

amerika  (("anada)  mit  dem  Babnl)an  begonnen. 

Auf  den  3  ültri<2:en  Eidtheilen  —  Asien,  Afrika  und  Australien  — 

wurde  der  Hau  von  Eisenbahnen  erst  im  Lauie  des  6.  Jahrzehnts  des 

vorigen  Jaiirhunderts  in  An^rriff  pfenommen.  — 

Am  Schlüsse  des  Jahres  184Ü  waren  danach  im  ganzen  rund  7  700  km 

Eisenbahnen  im  Betrieb.  Die  weitere  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 

der  Erde  in  den  pochs  Jahrzehnten  von  1810  bis  19U)  (Tf^^iebt  sich  aus 

der  Uebersiclit  1  Die  Zunalime  der  Bahnhlntfe  in  don  einzelnen  Jahr- 

zehnten von  1840  —50  bis  1890—1900  für  die  gesamnite  Erde,  die  fünf 

Erdtheile  und  einzelne  wichtigere  Länder  ist  in  der  Uebersicbt  2  in 

runden  Zahlen  zusammengestellt. 

Aus  diesen  Zusammenstellungen  ist  zu  ersehen,  dass  der  Zuwachs 

der  Ei8enbahnlan;j:e  der  Erde  im  ganzen  vom  Jahrzehnt  1840  50  bis 

1880 — 90  stetig  zugenommen  hat  und  zwar  in  beträchtlichem  Masse,  im 

letzten  Jalirzehnt  (1890 — 1900)  dagegen  bedeutend  heruntergegangen  ist. 

Der  Zuwachs  stieg  von  30  900  km  im  Jahrzehnt  1840—50  auf  69  400  km 

in  1850—60,  weiter  anf  101  800  In  1860—70,  auf  1C2  600  in  1870—80,  auf 

844900  in  1880—90  nnd  sank  dann  im  letzten  Jahrzehnt  anf  172800  km, 
also  um  «ber  70000  km. 

Ans  der  Uebersicbt  2  ist  ersichtlich,  dass  in  Europa  bereits  im  Jahr- 

zehnt 1880/90  ein  BOckgang  der  Banthätl^elt  gegen  das  vorhergehende 

eingetreten  war,  wflhrend  diese  cn  derselben  Zeit  in  Amerika  einen,  in 

gleicher  HOhe  vorher  nicht  dageiresenen  Aoftchwimg  aufweist  Dagen^n 

zeigt  sich  bei  letzterem  Erdtfaeil  aneb  im  letzten  Jahrzehnt  der  stärkste 

BOckganK  —  nm  86000  km;  ein  Bflckgang,  der  ansselilieBslioh  von  den 

i)  Arehivi880  8.9B4. 

3}  ArcbiT  1888  8. 571  IT. 
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Vereinigen  Staaten  herrührt,  wo  der  fVOhere  rasche  Aufechwniig  aum 

Theil  auf  ungesunder  Grundlag^e  beruhte.') 

In  Deutscliland  findet  sich  der  stärkste  Aufschwung  im  Eisenbahnbaa 

in  dem  Jahrzehnt  1870 — SO  mit  einer  Zunahme  von  14  200  km;  der  danach 

in  den  zwei  letzten  Jahrzehnten  eingetretene  Rückganp:  ist  nur  mäiisig. 

In  Grof shritannien  und  Irlan<t  hatte  der  Zuwachs  an  Eisenl)ahnliin^e  bereits 

im  Jahrzehnt  1840—50  mit  9  4(X)  km  seine  grösste  Höhe  erreicht,  die  nur 

annähernd  im  Jahrzehnt  18(30—70  mit  8  200  km  wieder  erreicht  wurde; 

spilter  zeigt  sich  ein  stetiger,  sehr  beträchtlicher  Rückgang.  Kussland 

dagegen,  das  allerdings  im  Verhältniss  zu  seiner  Flächengrösse  nur  noch 

sehr  spärlich  mit  Eisenbahnen  verschen  ist,  weist  am  Schlüsse  des  Jahr- 

hunderts eine  sehr  beträchtliclu"  Thfltigkeit  im  Eisenbahnbau  auf.  — - 

Am  Schlüsse  des  Jahres  190U  waren  auf  der  gesammten  Erde,  wie 

die  Ucbcrsicht  3  ergiebt,  790  125  km  Eisenbahnen  im  Betrieb,  eine  Lilnge 

die  nahezu  dem  20  fachen  des  Umfangs  der  Erde  am  Aequator  (40  070  km) 

gleichkommt  und  das  Doppelte  der  mittleren  EntlV.rnung  des  Mondes  von 

der  Erde  (384  420  km)  noch  um  mehr  als  21  000  km  übertrifft.  Die  für 

die  Eisenbahnlänge  angegebenen  Zahlen  bezeichnen,  wie  hier  bemerkt 

werden  möge,  die  Bahn-,  nicht  die  Qleislängeu,  die  bei  den  vielen 

swei-  und  mehrgleisigen  EiBenbahnen,  die  sich  namentlich  in  Europa  tmd 

in  Nordamerika  finden,  bedeutend  grösser  sind.  Ferner  wird  bemerkt» 

dass  bei  den  angegebenen  Zahlen  ausser  den  yoUspurigen  Hauptbahnen 

aneh  die  flir  Offentliohen  Verkelir  bestimmten  sohmalsporlgen,  sowie  die 

voll-  und  schmalspurigen  Nebenbahnen  eüibegriffen  sind.  Die  unter  den 

Begriff  „Klelnbahnai'^  llall«iden  Elaenbahnen,  namentlich  stftdtische 
Strassenbaimen  n.  dergL,  sind  dagegen  nicht  einbegriffen. 

Von  den  einzelnen  Erdth eilen  steht  in  Beeng  auf  die  Eisenbahn- 

lange,  wie  aneh  in  den  Yoijahren,  Amerika  mit  402 171  km,  also  mit  mehr 

als  der  Hälite  der  gesammten  Lttnge  der  Eisenbahnen  der  Erde,  obenan. 

Danach  folgen  Europa  mit  288  525  km  und  mit  wesentlich  kleineren  Zahlen 

Asien,  Australien  und  Afrikai 

Unter  den  einseinen  Staaten  haben  die  Verehiigten  Staaten  von 

Amerika  in  ihrem  weit  ausgedehnten  Gebiet  das  grösste  Eisenbahnnets  — 

311 034  km.  Das  sweitgrOsste  Netz  hat  Deutzchland  mit  51 891  km.  Daraof 

folgt  das  europaische  Russland  mit  48 107,  Frankreich  mit  42  827,  Britiseh- 

Ostindien  mit  38  235,  Oesterreich-Ungarn  mit  36  883,  Grossbritannien  und 

1)  Tergl.  den  AufiMts:  «Die  Finanz-  und  VerkehnpoUtIk  der  nordamerikiini- 

schon  Ei^cnbHhnen.  Ein  Beitrag  zur  Beurtheilang  der  neuesten  Eisonbahnkrisis. 

Voti  Dr.  A.  V.  d.  Leyen,  Geb.  Oberrcgierongsnith''  im  Archiv  1884  S.  1  ff.,  2.  Auflage, 
Berlin  1695. 



Die  Euenbahnen  der  Erde. 505 

Irland  mit  35  186,  Britisch-Nonlamorika  mit  28  697  km  Eisenbahn.  Die 

übrigen  Staaten  haben  durchgängig^  wesentlich  kleinere  Netze. 

Die  Dichtigkeit  des  Eisonl)ahnnetzes,  d.  h.  das  VerhiiUiiiss  dt-r 

Eistmbahnlänge  zur  Flilchengrüsse,  ist  am  grössten  in  dem  industrie- 

reichen,  dichtbevölkerten  Königreich  Belgien,  wo  nahezu  22  km  Eisenbahn 

auf  je  100  (jkm  Fläche  kommen.  Nicht  viel  weniger  dicht  ist  das  Netz 

im  Königreich  Sachsen  mit  19  km  Eisenbahn  auf  100  qkm.  Danach 

folgen  in  Bezog  aof  die  Dichtigkeit  des  Netases:  Baden  und  filsaM-Loth- 

ringen  mit  je  Id  km,  6ro«sbritaiuiloa  imd  Irland  mit  11,4  km,  das  dentscbe 

Beleb  im  Dnrehscbnitt  und  die  Sehweiz  mit  Je  9,6,  die  Niederlande  mit  8,6, 

Frankreich  mit  8  km  Eisenbahn  aof  Je  100  qkm  Ilftehe.  Die  geringste 

Dichtigkeit  findet  sieb  in  Europa  in  dem  weit  ausgedehnten,  dttnn  be- 

TOlkerten  Nonregen  mit  nur  0^  km  Eisenbahn  aof  100  qkm  Fliehe.  Nor 

wenig  grössere  Dichtigkeit  hat  das  Eisenbahnnetz  des  europäischen  Ross- 

land, wo  0,9  Itm  Eisenbahn  anf  dieselbe  FlAche  kommen.  Von  den  ausaer- 

europttischen  Lttndem  stehen  in  Bezug  auf  Dichtigkeit  die  Vereinigten 

Staaten  obenan  mit  4  km  auf  100  qlon.  Danach  folgen  die  australische 

Kolonie  Victoria  mit  2,8,  Portugieslsch-Indien  mit  2,9,  die  britische  Kolonie 

Natal  mit  1,7  km  auf  Je  100  qkm.  In  allen  Übrigen  Lttndem  ist  die  Dich- 

tigkeit des  Eisenbalmnetzes  wesentlich  geringer. 

Das  VerhttltnisB  der  Elsenbahnlftnge  zur  BeTOlkerungazahl  ist  in 

Europa  am  grOssten  in  dem  in  einzelnen  LandestheOen  dünn  bevölkerten 

Königreich  Schweden,  wo  22,4  km  Eisenbahn  anf  je  10  000  Einwohner  ent- 

fallen. Danach  folgen  Dänemark  mit  12.3,  die  Schweiz  mit  11,4,  Frankreich 

mit  11,1,  Bayern,  Baden  und  Elsass-Lotliringen  mit  je  11  km  Eisenhahn  anf 

je  10000  Einwohner.  Aussereuropäische  Staaten,  in  denen  sich  bei  ge- 

ringer Bevölkerung  schon  ein  ausgedehnteres  Eisenliahnnetz  lludet,  weisen 

für  dieses  Verhültniss  zum  Tlieil  wesentlich  höhere  Zahlen  auf,  wie  die 

Knloiiie  "Westaustralien  130.f»,  die  Kolonie  Queensland  93,  Sildaustralien 
83  km  Kiserilialm  auf  Je  lOOOO  EinwohmT.  — 

Der  Zuwaclis,  den  di«'  Eisenljahneii  der  Erde  in  der  Zeit  vom 

Schlüsse  des  Jahres  1895  bis  dahin  l'jO(J  erhielten,  beträgt  nach  Uebersicht  4 

89  689  km.  Dieser  Zuwachs  übersteigt  den  des  Zeitraums  1890 — 1895  um 

5  180  km.  Die  Thatif^keit  im  Eisenl)ahnbau  hat  sich  also  in  der  zweiten 

Hälfte  des  letzten  Jahrzelmi.s  wieder  etwas  gehoben.  Dazu  haben  beson- 

ders Europa  und  Asien  beigetragen,  l)ei  denen  der  Zuwachs  in  1895—1900 

gegen  1890 — 1895  um  über  4  100  und  6  700  km  grösser  geworden  ist. 

El>enso  ist  auch  der  Zuwachs  Afrikas  gestiegen  um  ruud  3  ()(XJ  km.  Der 

Zuwachs  Amerikas  ist  dagegen  um  7  600  km  gesunken,  ebenso  der  Zu- 
wachs in  Australien  um  fast  1  700  km. 

Von  den  wichtigeren  Lttndem  hat,  wie  Uebersicht  &  erkennen  Iftsst, 

Digitizea  by  G».)üglc 
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Deatschland  sein  Eisenbahnnetz  im  letzten  Jahrfünft  wieder  stärker  als 

in  der  ersten  Hftlfte  der  neonsiger  Jahre  erwelteit  nnd  «iedinr  f!ut  den 

Znwaelis  der  Jahre  1886—90  erreieht  Auch  Oesterretoh-Ungam  wigt 

einen  sehr  betrftchtUchen  Anliichwiuig,  den  stttrhsten  seit  1880.  Dagegen 

hat  in  Frankreich,  in  Grossbritumien  nnd  Irland^  im  britischen  Nord- 

amerika  nnd  vollends  in  den  Vereinigfeen  Staaten  die  Entwicklung  bei 

weitem  nidit  die  Stirke  der  froheren  Perioden  erreicht;  in  der  nord- 
amerlkanlschen  Union  ist  der  Zuwachs  von  61 678  km  im  Jahrfünft  1880 

bis  85  und  60901  km  im  Jahrfünft  1886—90  auf  24022  km  in  den  Jahren 

1890—96  und  gar  auf  18663  km  in  den  Jahren  1886—1900  gefallen.  — 

Die  Bereclmung  der  auf  die  Eisenbahnen  der  Erde  Tcrwendeten 

Anlag^osten  Ist^  wie  in  den  entsprechenden  Aufbfttsen  der  Voijahre 

mehrlteeh  dargelegt,  mit  den  grOssten  Schwierigkeiten  Yciknttpft  Nur 

für  wenige  Lander  liegen  suverlflssige  Angaben  Uber  die  wirklich  ver- 

wendeten BetrAge  vor,  der  Betrag  des  Aktien«  und  Obligationenkapitals 

der  einseinen  Eisenbahn^escllschaften  weicht  meist  sehr  beträchtlich  von 

dem  Betrage  der  wirklich  auf  die  Eismibahnen  verwendeten  Kosten  ab. 

Um  diese  Kosten,  soweit  dies  überhaiipt  möglich,  nähemngsweise  En  be- 

rechnen, sind  in  derselben  Weise,  wie  dies  in  den  Vorjahren  geschehen, 

in  Uebersicht  6  Angaben  über  die  in  verschiedenen  Ländern  auf  die 

Eisenbahnen  verwendeten  Geldbeträge  zusammengestellt  und  zwar  getrennt 

für  Eisenbahnen  in  Europa  und  in  aussereuropilischen  Ländcni.  Difsc 

Trciniunfr  ist  notliwcndig,  weil  die  Eisenbahnen  in  Europa,  wenigstens  in 

den  wichtigsten  Eisenbahnländem,  in  ihrer  gesammten  Anlage  sorgfältiger 

ausgeführt  und  wesentlich  besser  mit  Doppelpleisen,  Richerheitseinrich- 

tungen, Betriebsmitteln  u.  s.  w.  ausgestattet  und  daher  auch  betiaclitlich 

theurer  sind,  als  die  der  ausscreuropäischen  Tjinfler.  Die  durchschnitt- 

lichen Kosten  eines  Kilometers  Bahnlänge  in  Europa  cr^a-bcn  sich  nach 
der  Uebersicht  ü  zu  292  322  die  Kosten  für  die  am  Sciilusse  des  Jahres 

1900  in  Europa  im  Betrieb  gewesenen  283  525  km  berechnen  sich 

also  zu  292 '522  -  283  525    82  8ö0  595  ÜöO 

und  für  5lHi  (KXJ  km  au-sscreuropäischc  Eisenbahnen 

zu  143  691  X  606  600   .    .    72  793  800  600  „ 

Zusammen  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  der  Erde 

am  Schlüsse  des  Jahres  1900    155  674  465  650  «4f 

oder  rund  155'/«  Milliarden  Mark. 

Eine  Rolle  von  Zwanzigmarkstücken,  die  diesen  Betrag  entliieite, 

würde  eine  Länge  von  etwa  10  900  km  haben,  nnd  zu  ihrer  Verladung, 

ebenfalls  in  ZwanaigmarkstOcken»  würden  etwa  6  220  Eisenbahnwagen 

von  je  10000  kg  Tragfähigkeit  erforderlich  sein. 

Digitized  by  CiOOgle 
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Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  im  19.  lalirhundert.0 
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• 
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Lingtt  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 
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Uebenleht  8. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schiuese  des 

EisenbahnlAnge  zur  Flftcbengrösse  und 

,  1 
J.! 

8 8 4 1    6    1  e 

e  1 
^  t 

Länge  der  im  Betriebe  befindlicbeu 

ol 
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•)  Einzelne  Abweichun{fen  der  vorliegenden  Nachweisung  von  den  früheren 

die  Umrechnung  sind  1  engl.  Meile  =  l,«o»  km  und  1  Werst  =  Ifisi  km  ange- 

3)  Ohne  Industriebahnen. 

^  Dia  Angaben  Spalte  7, 19  und  18  sliid  entnommett  ans  dem  JouimI  offtetel 
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Uebersicht  3. 

lahTM  1886  Mt  aim  Schtam  im  Jahres  1888  und  dti  VarliiKiiiN  der 
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4048 8i3 MO  700 66846000 

9,1  j 

Zusammen  Deutschland. 

v/ciitorreica~  uuKiuu,  cuiscni. 
4708 143 076600 47014000 

5,4 

8,0 
Boralen  und  Benecowtaie. 

965 313600 41  300  000 

1  11,4 

8,6  1 

Grossbritannien  und  Irland. 
1  Alst ^  da iMi6400 88518000 

i 

11,1  j 

r  ranKreicn. 

Ru8sland  europäisch.,  einschl. 
9496 24,8 

5390000 106  306  000 0,9 
Finland  (2780  km). 

340 
2,8 

286  600 32  450  000 

!  5,5 

0,0  ; 

Italien. 
568 

9^ 

29500 6  745000 
21,» 9,0  1 

Belgien. 
80 86800 6841000 

8^ 

6,4 
NiederlaDde,efauchlIiiizembg. 

220 
6,8 

41400 3  327  000 9,5 

11,4  f 

Schweis. 

465 17  744  000 

2,7 
Spanien. 18 92  600 6285000 

2,6 
i 
Portugal.  , 

«a 8a« 88600 9447000 
7,» 

12,» 
Dinemarfc. 

115 5,9 325  400 2231000 
0,6 

9,8 
Norwegen- 

1425 14,« 4ö<)  m) 5097  000 
2,7 

22,4 Schweden. 

8 

h* 

4ö<MX) 2494000 

1,« 2,4 
Serbien. 

S18 181000 6918000 

2,4 

6,» 
90 64700 S484000 

1,5 

4,0 

Griechenland. 

»7000 
EoropÜache  TtUpelfBulgarien, 

718 0819000 
8.« 

RnineUeu. 
864000 

10,0 

V Malta«  JerseT.  Man. 

»986 0788400 891178000 2,8 
7,1 Znaammen  Europa. 

bemhen  auf  neueren  QneUen,  die  Inswiaehen  snr  Kenntnias  gekommen  alnd.  Für 

de  la  Böpubiique  fran^aise  vom  31.  Oktober  19Ü1. 

Digitized  by  Google 
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3 8 4 1      6     1  6 7 

6 • 
Lingtt  der  im  Betriebe  beflndlicheii 

Eisenbahne n • 

a Länder am  Ende  des  Jahres 
i 

1 1897 
1896 1899 louv 

1 1 
II.  Amerika, XV  1 1  0  m  e  t  e  r 

S? 1  Vereinürte  Staaten  von  Amerika') 1  294068 

296  745 299  911 
304576 311094 

ITiitll  II  nli    %if «  «Iii»»»  ii^li  ■  tfy^mm^Jt^\t\ 
Dntiscn-iioiraaawrika  fCannaa)') . 26188 

26866 
£1  lOl 27  75o 28697 !  751 

911 »Oo 
l  032 

2o 

*  12158 

18  685 
loooo 14578 

94 Hittelamerika  ((Guatemala  640  km, 
Uondnras  92ian,  Nicaragua  146  , 

1     km  und  Oostarika  861  km)  .  .  1 

^  1000 
1088 1041 1041 

1 189 

Vereinigte  Staaten  von  Columbien 557 
557 

RR? 

OO/ 

644 

i5t> l  778 l  778 1825 
1825 1826 

1020 1020 
1020 

1020 1  020 

Dominikanische  Bepublik    ...  Ii  188 
188 

188 

188 
1  188 

an 
vereinigte  Staate  von  Brasilien  i 

>  13023 
18941 14088 14796 14798 

80 Ai^ntiniache  Republik  .... 
14  462 14  755 15  817 16114 16  o6;l 81  f 

1  268 

253 258 
253 253 61 1  606 i  iKAl 1605 1605 1  841 

oo  . do Chile  

'  4032 
4286 44% 

4566 

84 

.  1667 
1  M7 1  Inf  f 1667 1667 1687 

35  i ■  tfWM 1 000 1  (XX) 1000 1000 

m 
800 

tum 

300 300 800 
Ol sa SR 

86 
86 

88 
»a: Jamaika(298kmj,Barba<lo8(93km),  i 

>     Trinidad  (lao  km),  Martinique 
1 (224  km),   Portorico  (195  km),  | 841 

996 
995 1  057 

Zusammen  Amerika 374941 
381567 

o8oo37 392860 402  171 

ni.  Atta*. 

32  458 38  812 86884 36188 38  23Ö 

478 
478 

478 

478 
47Ö 

41 
1949 3609 8609 

3790 3780 
,  Kussiaches  mittelasiatisches  Ge- 1 
1  Met  1613 

3886 

8989 
3699 

Sibirien  und  Mandschurei    .   .  . 
8  038 3  801 4144 6029 

6200 

44 

64 

54 

54 

54 

54 

46 Niedcriändiflch  Indien  (Java,  Sa> 
2062 2062 2082 2062 

2094 

46 
9666 4032 4747 

5846 
6998 

4« 
83 88 88 88 88 

48 MalaviHche  Staaten  (Borneo,  Ce- 

259 
259 

302 336 439 

49 
434 

482 646 

646 

646 
60 

42 

51 
144 

269 

~369 

388 

827 

62 
Cochinchina  (82  km),  Pondichöry 

(95  km),  Malakka(9akm),  Tonkin 1  S73 
363 883  . 883 888 

Znsmoaien  Aalen  | 496« 49766 68909 87888 
99801 

1)  Die  Angaben  für  Mittel-  und  Südamerilca  sind  zum  Theil  geschAUt,  wo 
das  Rechnungsjahr  (fiscal  year)  (30.  Juni). 

Digitized  by  Google 
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8 
9  1 

10 
11 

2ktw«eh«  von Der  eiDMlnen 

18B»-1900 Lliider 

im 

ganzen 

(7-8) 

InPM». 
8.100 

^  8  ' 

Flüchen- 
grösse 

«km 
Be- 

völkerung
«- 

Mbl 

12 

13 
Es  trifft 
Ende  1900 
Bahnlänge auf  je 

100  10000 

dkm  I  £iaw. 

L  An  d  e  r 

87,4 19,» 

13,9 
15,6 

ia,6 18> 

14,7 

18»7 

151,4 

216  25,7 

«Vo     (ebgemiidete  Zahlen) 

7  752  8f)0 

8  768  000 
110800 

1987800 

428400 
1880800 

118800 

1  043  «KH) -IH  liOO 

8361400 
8886800 

2':^  ino 

ITvS  7UU 
776  000 

1  137  000 
1  334200 

2iiliÜl<0 

km 

74  051000 

5250000 
aoeooo 

128B0O0O 

2  879  000  il 
4600000  II 

1  nr^2  f)C)n 
2  44ÖUK) 
504  000  : 

16969  000 
4794000 
602000 
827  000 

3(M)i  im 
2980  0CK) 
2443000 
1204  000 
278  000 

4,0 

0,a 
0,9 

0^ 

0.  3 

1,  '. 

0,1 0,« 0,a 
0,6 
0,t 

1,0 0,6 
0,1 

0,1 

0,t 
Q/)4 

42,0 
54,7 
49,6 

IM 

4,8 

1,4 11,9 

4,a 
3,7 

8,7 34,1 5/) 
22,3 
15,8 

5,6 

4,1 2,5 
3,3 

II. 

Verein.  Staaten  von  Amerika. 
Bric-Nordamerika  (Canada). 
Nottfundland. 
Mexiko. 

Miltelamerika(Guftteiii.(UOkin. 
Honduras  92  km,  Nicar.  146 
km  und  Costarika  261  km). 

Verein.  Staat,  von  Cotnmblen) 
Cuba. 
Venezuela. 

Dominikanische  Uepulilik. 
Verein.  Staat,  von  Brafiilien. 
Argentfnlfldie  BepabUk. Parapriiay. 

Uruguay. 

Chile. 
Peru. 

Bolivia. 
Ecuador. 

Britisch-Guyana. 
Jamaika  (^IW),  Barbados  (93), 
Trinidad  (130),  Martinique 

(224),  Portorico  (196),  Sftl- 
vador  (117  km). 

7,» 

17,1 

41,6 76^ 

104,1 

0,6 
59,6 

69,5 
48,« 

127,t 

ZtuMumnen  Amerika. 

5  068  3(X) 
63  900 

1778900 

554  m) 

12  518  500 
1645  000 -00  000 

417  400 

8700 
86900 

11081000 
218600 
688000 

'>0()r)75  000 

3  386000 

15478000 

7(.X)(HX> 
5  773  000 
9000000 

27  1 72  rx  X ) 
46542  000 

614000 

719000 
357  250  000 

10259000 
9000000 

0,9 
0,7 
0,t 

0,6 

0,05 

0,003 0,3 

2,a 

0,5 0,006 

0,03 

0,0.^ 

1,3 

1,4 
1,8 

38,1 
10,7 

0,1 

0,» 1,3 1,6 

6.1 
O/iv 0,u< 0,4 

Britisch*(totindien. ' 
Ceylon. Kleinaden  mit  Syrien. 
Hiü^sisches  mittelasiatischea 

Gebiet. 
.Sibirien  ond  Maadachnrei. 
Persien. 
NtederMmdiBcli  Indien  (Java, Sumatra). 

.Japan. 

Portugiesisch-Indien. 
Maiayisclie  Staaten  (Bomeo, 
Olebes  tu  a.  w.). 

Hiina. 
Ivorea. 
•Siam. 

Cochinciiina  (82  km},  Poudi- 
cliöry  (96  km),  Malakka  (92 
km).  Tonkin  (114  km). 

18763  29,5 

I   -    I    -  l-l-
 

Zusammen  Asien. 

sieheM  sttttistisehe  Zahlen  nicht  Torltegeo.  ~  ̂   Die  Angaben  beliehen  sieh  auf 

Digitizea  by  Google 
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6 

Länder 

T T 

Länge  der  im  Betriebe  beladllehen 
Easenbahnen 

MD  Ende  des  Jalures 

1896 1897 
1898 1899 

1 

1900 

IV.  AfHkA.1) 

Egypten   .  . 

Algier  und  Tunis  

Britisch  Süd-  und  Zentral-Afrika 
Natal  

Südafrikniiiflcho  Republik    .    4  . 

Orauje-Freistaat  
Mauritius  (169  km),  Röunion 

(127  lern),  Franz.  Sudan  (843  kra), 
GoldkÜ8t©(t>ükm),  Lagos(75kui), 

Unabhäng.Congo-Staat(444km), 

Angola  (543  km),  Deutsch-Süd- 
westaf rika(21  Okm)tMozarabique 
(400  km),  Deutscli-Ostafrika 
(90  km),  Britisch-Ostafrika 
(580  km),  Franz.  Somali-Küste 
(130  km),  Eritrea  (27  km}  .  . 

2  327 

4  113 
4  053 

647 
1007 
1000 

ZoMunnieii  AfMka 

Neuseeland  

Victorin  

Neu-Süd- Wales  

Sftd-Aiutniiieii  
Queensland  
Tasmanien  

West-Australien  

Hawaii  (40  km)  mit  den  Inseln 
Maoi  (11  km)  und  Oaha  (91  km) 

1660 

Zusammen  Australien 

Wiederholung. 

14897 

8608 

5  024 

4  210 

8007 

8840 764 

1  854 

114 

Kilometer 
»894 

4  251 

3t>34 
789 

1  142 

1340 

1914 

15844 

3r)28 

5  035 

4247 
8007 
4  199 771 

2190 14S 

3  368 3  858 3858 

4  251 4  251 
4  251 3  781 

4  727 4  727 789 1186 1185 

1  247 1935 
1935 1340 

960 960 

8S88      8  698 

22341  23119 

17964 

3  696 
6  035 

4  330 

8089 

4 341 

771 
2190 
143 

23  834 

1. 
268  204 209  744 

278  337 

'283525 

IL 

374  941 
881667 386837 892  860 

402171 

M. 
46649 40756 

58606 
57822 

60801 

W. 14837 15844 17964 
9D114 

20114 

V. 93841 
88119 

3804 98615 34014 

Zusammen  nuf  der  Erde 716198 733  490 750974 
772  748 790 125 

Steigenu«  gegen  das  Vorjahr  •/« 

2ß 

3,4 

2.» 

30114 

3  653 

5  057 4355 

8090 

4  41rt 

771 

2  190 
143 

8686 

20114 

3  670 5  178 

4523 
8039 

4  507 771 

2194 

143 

23615  ;  24014 

1)  Die  Angaben  für  1899  und  1900  sind  der  von  dem  Obersten  a.  D.  Fleek  herans* 

(vfrfrl  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eiscnbahnverwaltungen  vom  22.  Dezember 

Da  die  Bahnen  etwas  anders  aul  die  verschiedenen  Gebiete  vertheilt  sind,  können 
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8     1  9 
1  10 

11 12  1  13 2 

Zawadis  Ton 

1806— IttO 
1      Der  ein»elnen Linder 

Et  triflt 
Ende  1900 
BshnlKage 

1     «nf  Je 1           L  A  n  d  e^r 

j 

im 
gansen 

(7-8) 

in  Pros. 

8_^00 
^   8  ' 

j  Flächen- 
grosse i  q,)tm 

Be- 

völkeru
ngs- 

j  aaU 

;  100 

qkm j 10000 

|£iaw. 
km 

1081 
188 

_ 

•/o 

44,3 

_ 

(abgemnd 
994  300 

897  400 

786800 

70900 

308  600 

181100 

Bte  Zahlen) 

1  0760000 
6376000 

1  1766000 
1       867  900 

206000 

1 

0,3 

0,s 

:  0,6 

0,7 

1 

\  M 

i  6,7 

26,8 
15,3 

2^ 

46,1 

IV.  AfHka. 

EgS^plen. !  Algier  und  Tunis. 

1  Britisch  Süd- u.Zentral-AfrikA. 
1  NataL 

SttdaMkaniflcbe  BepnbUk. 

j  Oranje  Freistaat. 1  Mauritius  (169),  Röuiüon(127), 
Franz.  Sudan  (848).  Gold- 

Knst<-  (OO),  Lagros  (Irt).  Un- 
abhängifjjer  Congo.staat(444), 

Angola  (543),  Dtiutscii-Süd- 
we8tat'rika  ̂ 210)}Mozainbiqae 
(400).  Deut8eh-OttaMk8(80), 
Britisch  -  OstafHka  (580), 

1    Franz.  Somali- Kfiste  (130), 
Eritrea  (97  km). 

142 

154 

813 
» 

867 
/ 

340 

28 

4,0 

3,1 

7^ 

0^ 

17^ 

0,9 
18,3 

24,
6  ' 

371000 
229000 

799100 

9841600 

1781400 

67  900 
2527  300  ^ 

17  7(M^ 

744000 

1  176  000 

1346  000 

868000 

465000 
178000 

168000 

I 
](>0  'KM) 

M 

2,3 

0,6 

0,1 

0^ 

1,1 0>i  1 

0,s 

48,« 

44,0 
33,6  1 

83,4 

OiM 

43,3 130,6  1 

13,0  1 

Zusammen  Afrika. 

V.  Aiittraiiei. 

Nenaeeland. 

Vietorta. 

Süd-Australien. 

Queensland. 
Tasmanien. 

West-Australien. 

Hawaii  (40)  mit  den  Inseln 
Bfaul  (11)  und  Oahu  (91  km). 

1  673 

25  965 

27  230 

18988 

5987 

1678 

7,6 

10,1 

7,3 

29,8 86^ 7ß 

7985000 

9766400 

7886000 

4569000  L 

l 

391  173000 

4860000 

0.3  1 

'  
1 

0^ 

i 

7,t 

Zusammen  Australien. 

Wtedertolmg. 

Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrilia. 

AnatvaliMi. 

73  927 Znaammen  auf  der  Erde. 

gegebenen  Karte  Uber  den  Stand  dee  Eltenbabnbaus  in  Afrika  lyoo  entnommen 
1900  S.  1521).  Wfisftiitllche  Aenderungen  sind  inzwischen  nicht  bekannt  geworden, 
sie  in  ihren  L&ngen  mit  den  Aa«:aben  der  Vorjahre  nieht  yeigliehen  werden. 

Digitized  by  Google 
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Uebenicht  ö. 

Die  Anlagekosten  der  Eisenbahnen. 

1 

Li  M.  n  d  A  V 

j 
 Zeit 

j  L&nge 

Anlagelcapital 

1 
w auf  die im  ganzen Ar 

die  Angabe  des  Anlage- 

(nmde 

1  1  lern
 

s Bfth  ugruppen ,  Icapitals  sieh  beiieht 
HUUonen) 

km 

L  Eimm: 
1 1 

1 
1 l^iwiiiii  IiIhhiT Betriebsjahr 

GßAATnmtnetz  .   *   .   -  * 1900 49980 
19668000000 256  606 

t  Vi/  4 53a        \J       CM  U  • i^niwuuerjapr 
Ocstanr.:  flflmminfiifllitt  . AWfV 686O00Ö000 977611 

Ungam:  Staatobalmea  . 
St  IVMikv  IQflA 1889000000 to066 

a w 
1  Kaieoanjaiir 

1  1899 

4040 1471000000 864 118 

4 1  Kalenderjahr 
* 

1 

j  le
oB 

41085 Ift  IMAfMIMA UIIODWUVUU OXQOIV 

6 Sehweis: 1  Kalendeijahr 
QesammtnetE  

'  1899 

8859 1008000000 879885 

6 Gro^sbritannieu  und  Irland:  i Kalenderjahr 
34  916 23046000000 

6(30070 

7 Ruasland  (ohne  Finland): Iv  a!  Alwipir  i  A  H  r low 
OUBOf .8817000000 175165 

Q  AJfl .148000000 
55065 

6 Norwegen : xjt3 1  ri  f  c  j  s  j  a  1 1  r 
1 Norweg.  Ötaatsbahnen  . 1 

1  OUO  [ 

104UÜUUÜ(> 
90789 

9 Sdiwedeii: Kaiendeijalir 

1 Stajitsbahnen  1899/1900 3  685 380  000  000 
106  141 

Irl!«»  1900 6664 
87200000U 

66686 

10 Italien: iviucnucrjaur 

ise» 16819 4189000000 981 174 

Rumänien: Kalenderjahr 
Gesammtneta  ! 2  741 

601000000 
182920 

12 Serbien: Kalenderjahr 
i 

1M6 640 
80000000 

165180 

1
8
|
 

Bulgarien: Katonderjahr 

1897 
678 86000000 

126968 

14 
Spanien: Kalenderjahr 

1889 0774 
9978000000 239651 

»1 

Kiederlande: Kalendcrjalir 

IbÖT 2661 674000000 216614 
16 

Dftnemarlc Kalendeijatir 
1808 

3070 999000000 107900 

1 

 f 

saMmmen  undDardaachiiitt  | 

961034  1 

76808000000 282322 

'  I  II 

ArcUr  fOr  BmbdMwiin.  ML  85 
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518 Die  Eisenbahneii  der  Erde. 

6 
e 
s 

•A 

t0 

1 

1 

Linder 

ttnd 

Bahn  gruppen 

1  4 mM  O  A  ■              1       wm  41  K  v 
1 1 

1 

Anlagekapital 

die  Angebe  des  Anlege- 

knpltele  eich  beilebt 

Im  giMea 

(nmde 
Hillionen) 

für 

1  km 

km 

H>  iNen§e  ueiMM* 

1 

1 
y 
1 

1 yerelii.StMitea  toh  AmerOct Ml  Jvni  1899 SOS  942 
1  46348O0OO0O 

168  07O 

o 
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Biiuienwasserstrassen  und  Eisenbahnen  zwischen  Manchester  und 

Liverpool  und  der  Manchester  SeeschüTkanal. 

Von 

Dr.  BiadAwald,  Hauptnuma  a.  D.  in  Halle  a.  S. 

Mit  einer  Uebersicbtskarte. 

Einleitnng. 

Die  an  Kohlen  und  Erzon  n^iche,  industriell  hochstellende  Grafschaft 

Lancashire  in  England  ist  für  die  Ausp;estaltung  der  Verkehrsmittel  histo- 

rischer Boden;  und  nur  das  letzte  Glied  einer  Kette  von  Verbindungen,  die 

von  der  Stadt  Manchester  in  westlicher  Richtung  nach  dem  Meere  za  führeo, 

ist  der  Maiudieiter  S^eehMTkanaT.  Daher  ist  der  Bau  dieses  Kanals,  eines 

der  bedeutendsten  modernen  Wasserbanwerke,  nur  voll  rerstHndlich  auf 

dem  Hinteiignind  der  Entwicklung  des  nunmelir  fast  200jShrigen  Verkehrs 

swisehcn  den  beiden  grOssten  StSdten  des  Stadt-  und  Tolkreiohen  Lancashire^ 

der  Handelsempore  liverpool  und  dem  Industrieientrom  Manchester.  Zu- 

gleich gewflbrt  der  Werdegang  dieser  Verkiahrsmittel  im  Laufs  der  leisten 

beiden  Jahrhunderte»  neben  seinem  wirthsehalUichen  von  hohem  kultur- 

historischem Interesse,  einen  Einblick  in  die  eigenartigen  Verhfiltnisse 

der  englischen  Verftusung  und  Verwaltang  und  kann  nur  aus  ihnen  heraus 

beurtheilt  werden.  Erstere  wie  letstere  sind  ftlr  die  Sehaining  und  Er- 

lialtuig  der  Land-  und  Wasserstrassen  im  wesentlichen  die  gleicben  ge- 

blieben, ob  es  sich  hier  um  die  Sehiffbarmachung  eines  Flusses,  dort  um 

einen  Kanal-  oder  Eisenbahnbau  handelt»  wie  sie  einst  die  gleiche  war 

für  den  Wegebaa. 

Der  tiefgehende  Zug  des  englischen  Volkse harakters,  der  auf  das 

Erhalten,  das  Fortleben  in  den  von  altersher  überkommenen  Fnnnen 

gerichtet  ist,  tritt  nicht  zum  wenigsten  und  besonders  scharf,  weil  von 

^osser  Wirkung,  in  der  Stellung  des  Staates  g-egenübcr  seinen  wirthschaft- 

liclien  Autgabou  hervor  und  hier  vornehinlich  bis  in  di»'  neueste  Zeit 

in  dem  zfthen  Festhalten  an  der  Selbstverwaltung,  Jenem  AnsHuss  der 

alten  germanischen  Gemeindefreiheit.  Das  Bestreben,  diese  Selbst- 

SS* 
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Verwaltung  gegeiiiili»  r  den  mehr  und  mehr  gebieierisch  zur  Geltung:  ge- 

langenden Anforderungen  eines  nich  stetig  und  gewaltig  weitenden 

Geraeinwesens  aufreelit  zu  erhalten,  tritt  auch  auf  dem  Gebiete  des  Ver- 

kehrswesens deutlich  in  die  Erscheinung.  Wohl  erkennt  die  engli&ciio 

Gesetzgebung  von  Beginn  an  grundsätzlich  Land-  und  Wasserstrassen  als 

öö'entliche  Veranstaltungen  und  benutzbar  für  jedermann  an;  die  Unter- 
nehmung und  Ausführung  dieser  Strassen  Uberlässt  sie  aber  zum  weitaus 

griissten  Theile  privater  Unternehmung,  indem  sie  selbst  sich  nur  in  einer 

Anzahl  von  Klauseln,  die  in  den  einzelnen  Gesetzen  zum  AaBdmck  gelangen, 

den  Schutz  des  Pnblikiuns  fj^egenttber  den  Gesellschaften  vorbebttlt  Daher 

statt  staatüclier  Initiaütive,  einheitUeher  Leitung  von  llbergeordneter,  flaeh- 

raflnnisch  gebildeter  Stelle  ein  ungeheures,  vlelfiMh  regelloses  Empor^ 

schiessen  einer  Anxahl  von  üntemehmungen  auf  dem  Gebiete  freier 

Konkonrens,  mehr  oder  weniger  zur  Erfüllung  einer  und  derselben 

Aufgabe. 

Das  Wegewesen  Englands  bildet  die  erste  Phase«  somit  gewisser- 

massen  die  Wiege  der  gesammten  Veifcefaiamittelentwicklung  und  sei 

hier  in  wenigen  Strichen  skiszirt»  auch  schon  um  die  hohe  Bedeutunfp 

der  dann  auftretenden  Wasserstrassen  in  wbrtlischafUiclier  HSnsicbt  zu 

erklAren.  Die  Erhaltung  der  Higkwaps,  des  Königs  Hoohstrassen,  war  seit 

der  Mitte  des  17.  Jahrhunderts»  wie  die  aller  andern  Strassen,  Aufgabe 

der  Einwohner  des  Kirchspiels,  durch  das  sie  führten;  eine  Auf- 

gabe, die  naturgemSsB  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs,  insbesondere 

des  Dnrehgangverkehrs,  immer  drückender  und  schliesslich  für  diese 

Schultern  zu  schwer  wurde.  Der  Staat  griff  seineneiti  nicht  gmnd- 

sfttzlich  Ändernd  ein,  sondern  besohFftnkte  sich  gerade  in  den  ersten 

Anfängen  des  18.  Jahrhunderts  auf  geringfügige  Schritte  zur  Abhilfe  des 

nächstliegenden,  dringendsten  Bedürfnisses.  So  schuf  er  für  besonders 

vom  Durchgangsverkehr  in  Anspruch  genommene  Strassen  —  übrigens 

auch  theilweise  für  andere  Verkehrswege,  z.  B.  Häfen  —  aog,  public  trutts, 

d.  h.  Selbst^'erwaltungsbeh<irden  mit  den  Rechten  einer  juristischen  Person, 

die  f)flentlich  bestellt  und  unter  öffentlicher  Aufsicht  zur  Instandhaltung 

der  Strassen  verpflichtet,  andrerseits  berechtigt  waren,  für  diesen  Zweck 

verzinsliche  Anleihen  aufzunehmen  und  zu  deren  Tilgung  Wegegelder  zu 

erheben.  Diese  Behörden  gewährten  privatem  Kapital  eine  Geldanlage, 

jedoch  ohne  spekulativen  Charakter.  Die  verwaltungsrechtlichen  Be- 

stimmungen für  die  puhlic  truxf)*,  zunächst  für  jeden  einzelnen  Fall  und 

Zweck  durch  besondere  Gesetze,  sogen.  Ttfr;j|)t^*e  .Act«',)  niedergelegt,  wurden 

1)  Die  Strassen  hiessen  nach  dem  Drehkreuz,  an  dem  das  Wegegeld  er- 

hoben wurde,  l'umpUu  lioada,  daher  die  beUr.  Gesetze  Tumjinke  Jelf. 
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erst  nach  Ausgabe  einer  unf!:emcin  grossen  Anzahl  dcrnrtifror  Scmder- 

gT'setzf  zusammengetasst  und  geregelt  und  demnilchst  für  Jeden  Fall  in 

gemeinsamer  Form  ausgegeben.  Die  wesentlichen  Bestimmungen,  denen  wir 

in  der  weitorm  Entwicklung  d<^s  on^'^Iischen  Verkehrswesens  neben  der 

privaten  Spekulation  immer  wi» mUt  begegnen,  da  ihre  Errichtung,  wie 

erwähnt,  nicht  etwa  auf  das  Wegewesen  beschninkt  blieb,  waren  kurz 

folgende:  Eine  Anzahl  eidlich  verptiichteter  Bevollmjlchtigter  (frunteesf, 

mit  einem  jährlichen  Einkommen  von  wenigstens  40  £,  übernehmen  als 

Beh<")rde  die  Verwaltung  der  Strass«'  und  ordnen  die  erforderlichen  Bauten 

2U  ihrer  Instandhaltung  an,  ernennen  zu  diesem  Zwecke  die  nothwendigen 

Beamten,  Aufseher,  verpachten  die  Wegeabgabea  Jährlich  durch  öffentliches 

Meistgebot,  haben  Vollmacht,  ohne  persönliche  Hidtang  Kapita&en  rar 

InatandhaltiiBg  der  Stnaeeii  anfinm^men.  Die  DarlefatugUUibiger  haben 

IhrerBeite  das  ersUj  Pfimdrecbt  aii  den  Abgaben;  andrerseits  wurde  die  Höhe 

der  Wegegelder  fOr  die  yeiiscbiedenen  Fahrwerke  und  allgemeine  Be« 

fl^inng  von  Abgaben  fOr  Staatsbehörden,  Armee,  Post  festgesetzt»  auch 

die  Geltungsdauer  der  fuhUc  trutU  auf  21  Jahre  besehrftnkt,  damit  das 

Parlament  wenn  geboten,  eine  Neuregelung  Antreten  lassen  könnte.  Die 

ständigen  Kosten  der  Leitung,  die  demnächst  eintretende  llbermftchtige 

Konknnena  der  Kanflle»  spitter  der  Bisenbahnen,  führten  neben  den  nicht 

unbedeutenden  einmaligen  ersten  Aufwendungen  rar  Eriangong  der 

Konzession  bald  ra  hoher  Verschuldung  dieser  puHie  trutts  um  so 

mehr,  als  diese  ja  nicht  spekulatlTen  Charakters  waren  —  kein  Wunder 

daher,  dasä  der  Zweck  einer  Besserung  der  Strassen  nicht  erreicht  wurde. 

.JMe  Bewilligung  aller  dieser  Turnpike  Trusts^  sowie  später  der 

Kanal^  und  EisenbahngescUschaften  durch  Gesetz  auf  Grund  voran- 

gegangener eingehender  Verhandlung,  wie  sie  sich  weiterhin  in  England 

—  ttbrigens  für  die  Untemelunungen  sehr  kostspielig*)  —  entwickelte, 

bietet  zweitelsohne  eine  ungeheure  SchweifäUigkeit  des  Gesetzgebungs- 

apparates. Das  Verfahren  hat  aber  andrerseits  in  historischer  Beziehung 

den  Vortheil  der  Wiedergabe  eines  getreuen  Bildes  der  einzelnen  Ent- 

wicklungsperioden  auf  den  verschiedensten  wirthschaftlichen  Gebieten  des 

Landes.   Hier  iiarren  tür  den  IIist(»rikt  r  n<icli  reiche  Schätze  der  Hebung. 

Die  englischen  Parlamentsbcrichte  jener  Zeit  strotzen  geradezu  von 

Verhandlungen  über  immer  neu  aul'tretende,  bittere  Klagen  aus  den  ver- 

1)  Von  sadtveratlodiger  Seite  ßb.  P.  Laing,  Vorsitsender  der  Brighton 
lÜseiibaliD)  wviden  allein  die  roa  den  bis  18B0  in  Betrieb  beflndUdien  Eisenbahnen 

Englands  fär  Parlainentskosten  aufgewendeten  Gkllder  (m  obtaining  Parliamen- 

tary  nuthority  for  and  in  congtructinn  fhp  Ifnihcay»  noir  in  existence  and  in  oppost- 

ing  rival  schemes)  auf  70  000000  £  geschätzt;  Gelder,  die  telbstveraUlndlich  den 

Aktionären  entzogen  wurden  {Acuorth). 
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Hchiedensten  Theilen  des  Landes  tlber  die  WegebeBchaffonbeit  und  TOn  sieh 

daran  anschlieatenden,  meist  gleich  lautenden  Entseheiden,  ohne  dau  da- 

durch irgend  durdigreifende  Aenderong*)  berboigefolirt  wurde.  JedenfoUs 

ist  die  Beschaffenheit  der  Strassen,  auch  der  Dnrchgangstrassen,  bis  weit 

in  das  19.  Jahrhundert  Iiinein  trotz  und  infi>lge  des  sich  rege  entwickelnden 

Verkehrs  in  ganz  Englaad  erbArmUoh  gewesen.  Auch  nnd  nicht  zum 

wenigsten  in  Lancashire,')  denselben  Lancashire,  das  wie  wohl  kein 

anderer  Besifk  Engende  seinem  noablissig  steigenden  Handel,  dem  im 

Gefolge  dieses  mAchtig  anschwellenden  Verkehr  immer  neue  vollkomm- 

nere  Bahnen  an  schaffen  wnsste  und  so  in  der  annehmenden  Verbesserung 

der  lUttel,  dieses  Verkehrs  Herr  zu  werden,  seinen  Ruf  begründete: 

Laneashire  alteaffs  ahead. 

Nicht  unwesentlieh  unter  diesem  Gesichtspunkt  ist  auch  der  Man- 

ehester  Seeschiflkanal  als  letste  dieser  grossen  Verkehrsstrassen  lAuca- 

shires  erstanden,  wenn  auch  au  seinem  Bau  ganz  hcHtimmtc,  später  zn 

erörternde  Verhältnisse  geführt  haV)en;  Verhältnisse,  die  allerdings  im 

Gegensatz  zu  früheren  Zeiten  nicht  eine  weitere  Verbindung  der  beiden 

Städte  Liverpool  und  Manchester,  sondern  vielmehr  eine  Unabhängigkeit  der 

einen  von  der  anderen  erstrebenswerth  erscheinen  liessen. 

Die  folgende  Arbeit  beruht  zum  grössten  Theile  auf  eingehenden,  an 

Ort  und  Stelle  ansgeführten  Untersuchungen  und  Studien.  Letztere  sind, 

soweit  sie  den  ersten  Theil,  die  Geschichte  einer  fast  200jfthrigen 

Entwicklung  der  Verkehrsmittel  auf  derStrecke Liverpool— Man- 

chester, betreffen,  nach  Vorstudien*)  in  der  Gottinger  Universitätsbibliothek, 

I)  Kine  Aendorungf  dea  gcsainmten  LandetrassenwesenM  vollzog  sich  erst 

jrnnz  allmählich  in  den  ■20er  und  3nfr  Jahren  des  19.  Jahrhunderts,  indem  den 
Uiyhtaty  Boardn,  d.  h.  den  NVegebaubohörden,  nach  und  nach  auch  die.  Tumpike 

TruHts  angegliedert  wurden,  wodurch  dann  die  gcsammteu  Strassen  in  öffentliche 

Verwsltong  ttberghigen  (Cohn). 

>)  Heisst  es  doch  in  dncr  Aussage  vor  dem  Parlament  lun  die  Mitte  des 

18.  Jahrhunderts,  um  nur  von  hundertcn  und  mehr  einige  Beispiele  anzuführen, 

von  der  Strasse  Ni^'Iitin^rale— Bniton,  die  durch  8  Ortscliaften  mitten  in  Lnnoa- 

shire  führte:  it  U  in  a  very  ruinmut  condition,  in  tiiany  placen  narroiv  4tnd  m 

fhe  tointer  tOmoit  inpauabl«  and  «onmol  be  tuf^timüy  ammdtd  md  teideited 

bif  tke  ordmarp  amne  loio,  während  besflgUdi  ̂ tnm  anderen  DorcHpsogstrasse 

ein  ebenfalls  vor  dem  Parlamentsausschuss  vernommener  Mann  von  80  Jahren,  der 

all  sein  Lebelang  in  jener  Genend  '/u<):ebracht  hatte,  sich  sehr  Wohl  erinnert,  dass 
diese  seit  70  Jahren  uiemak  verbessert  worden  war. 

3)  Hier  war  von  beHonderem  Werthe  das  Werk  Gustav  Cohns  „l'nter- 
sachnDgenfiberdleengUscheEisenbahnpolilik*.  Leipzig.  Dunker  und  Hamblot  187S. 
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in  den  Bibiioihcken  den  Britischen  MusouniH  in  London,  sodanu  in  denen 

Manchesters  und  Livci-pools  durchgeführt  worden.  Die  Grundlagen  bil- 

deten hier  zuntichbt  ilie  Berichte  des  englischen  Parlaments,  sowie  der  zahl- 

reichen Parlamentsausschüsse,  sodann  eine  Anzahl  vun  Geschiehtswerken, 

von  denen  nur  die  folgenden  hier  genannt  seien:  The  Hitftory  of  the 

Inland  Xaciyation  (ITHÖ),  Jo«.  lYtestley:  HUftorical  AccounU  of  the  Na- 

tigtUioH  and  Baüicay*  (London  1831),  Baines:  Hintory  of  the  Commerce 

and  Trade  uf  Licerpool  (1862),  G.  Jtam:  RaHway  Problems  (London  1887) 

und  Waierways  and  Wäter  Tramport  in  differtid  (kmuHeB  (London  1890), 

Aeworth:  The  Bafftcays  and  tibe  Tradtn  (London  1891),  «/oA»  Frandt: 

Hitiory  of  the  EngU^  JRaüway, 

Die  Stadien  ffir  den  zweiten  Tbeil,  den  Manchester  Seesehiff- 

Kanal  —  seine  Entstehung,  sein  Biui,  seine  Eifolge  —  vennoehten  steh  neben 

den  amtliehen  Statistiken  infolge  der  Kflrse  der  seit  seiner  ErOlEkiong, 

1894,  verflossenen  Zeit  neben  eigener  Wahmelminng  fast  aosschliesslich 

anf  die  Benntsong  einer  Ansehl  von  Brosehflren,  vor  allem  aber  anf 

mttndliclie  wie  sehrifUiche  ItittheUnngen  sn  gründen.  Diese  wie  Jene 

sind  von  behördlicher  wie  privater  Seite  in  England  in  nmfiuigreiehstem 

Masse  und  mit  grOsstem  Entgegenkommen  erfolgt,  wofBr  an  dieser  Stelle 

verbindlichster  Dank  ausgesprochen  sein  mag. 

Die  Verkehrslinien,  um  die  es  sich  in  der  Arbeit  handelt,  sind  in 

der  beigegebenen  Karte  dargestellt. 

L 

Die  Meniey  >  Irwell  -  Schiff ahrtsgesellschaft  und  der  Bridge- 

water-Kanal  bis  zum  Jahre  1885. 

Der  Flnss  Mersey,  entspringend  anf  den  Bergen  von  Derbyshire, 

Btrörat  znnftchst  nach  Südwesten  und  trennt  Devonshire  und  T^ncashire. 

Nach  Aufnahme  des  rJunttlusses  bildet  er,  von  da  an  westlich  fliessend, 

die  Grenze  von  Lancashire  und  <  "heshire,  empHlnfTt  neben  einigen  anderen 

Zuflüssen  dfn  Irwpll  und  «  rrcicht  nach  nunmehr  öO  Meilen  langem  Laote 

in  breiter  Mündung  die  irische  See. 

Die  (irat'sehatt  Lancashire  {  IR89  (|kin)  hat  vornehmlich  in  ihrem  süd- 

lichen Haupttheil  zwischen  Kibble  und  Mersey  ganz  ungeheure  Koiilen- 

lager,  öG2  (\km  im  Umfange,  sowie  Eisenerze,  die  den  natürlichen 

Reichthum  des  l^andes  ausmachen.  Während  Ackerbau  und  Viehzucht 

auch  in  dem  klenieren  nördlichen  Ilaupttlieil,  der,  an  der  Küste  flach, 

im  Iiuieni  vvMi  Ausläufern  des  ("umbrischen  Gebirgch  durchzogen  wird, 
nur  in  spilriichem  Ma&se  getrieben  wird,  hat  sich  eine  Industrie  in  diesem 

I.^indstrich  entwickelt,  wie  in  gleichem  Umfange  und  gleich  langem,  Jahr- 
hnnderte  altem  Bestände  wohl  in  keinem  anderen  Lande  der  Welt 
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Weit  im  Vordergninde  steht  die  HaumwolleniuduHtrie;  doch  sind  hier 

auch  Schiff-  und  Maschinenbau,  sowie  Fabrikation  von  Eisen-  und  Glas- 

waaren,  Hüten.  Chemikalien,  Papier.  Seife  in  bedeutendem  Masse  zu 

Hause.  Zur  Zeit  zählt  Lniicashire  10<)  Stitdte.  die,  übcrwiep^end  in- 

dustriellen Charakters,  zum  grossen  Tliei!  in  nalieni  Umkreise  um  das  am 

meisten  bevölkerte  Manchester  mit  dem  unmittelbar  anstosseuden  Salford 

herumliegen.  Die  wichtigsten  dieser  Fabrikplätze  sind  Oldham,  Bolton, 

Rochdale,  Bur>',  Ashton,  Stanlybridge,  Stockport,  sodann  Wigan  nnd 

Warrington,  St  Helens,  Blaeklmm,  Preaton  d.  a.  Am  Ausflnaae  des 

Hersey  liegt  Liverpool,  gegenüber  am  Sfldnfsr  des  Flnssea  BIrkenhead. 

Letzteres  gehOrt  bereits  sn  der  sttdlieh  LaBeAsUre  sieh  erstreckenden 

Grafschaft  Gheshire  (2869  qkm>,  die,  in  der  Hanptsache  flach,  von  der 

Bee  bis  zum  Mersey  sich  hinsieht  und  vom  Weaver  nnd  seinen  Znflflssen 

durchschnitten  wird.  Auch  Gheshire  biigt  Bodensehitse,  wenn  auch  nicht 

in  annfthemd  so  reichem  Masse  wie  sein  nördlicher  Nachbar.  Kolüent 

Blei  nnd  läsen  kommen  vor,  besonders  aber  reiche  Steinaalslager;  anderer- 

seits ist  der  lehmige  Boden  ftreebtbar.  Im  vergangenen  Jahrhundert  hat 

sich  neben  der  landwirthschaft  aach  reichhaltige  Indnstrie  entwi^elt, 

die  im  Anschlnss  an  Lancaahire  In  Baamwollenfftbriken  nnd  Seiden- 

fabrikation, sodann  aber  anch  in  Hasohinenban  xl  a.  hervortritt 

Die  nordwesdich  Laaeashire  gelegene  Orafechaft  Tozksblre  ist  die 

grösste  Grafschaft  Englands  (15713  qkm).  WAhrend  Ost-  nnd  Nord- 

Riding  Yorkshires  grr»sstenthoils  Ackerbau  treiben,  theilweise  auch  durch 

Viehzucht  berUhmt  sind,  ist  der  Westriding,  in  dessen  Gebiet  Steinkohlen- 

felder vorkommen,  eines  der  bedeutendsten  Industriegebiete  Englands. 

Es  giebt  in  diesem  Theil  allein  z.  Zt.  77  Stüdte  mit  über  5000  Ein- 

wohnern, von  denen  hier  nur  Ivoeds.  Bradford,  Hudderstield,  Halifax, 

Waketield  als  Hauptsitze  der  W< iHonvrnrboitnnf;^,  IJewsburv'  der  Shoddy- 

fabriken,  Sheffield  der  StalilwaHreiündustric  erwälnit  seien.  Ausserdem  wird 

Baumwollengani.  p-*»!»«'  Lfincwand,  Zwirn  hergestellt  und  verarbeitet,  so- 

dann ist  <li('  Fabrikation  von  Teppichen,  Papier,  Glas  in  bedeutendem 

Umtan^c  vcrtn'ti'n. 

.\uch  die  Grafschaft  Staffordshire  (8028  (ikm)  gehfUn  noch  zu  dem 

Bannkreise  dieses  V'orkchrsgcbiets.  Der  Boden  tn'ljrt  hier  im  tlussersten 
Süden  vorwiegend  Eisen  und  Kohle,  wie  überhaupt  das  Mineralreich  die 

uiehtigsten  Produkte  liefert,  so  im  Norden  die  uner.sch(>iiHi(  lien  Kalk- 

Bteinbrüche  den  TApferthon.  Ausserdem  ist  neben  unbedeut»Mider  Uind- 

wirthschaft  umfano^rcdche  Industrie  in  Eisen,  Kupfer,  Leder,  Seide,  Wolle, 

lieinenzeug,  Segeltuch  vertreten.  Die  bedeutendsten  Stfidte  sind  Wolver- 

bam])tou,  Bmton,  Stockton  am  Trent 

Am  Irwell  liegt  Manchester,  das  alte  Ifannelom,  entstanden,  wie  so 
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violo  StÄdlc,  aus  «miu-iu  l.a«r<'r  dor  Keiner:  mit  ihm  leitet  eine  Anzahl  von 

Strassen  ihren  ürsprunf?  aus  jener  Zeit  ab.  Ein  englischer  Geschichts- 

schreiber erläutert  das,  indem  er  sagt:  The  art^  trenf  hand  in  hand 

trith  arm»,  fhe  Roman  caiup  required  Roman  tray.  Sicher  scheint,  dass 

die  Strasse  von  ehester,  dem  llaupKiuartier  der  20.  römischen  liegion, 

nach  Manchester  ein  Tbeil  der  gr  ossen  Durchpangstraase  von  Chester 

nach  Y'ork  war.  wo  das  Tlau]n<juartier  der  6.  Legion  lag.  Diese  Strassen, 
sagt  ein  anderer  Geschichtsschreiber,  bildeten  das  worthvollste  Ver- 

mächtniss  eines  zivilisierten  an  ein  Barbarenvolk;  sie  wurden  errichtet 

in  «lern  unerschütterlichen  Glauben,  dass,  so  lange  die  Welt  stünde,  das 

Kaiserliche  Rom  stehen  würde,  sie  za  regieren. 

Nach  Liverpool  ftlhrteti  dagegen  römische  Straseen  nicht;  aach  eine 

Binnenwaamstnuse  fehlte,  da  der  Mersey  von  Natur  nloht  tohiffbar  irav. 

So  blieb  die  Stadt  lange  Zelt  ohne  ansreicbende  YerkehraatnuMe  mit  dem 

Inland.  Ans  einer  Reihe  von  Na<^richten  ans  dem  Mittelalter  geht  hervor, 

dass  Liverpool  damals  lediglich  ein  nnbedeatendea  Kllstenatftdtehen  war, 

nnd  diesen  Charakter  hatte  es  auch  noch  um  die  Wende  des  17.  som 

18.  Jahrhundert  —  wenig  Uber  6000  Einwohner,  meist  von  Schiffahrt  nnd 

Fischerei  lebend,  etwas  Kflstenliandel  nnd  Verkehr  nach  Irland. 

Und  doch  hatte  schon  damals  der  Verkehr  mit  dem  Innern  Lanca- 

shires  sdnen  Anftmg  genommen.  Hier  waren  es  vornehmlich  die  Städte 

Manchester  nnd  Salford,  dann  Bolton,  Blaekbnm  *  nnd  Oldham,  in 
denen  die  BanmwoUenverarbeitnng  nnd  swar  vielfach  ab  Hansindnstrie 

sich  entwickelt  hatte  —  wohl  nicht  snm  wenigsten  nnter  dem  Binflnss 

betriehtlicher  Sänwandemng  von  Niederländern,  die  sich  schon  im 

•19.  Jahrhundert  vollzogen  hatte.   Aber  auch  schon  ans  firclherer  Zeit  hatte 

eine  alte  Chronik  von  I^ancashire  und  besonders  von  Manchester  be 

richtet:  „The  manufacture  nf  Manchenter  coUon«  a  kind  of  iroollen  clofh 

front  the  fleece  in  a  ttnprepared  State  ums  introduced  and  obtained  a 

high  degree  of  celebritt/.**    Handelsbeziehungen  begannen  sich  zn  ent- 
wickeln: wurde  die  Wolle  damals  aus  London  bezogen,  so  kam  Tiinnen 

Äus    irluiKl:    Verbindungen    mit   dem   Festland,   spiitcr   baM    auch  mit 

Amerika  wurden  angeknüpft,  die  ihren  Weg  natürlich  zum  gmssten  Tlieil 

über  Ijverpool  nahmen.    Dessen  Hafen  fasste  zur  damaligen  Zeit  aller-  J 

dings  nur  84  Fahrzeuge,  deren  keines  über  70  Tonnen  hielt,  wurde  al>er  ■ 

1708  um  ein  nasses  Dock  mit  eisernen  Flnththüren,  das  erste  dieser  Art  ' 

in  England,  erweitert.  —  | 

Der  Krl.auer  dieses  spJtter  O/rf  iJocIi  genannten  Bassins  war  der  j 

Ingenieur  Thomas  .Steers.  augenscheinlich  ein  Mann  von  unge^\  > /Inilieher  J 

Thaikraft  und  weitem  Blick.  Gab  er  doch  wirksame  Anregung  zur  Aus-  J 
führung  des  in  Liverpooler  und  Manchester  Handelskreiseu  schon  lange 
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erwogenen  Planes  einer  Schiffbarmachung  der  nfitürliclien  WaBserliiute 

zwischen  beiden  Städten,  des  Mcrsey  und  Irwell,  nachdem  der  untere 

Theil  des  eratcren  von  AVarrington  abwärts  bereits  in  früheren  Zeiten  zu 

Schiffahrtszwecken  auFigestattet  war  —  und  zwar  durch  die  zu  jener  Zeit 

jedenfalls  seltene  H«  rausgab c  einer  Karte,')  während  er  in  dem  beige- 

fügten austührliehen  Text  zur  Biiilung  einer  Gesellschaft  von  Untemehmem 

für  den  Ausbau  des  Mersey  von  Warriugton  bis  zur  Mttndang  des  InreU 

und  des  Irwell  bis  Manchester  anfWftrta  anirordert 

Ein  Theil  seiner  Awlttliniiigeii  eneheint  anaMrordentttcli  charakte- 

ristisch einmal  für  cUe  schon  damals  henrortretende  wirthsohafUiche  Ent- 

wiclüaDg  Lancaahires,  sodann  tüt  die  richtige  Erkenntniss  der  hohen  Be- 

ddUang  des  Wasserweges  im  Verlilltniss  sn  der  beschweriiehen  nmstAnd- 

liehen  Landftaoht;  eine  Erkenntniss,' die  in  ihrer  demnlobstigen  Verwirk- 
ttehnng  und  s]>aieren  Vervollkommnung  dort^  wie  dann  in  gant  England, 

einen  wesendichen  Faktor  fBr  den  gewaltigen  wirthschafUichen  Anftchwnng 

des  begonnenen  Jahrhunderts  bildete.  Thomas  Steers  schrieb:  „Daa 

Innere  Lsncashfares  und  Yorkshires  ist  mit  sehr  verschiedenen,  hoch 

werthvoUen  FVibriken  fttr  die  Verarbeitung  von  Wolle,  linnen,  Baum- 

wolle u.  s.  w.  ausgestattet,  und  zwar  geschieht  diese  Veiarbeitnng  in 

ausserordentlich  grossen  Mengen;  das  hat  bewirkt,  dass  die  Gegend 

so  bevölkert  Ist,  wie  (London  und  Hiddlesex  ausgenommen)  in  solcher 

Attsdehnong  keine  andere  Grossbritanniens.  Die  Handelsbeziehungen 

dieser  Graflwhaften  erstrecken  sich  beträchtlich  über  das  ganze  Inland 

und  ebenso  nach  dem  Auslände,  und  der  Verbrauch  von  Materialwaaren, 

irischer  Wolle,  Färbestoffen  und  anderen  Einfuhrgütern  ist  sehr  umfange 

reich;  doch  aber  ist  der  Vortheil  einer  Waaserfracht  nicht  vorhanden, 

trotzdem  die  Vorsehung  von  dem  Hnfen  von  Liverpool  aufwärts  bis  zu 

der  bedeutendsten  Stadt  Ijiincashires,  Manchester.-^  das  beste  gethau  hat; 

noch  werden  die  Flüsse  Mi  rsey  und  Irwell  nicht  für  diesen  Zweck  ver- 

wendet. Diese  Flüsse  sollen  hier  besuhriebeu  werden  von  Bank  Key  (bis 

>}  Ä  map  of  the  Siven  Merany  cmd  Irwell  fron  Bank  K»y  to  Mancheater 
hy  Tho».  Steen.  fftft. 

^  Ueber  das  Manchester  de»  17.  Jahrhunderts  berichtet  schon  Lewis  Roberts 

in  seinem  Trfusurf  nf  l'rnffic:  .,Thf  foicn  of  Afmicfi'sffr  in  L<nuashire  vtiixt 
hft  herein  rftuetnberctl,  and  trorthih/  fnr  fhetr  enrourtigemeiit  commemietl :  uho 

buy  the  yarn  of  Ihe  Iriah  in  yreat  quantity  and,  uieaiüny  it^  retum  the  mnie 

again  inio  Ir^nd  to  iretf.  Neider  do»t  thoir  induttry  rwt  ilure,  for  they  buy 

coiton  fcool  in  London  that  comeg  ftrH  flvm  Cypru»  attd  Smyma,  and  at  hom« 

ivork  the  sume  and  perfecf  if  into  fwtiians,  vermillion»,  dhnttien,  arttf  other  xiich 

stiiffn  and  fhen  return  If  tn  T.imdim.  irbt^re  the  same  is  vended  find  sold,  tfvd  myt 

geldom  senl  into  fortiyn  parli*,  icho  hai  e  meanit  at  far  eaitier  tenrnt  to  proride 

f Aemsetves  of  the  aaid  firtt  mattrialtJ' 
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"Wuhin  von  Liverpool  die  Schifialirt  bereits  im  Gange  ist).  Die  Vortheile 

der  Schiffahrt,  durchgeführt  von  da  bis  Manchester,  dürften  eines  Tages 

von  grOsster  Wichtigkeit  sein  Der  Handel,  erleichtert  Yon  einer 

kostspieligen  Landfhusht»  sei  umgewandelt  in  eine  leichte  und  billige  Waster- 

firacht.'*  lIiatBäohliciL  kostete  damals  und  noch  das  ganse  Jahrhnndert 
bindnreh  die  Tonnenmeile  Landfiraobt  40  sh.^ 

.  Im  Laofe  der  folgenden  Jahre  trat  ehie  Gesellschaft  von  38  Kanf- 

berren  ans  beiden  Städten  zusammen  —  nnd  swar  86  von  Manchester, 

nasser  Thomas  Steers  nnr  2  von  Liverpool  — ,  nm  die  geij^aate  Sehiffbar- 

maohong  des  Uersey  nnd  Irwell  ins  Werk  an  setsen,  die  un  so  werth- 

voller  für  die  betheiligten  On^haften  wurde,  als  an  gleicher  Zeit  der 

Flnss  Weaver  von  dem  Salsdistrikt  In  Cheshire  bis  xnr  Mtlndnng  In  den 

Mersey  nnd  der  Flnss  Douglas^  von  den  Koblenfeldern  bei  Wigan  bis 

aar  Mftndong  des  Ribble  ebeonfalls  an  Sehiflbhrtsstrassen  nmgewandelt 

worden,  somit  also  g^eh  ein  weitergehendes  Nets  von  Wasserstrassen 

in  der  Umgegend  ins  Leben  trat  Wie  erbärmlich  die  Landstrassen 

vollends  zu  jener  Zeit  in  Lancashire  waren,  geht  schon  aus  jenen  obigen, 

späteren  Perioden  entstammenden  Sehilderangen  hervor.  War  doch  erst 

kurz  vor  der  Sehiffbarmachnng  dieser  Wasseriäofe  die  erste  Turnpike 

lioad  in  der  Umgegend  Liverpools  hergestellt  worden,  die  Strasse  Liver- 

pool-Preskot^  and  waren  doch  damals,  wie  zuverlässig  berichtet  wird, 

die  Strassen  Lancashires  nichts  weiter,  als  Saumpfade,  für  Fahrzeuge  anf 

Bädern  kaum  zu  benutzen,  jedenfalls  nur  bei  sehr  gfutem  Wetter.'') 
Die  Genehmi^unp:  znr  Durchführung  der  Schitfbarmachung  hing  in 

folgerichtiger  Angliederung  an  das  oben  geschilderte,  für  das  Wegeneseu 

massgebende  Verfahren  damals,  wie  heute,  von  dor  Ht  willigung  de;?  Par- 

laments ab.  Der  Unterschied  hier  lag  lediglich  in  dem  spekulativen 

Charakter  des  neuen  Unternehmens  gegenüber  dem  nicht  spekulativen 

Publik  Trust.  Die  8eliiffl)armachung  des  Mersey  und  Irwell  wurde,  wie 

auch  jene  andern  Wass-erstnissenprojekte  im  Jahre  1720  begonnen,  nach- 

dem ein  umstilndliches  Pariamen tsvertahren  vorangegangen  war,  das 

in  dem  Erlass  eines  Gesetzes  .seinen  Abschluss  fand.  Der  Gang  dieses 

Verfahrens  für  Mersey  und  Irwell  von  seiner  Einleitung  —  Einbringung 

des  Antrages  beim  Parlament  —  bis  zu  seinem  Schluss  —  Veröffent- 

lichung des  Gesetzes  —  war  derselbe  wie  für  alle  anderen  Schiffbar- 

machongen,  wie  demnächst  für  BUmal-  und  späterhin  fOr  Bisenbahnbaaten, 

>)  1  £  =  ao.ki  J/,  1  8h  (12  d)  ̂   1  c<^,  1  d  (pence)  =  8 

Hier  war  Thomas  Sieers  mit  noch  einem  Ldverpooler  Handeishemi  der 

L'atemehmer. 

9)  The  Lancuäkire  Jioad»  uere  nothing  beijLer  than  korat-trackt,  aearedff 

jMi.ssable  for  wheeied  earriage$  wonpi  in  rtry  fine  tc«ather  (Annes). 
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und  Ist  der  gleiche  bis  auf  den  heutigen  Tag  gebliel)t  u.  Er  sei  daher, 

da  für  alle  diese  Vorkehrsuntemehmungen  mehr  oder  weniger  typisch, 

hier  kurz  in  seinen  wesentlichsten  Punkten  akizzirt:  Der  Antrag  wurde 

mit  genauer  Begründung  dem  Hause  der  Gemeinen  am  1.  Februar  ein- 

gereicht, Diebes  verwies  ihn  zur  Verhandlung  und  i  l  ütung  an  einen 

Ausschuss  von  34  Mitgliedern,  zu  dem  ausserdem  die  sämmtlichen  Abge- 

ordneten der  heimischen  und  benachbarten,  also  betheiligten  Grafschaften 

JiinzQtraten,  der  Graflschaflen  lAnetthire,  Yorkihire,  Obediira»  Stafibrd- 

shire  und  Derbyahire.  Diesem  AluaolniBS  wurde  in  ein  für  alle  ICal  fiBst- 

stehender  Fonnel  Ort  nnd  Zeitpunkt  der  VerBanunlnngr  bestimmt  nnd  hinsii- 

gefügt:  Änd  they  haw  the  Power  to  send  fw  P^raotu,  Pi^^s  mtd  JÜe- 

eord9^  d.  b.  sie  erhielten  das  Reoht»  die  Mitglieder  der  Parteien,  die  aua 

irgend  welchen  Gründen  fttr  oder  wider  das  Unternehmen  waren,  vonm- 

fordem,  sieh  die  erforderlichen  Papiere,  Dokumente  n.  s.  w.  einreichoi  an 

lassen.  Vor  ihm  fhnd  nnn  in  Form  einer  Oerichtsverhandlnng  ein  Xrens- 

verhör  statt,  in  dem  die  Partelen  dnroh  Anwälte  vertreten .  waren; 

zugleich  worden  die  eiogegangenen,  ausserordentlich  xahlreiehen  Pe- 

titionen') von  Städten,  KOrperschafken  und  einseinen  Personen,  die  sich 

Uberwiegend  für  DurohfOhmng  der  Sehiin»annachnng  aussprachen,  geprüft 

Danach  berichtete  der  Aussehuss  an  das  Haus,  indem  er  die  Ausfllhmng 

des  Unternehmens  befürwortete.  Dieses  entschied  in  gleichem  Binne.  Der 

Entwurf  wurde  sodann  an  einen  Aussehuss  von  46  Gemeinen  verwiesen, 

dem  wiederum  die  Parlamentsvertreter  der  interessirtcn  Grafschaften  bei- 

traten. Die  zweite  T.csung  verlief  in  gleichem  Sinne  und  nach  der  dritten 

Lesung  wurde  der  Entwurf  angenommen.  Das  Haas  der  Lords  schloss  sich 

der  Entscheidung  des  Untor)mus(>R  ebenfalls  nach  dreimaliger  T>esung  an. 

Bezeichnend  in  der  Eingabe  des  Antrages  war  u.  a.  die  Begründung, 

dass  die  Landfiracht  zwischen  beiden  Städten,  die  jährlich  1500  £  betrage, 

„den  Jjindstrassen  so  grossen  Schaden  verursache,  dass  deren  Kosten 

eine  schwere  L-tst  für  die  Einwohner  der  Stiidte  sei,  die  dafür  zahlen 

müssten";  bezeichnend  üliri-rons  aueli  in  einer  Anzahl  von  Petitionen  der 

Hinweis  auf  die  Verbindung  der  West-  und  Ostsee  von  Grossbritauuien, 

1)  Andere  Pt-tHioncn  sprachen  sich  {regen  das  Unternehmen  aus,  theilweise 
unter  Anführung  der  wun<lerbarßten  Gründe.  So  fühlte  sich  ein  Sir  Huniphrey 

Traüord  of  Trafford  in  seinen  alten,  vom  König  verbrieften  Hechten  und  Freiheiten 

des  Fisehens  und  Entensehiflsseni  bedntvichtlgt;  mehrere  Gemeinden  waren  fttr 

ihre  Fischerei,  Obstgärten,  Gnrten,  ja  auch  für  ihre  entlang  der  Ufer  wachsenden, 

besonders  srhimen  I'appeln,  ein  F.tlirmann  für  seine  Fähre,  ein  Gastwirth  für  die 

Existenz  seines  an  du-si  r  l'ähif  bflc^onen  Gasthauses  besorgt  —  falls  Mersey 
und  Irwell  schiffbar  getnaciti  wurden.  Alle  diese  Partelen  baten  daher,  das  Unter- 

nehmen Dicht  SU  gcstattea. 
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die  Verbilligung  der  Fracht,  vornehmlich  der  Wolle  nach   und  von: 

Irland,  auch  die  der  Landfracht  durch  die  Konkurrenz,  die  erleichterte 

Botördening  der  Landesprt>dukte  nach  den  Städten  u.  u.  mehr;  bezt  idi- 

nend  aber  auch  die  FilUe  von  Gegenpetitionen  mit  den  kieinlichblcn 

Gründen.  : 

Am  17.  Juni  erfolgte  sodann  die  königliche  Bestätigung  und  darauf 

die  Ausgabe  des  Ge8etzeB,0  das  der  Form  und  dem  Inhalte  nach' 
ansserordenflich  weitschweifig  und  in  Einselheiten  geliend,  ebenso  wie 

später    die   grosse  FQIle   der  Kanal-   nnd  EäsoibahnkonBessionen, 

einmal  der  Gesellschaft  ihre  Becbte  gewährt,  andrerseits  aber  dem 

Failamente  im  Geftthl  seiner  YerantwortUohlceit  fOr  das  Interesse  der* 

Gesammtbeit  gewisse  Reehte  TorbehUt  Es  sei  hier  der  Inlialt  des  Qeselses 

in  seinen  wesentUdisten  Ponkfeen  wiedergegeben;  Ztmlehst  wird  der  ge*- 

meinnlltBige  Zweck  des  üntemeiunens  betont:  «es  wird  segensreich  für 

den  Handel,  vortheilhaft  für  die  Armee  nnd  passend  für  die  BelOrdenaig 

▼on  Kohlen,  Steinen,  geschnittenem  Hola,  Waaren  nnd  Handelsgegen*' 
ständen  an  nnd  von  den  Städten  nnd  dem  anliegenden  Lande  sein  nnd 

wird  sehr  zur  Beschäftigung  nnd  aar  Vermehmng  der  Matrosen  nnd  Seelente 

dienen,  aiiob  ein  Uittel  aar  Erfaaltong  der  Landstrassen  sein.**  Sodann  werden, 

der  Gesellschaft  die  Rechte  einer  Juristischen  Person  nnd  das  Enteignnngs- 

recht  verliehen,  zugleich  eine  Anzahl  von  137  Männ^  aufgezählt,  aus 

<]'  Tit  n  ein  Au.sschnss  von  sieben  Mitgliedern  ZU  erwählen  ist,  der  Uber 

den  Werth  des  zu  enteignende  Landes  zn  entscheiden  hat;  diesem* 

Aasschuss  wird  für  ein  Berufongsvcrfahren  eine  durch  den  SherifF  oder 

Coroner  zu  berufende  andere  Jury  übergeordnet,  der  dann  der  endgültige 

Entscheid  über  die  Abfindungssumme  zusteht    Sodann  wird  die  Auf-, 

brin^ng  der  vorher  bestimmten  Summe  in  Antheilen,  deren  jeder  Theil- 

nehmer  mir  vinc  ht'stiiiunto  .Anzutil  hnbou  durfte,  sowie  eine  Anzahl  von 

Formalitäten  testp:esetzt,  und  es  werden  die  Höchstsät^ie  der  zu  erhebenden 

Gebühren  aufgestellt;    die  Uöchstgebühr    für    die  Tonnenmeile  betrug 

hier,  wenn   der  Betreffende  sein  eigener  Frachtführer  war,  3  sh  4  d, 

während  er  auf  den  andern  beiden  oben  genannten  AVasserstrassen, 

Weaver  und  Douglas,  durch  die  übrigens  mutatis  mutundis  ganz  gleich 

lautenden    Gesetze    auf    1  sh    3  d     und    2  sh  6  d  festgesetzt  wurde. 

Nachdem  sodann  betont  ist,  dass  die  Wasserstrassc  gegen  Zahlung  der 

festgesetzten  (Gebühren  zu  öffentlicher  Benutzung  für  jedermann  frei  stehe, 

wird  Befreiung  von  Abgaben  für  Beförderung  von  Wegebaumaterialien 

(Mergel,  Erde,  Dung  u.  s,  w.)  zu  eigenem  Gebrauch  innerhalb  5  Meilen  im 

1)  An  Act  foT  making  the  Hivers  Mersey  and  Irtoell  navigable  frwn  Liver- 

pool to  Mandw^  im  Ük«  Ctma^  J^toÜae  of  Laneatiur  (T  Gto,  I  e.  ISi. 
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Umkreise  des  Wasserlaufa,  ferner  fttr  des  KAniprs  Krie^volkH  und  Ver- 

{^nüpnnpfsboote  auso^esprochon.  Stroiti^keiton  zwischen  dem  Publikum 

und  den  Kanalinhabern  sind  durch  eidlich  verptiichtete  Schiedsrichter,  die 

keinen  pekuniären  Antlu'il  hahfii  dürfen,  zu  entscheiden.  Falls  die  Gebühr 

nicht  bezahlt  wird,  darf  beschlagnahme  der  Waaren  eintreten,  deren  V<'r- 

kauf  dann  unter  Aufsicht  stattzufinden  hat  u.  a.  mehr.  Von  Liverpool  bis 

Warrington  war  die  BchiPTahrt  frei.  Von  Kuncorn  bis  zu  letzterer  Stadt 

war  der  Fluss  damals  jedoch  nur  zur  Fluthzeit  schitfbar. 

Der  im  Jalire  1720  begonnene  Ausbau  bestand  in  der  Hauptsache 

in  Anlegung-  einer  Anzahl  von  Schleusen  zur  Fassung  der  nöthigen  Wasser- 

menge, sodaiin  in  möglichster  Verkürzung  des  ungemein  gewundent.'U 

Flusslaufes,  die  sehr  allmählich  vermittels  der  Woolston-,  Butchersfteld-, 

Stickings-  und  später  anderer  Durchstiche  erreicht  wurde.  Die  fahrbare 

Breite  des  Mersey  oberhalb  Rancom  erreichte  16  Fuss  4  Zoll')  bis  18  Fubs 

4  Zoll,  die  Tiefe  eehwankte  swiBehea  4  und  4,5  Fuss;  ungefthr  die  gleiche 

Tiefe  hatte  der  Irwell  in  Manchester  bei  einer  Breite  von  25  Fnes.  — 

Die  folgenden  Jahnsehnte  brachten  wie  fllr  ganz  England,  so  fttr 

Lancashire  einen  bedeutenden  wirthsehafUiehen  Aufechwung.  Dafttr  legt 

das  Erblflhen  seiner  BtSdte,  Tomelmillch  Liyerpools»  beredtes  Zeugniss  ab. 

Gewiss  liat  hier  suvOrderst  der  mehr  und  mehr  sich  entlkltende 

englische  Seehandel  besonden  nach  und  von  Westindien  und  dem  Fest- 

land von  NordamerUca,  nicht  wMiiger  gewiss  auch  ImAnscbluss  daran  die 

Belebung  des  Rflstenhänd^  sodann  die  infolge  des  allgemeinen  Wohl- 

standes steigende  Verljessemng  und  Zunahme  der  Fabrikanlagen  Lanca« 

shires  und  der  benachbarten  Oralkchaften  beigetragen;  gewiss  aber  auch, 

dass  neben  der  gdnstigen  Lage  liverpools  inmitten  der  drei  König- 

reiche die  erleichterte  und  verbilligte  Schiffiüirtsverbindung  durch  Hersey 

und  Irwell  nach  dem  Innern  Lancashires  an  ihrem  Theil  mitgewirkt  hat 

Der  unbedeutende  Küstenort  war  thatsächlich  innerhalb  kaum  60  .Jahren 

ein  Handels-  und  Seeplatz  erster  Ordnung  geworden,  ja  Liverpool  Aber- 

flügelte  bereits  in  jener  Zeitspanne  seinen  Rival  Bristol  und  gewann 

nächst  London  die  erste  Stelle  unter  den  grossbritannischen  SeehAfen» 

die  es  dann  auch  behalten  hat 

Die  Hnhe  der  Stadtab^jaben,  auf  die  weiterhin  noch  näher  einfre- 

gangon  werden  wird,  bietet  einen  Massstab  fKir  den  Umfang  des  den 

»)  Liege  People  of  thc  King  mag  have  and  Ina  fuUy  enjog  their  free  pami- 

age  in  along  fhrough  and  upon  the  «oid  River.  Aueh  die  JSayai  lAbtriiew  Pinh^ 

ing  and  Towting  blieben  bestehen. 

5)  1  ZoIl  =  2,M  cm.  1  Fuss  (12  Zoll)  =  30.4s  cm.  1  Yard  (8  Fuss)  =  9l,ii  cm. 

1  Meile  (17  Yards)  =  1  609,3  m,  also  nmd  i  .bkm.  Es  ist  durchweg  in  dieser  Ab- 

handlung die  englische  Meile  zu  Gruude  gelegt. 
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llafcu  benutzenden  Handels.    Die  aus  dieser  Abjtrabe  erhobenen  Snmmen 

bemifren:  170R  =  ;3r.  J  £,  17S3  =  705  £,  1760  =  1  022  £,  177.'^  =  4  5.%  £.  Die 

Bevölkerung  hatte  sich  in  dieser  Zeit  mehr  als  vei*vierfacht,  die  Steuern 

betrugen  80 — 90  000  £  und  verzehnfachten  sich  innerhalb  der  Jahre  1760 

bis  1760.  Der  Hafen  hatte  eine  Reihe  wichtiger  Erweiterungf^n,  so  17.S6 

zu  dem  Ohl  Dock  ein  neues  Dock,  das  Salthouse  Dock,  sowie  neue  Kai- 

anlagen erhalten;  1762  wurden  Lenehtthürrae  mit  einom  Kostenaufwand 

von  77  400  £  erbaut,  übrigens  ebenfalls  ehi  spekulatives  Unternehmen, 

das  in  privater  Hand  lag  und  zu  seiner  Durchführung  eines  Gesetzes 

bedurft  hatte. 

In  noch  höhcrem  Masse  hatteji  wohl  Manchester  und  die  zahlreichen 

andern  Städte  Lancashires  der  ge:>cl)art'enen  Wasserverbindung  ihr  Erapor- 
blühen  zu  danken,  ersteres  zahlte  um  die  Mitte  des  Jahrhunderts  bereits 

50000  Einwotiner.  Der  immer  mftchtiger  sich  entwickelnde  Handd  des 

gesammten  «tldtereiehen  ]!ndii8til«l»eiifk>  begann  hier  mehr  «nd  tnefar 

seinen  Mittelpunkt  sn  finden  nnd  nahm  von  dort  sefaien  Weg  Uber  Ltver- 

pool  ine  Anslflnd. 

Natorgemlse,  dass  dieeer  dringende  Verkehr  auch  neuer  Mittel  zur 

BewXitiguig  bedurfte.  Die  achmale  Mersey-Irweil  WaeBeretrasse  reichte 

nicht  mehr  ans,  anch  TeiUngerte-  der  starke  Andrang  des  Waaren' 

Verkehrs  die  auf  dem  selir  gekrümmten  Flnsslauf  ohnehin  schon  lange 

Dauer  der  Bef5rderang  bedeutend.  Nur  geringe  Abhilfe  Tennochten  die 

Landstntwen  zu  bieten,  die,  troti  der  hohen  lYansportkosten'  seitweilig 
neben  dem  Wasserwege  benntst,  tbatsAchiieh  im  Frühjahr  und  Herbst 

den  Dienst  veraagten. 

Scharf  und  drastisch  diarakterisbrt  John  Francis  die  BeschAlTenheit 

der  Landwege  Lancashires  auch  noch  zu  damaliger  Zeit.  Nachdem  er 

die  Auswüchse  des  Systems  der  Tumpike  Trugia  getadelt  hat,0  führt  er 

aus:  ̂ Die  Sprache  versagt,  die  inneren  Landsmssen  Lancashires  zu  be- 

schreiben. Ein  Gentleman  warnte  vor  Benutzung  dieser  Wege,  da  die 

Keisenden  „den  Teufel  für  ein  Tausend  gegen  eins"  ihr  Genick  und  ihre 
Glieder  durch  Kopfübergehn  oder  Sturz  brechen  würden.  Gleise,  vier 

Fuss  tief,  fluthend  von  Schlamm,  wilren  im  Sommer  allen  diesen  Strassen 

gemein:  im  Winter  würden  sie  einfach  durch  Hineinrollen  grosser,  loser 

Steine  gebessert,  welche  den  Wagen  stiessen  und  die  Federn  br&chen. 

«ßu/  //«<?  plan  by  wich  turnpike  road.s  u-fre  nuimtyeil  icas  fotind  rKvfd- 
ingly  trotMuotne.  The  neeetaity  of  having  a  tollgaMiovMewu  nUo  ruinoutily 

fdi;  and  ii  weu  caleulated  fkaf  4l>pfre«nt  of  reeeipta  vttnt  in  eaepeiue$,  TTke 

conaeguence  tcns,  fhnf  tfie  husinexs  fvU  hy  liegreeft  infn  the  fiandx  of  mpitalutfH, 

irho  purrhasffl  the  falh  f'rom  tht  TruHtw»  ond  undertaktug  their  eoUection  »ared 

buth  trouble  and  cotttn.^ 
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Es  ist  bekannt,  dass  auf  einer  Strecke  von  18  Meilen  „verdAmmteii  Au- 

gedenkens" ein  Keisender  drei  Frachtwagen  antraf,  die  au&  derartif^en 

Ursachen  zusammengebrochen  waren;  und  das  war  in  demselben  Lanca- 

shire,  das  der  Welt  die  erste  so  wichtige  Eisenbahn  gab  im<l  das  in 

Haadelsontemehmnngen  Immw  das  ente  imd  allen  ▼onm  iit** 

Aber  sehon  war  der  Kann  da,  der  Lancaahirea  alten  Ruf,  immer  an- 

der Spitse  an  sein,  bewahriieiten  sollte.  Dieser  Mann  war  der  reiche, 

weitgereiste  Hersog  Ton  Bridgewater,  der  in  SVankreicIi  KanAle  nnd 

KanalbefOrderong  kennen  gelernt  hatte  nnd  nun  den  Gedanken  eines 

solchen  Baues  anfkudun,  zunächst  lediglich  mit  dem  ausgesprochenen 

Zweel^  die  Ansbente  seiner  nmfimgreichen,  nordwestlieh  Ifanchester  bei 

Worsley  Brook  gelegenen  Koblenfelder  diesem  sosofilhren* 

Der  Gedanke  eines  Baues  gerade  auf  dieser  Strecke  war  nicht  neu. 

Schon  im  Jahre  1736  hatte  das  Paiiament  einer  Aktiengesellschaft  von 

liiyerpooler  und  Manchester  Kanfherren,  m  denen  auch  Thomas  Steers 

gehörte,  die  Genehmigung  zur  Herstellung  eines  Kanals  dort  ertheilt 

Doch  ist  der  Bau  von  Jener  Gesellschaft  nie  begonnen  worden. 

Erst  der  Herzog  von  Bridgewater  verwirkliehtc  den  Plan,  dessen 

glückliche  Ausfahrung  durch  den  genialen  Ingenieur  James  Brindley  dann 

Veranlassung  znm  weiteren  Ausbau  eines  Kanalsystems  wurde,  das 

unter  dem  Namen  Bridgewater* Kanal')  die  beiden  grossen  Lancasbire* 

Städte  Manchester  und  Liverpool  miteinander  verband.  — 

Dieser  Bridgewater-Kanal  ist  der  erste  Kanal  auf  englischem  Boden; 

er  umfasste,  1759  mit  der  ersten  kurzen  Theilstrecke  Worsley  Brook — 

Manchester  begonnen,  in  seiner  Vollendung  im  Jahre  177Ö  eine  Gesammt- 

längc  von  40  Meilen,  also  von  mehr  als  64  km. 

Durch  eine  Reihe  von  (Jesetzen-)  unter  theilweisen  Aendcrunjjfen 

der  ersten  l'läne  wurde  der  Herzog  in  den  Stand  gesetzt,  einmal  seine 

Kohlenfelder  von  Worsley  Brook  mit  Manchester,  sodann  dieses  über 

Stretlord"^)  und  Preston  bei  Knncom  mit  dem  Mersey  und  so  mit 

1)  Die  Kosten  fOr  den  Biidgewatei^Kaiial  sollen  nach  aUerdlngs  nleht  sicher 

veibfiigten  Nsehrlchten  sosschtlesslich   der  Strecke  Woialey  Brook— L^gh 
mOOO  £  betragen  haben. 

-)  Da«  erete  Gesetz  lautet;  .In  Art  fn  euable  fhe  vwst  Noble  friincis  Duke  nf 

Uridyetüater  to  rnakt  a  naL-ujable  Cut  or  Canal  from  a  certain  place  in  the 
tomMp  of  Salford  to  er  ncor  IFor«letf  MÜL  and  Middkmood  in  tik«  manor  of 

Wanl^  and  to  or  near  a  ptaee  eaüed  HoSUn  Ferry  in  tho  Coim^  JPaUOine  of 

Lancaster.  (32.  Geo.  II.  cap.  2.) 

•'')  In  der  Eingabe  s  Herzogs  von  Bridgewater  an  da?  Parlament  im  Jahre 
1766  wurde  die  Nothwendigkeit  des  Baue»  des  Wasserweges  u.  a.  damit  begründet, 

dass  der  Weg  nach  Streiford  für  Lastwagen  nur  bei  Frost  und  im  Sominer  zu 

benntscn  sei* 
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Liverpool  in  Verbindung  zu  setzen,  andererseits  durch  die  Verl&ngenmg^ 

des  Kanals  von  Worsley  Hrook  bis  Leiph  Manchester  mit  diesem  zu  ver- 

binden und  so  wiederum  in  Leiprh  einen  Anjjchlii8s  an  den  schon  1774, 

also  fast  gleichzeitig:  er/^ftneten  I>eeds — Liverpool-Kanal  zu  powinnen. 

Dieser  innerhalh  vorhältnissmüssig  kurzer  Zeit  und  unter  theilweise 

Sflnvcren  finanziellen  Nöihi-n  weitverzweigte  i5au  einer  kütistlicben  Wasser- 

stnusse  durch  schwieriges  Geläiul»^  war  für  die  (laTiiaiige  Zeit  ein  ge- 

waltiges Werk;  aber  James  Brindley's  Genie  und  seines  Aatlraggcbers 
Zähigkeit  führten  es  zu  glücklichem  Ende  durch. 

Der  neue  Kanal  bedeutete  für  den  I^ancashire- Handel  ausserordent- 

lich viel,  indem  er  die  Mei-sey  Irwellsehirt'ahrt  entlastete:  noch  viel 

mehr  aber,  indem  er  dem  inzwischen  drückend  gewordenen  Monopol 

dieser  Gesellschaft  einen  sehr  en^'ünschten  Wettbewerb  an  die  Seite  legte 

—  ja  es  erscheint  zweifellos,  dms  es  nicht  zum  wenigsten  der  Gedanke 

der  HeiiteUnng  dieser  Konknrrais  gewesm  iat^  der  s.  Z.  mm  weiteren 

Ausbau  des  Kaaato  über  Manchester  hinaus  beigetragen  hat  Hatte  die 

Landftadit  zwisohen  beiden  Städten,  als  die  Mersey-IrweUschÜlishrt  ins 

Leben  trat,  für  jede  Tonnenmeile  40  sh  betragen  ein  Preis,  der 

Übrigens  im  Lanfe  der  Zeiten  nnverftndert  geblieben  ist  —  so  beförderte 

diese  Gesellsebaft  die  Tonne  auf  der  gleichen  Strecke  flir  12  sh.  Für  den 

Bridgewater-Kanal  bestimmte  das  Geseta  die  Abgabe  anf  2  sh  6  d,  die 

i^vclit  betrug  8  sh  6  d,  so  dass  die  Tonnenmeile  6  sh  kostete,  mithin 

eine  Verbilligmig  gerade  nm  die  HAlfte  eintrat 

Die  Gefahr  dieser  kommenden  Konknrrenz  hatte  die  Mersey- 

IrwellgeseUschaft  bei  Einbringang  des  Antrages  des  Henogs  von 

Bridgewater  nicht  weniger  erkannt,  als  die  Oltabiger  der  betfaeiHglen 

Tumpike  Trtuta.  Beide  üntemehmnngen  hatten  daher  diesem  Gesuch 

die  heftigste  Opposition  vor  dem  Pailamentsansschnss  gemacht;  erstere 

mit  dem  Hinweis,  dass  sie- seit  ihrem  Bestehen  18  000  £  fOr  die  Er- 

haltung der  Wasserstrasse  anQpewendet  habe  und  dass  diese  Summe  nnn, 

durch  das  Konkurrcnzuntcniehmen  gef&iirdet,  keine  Zinsen  mehr  bringen 

würde  und  dergU  mehr,  auch  sei  jenes  Unternehmen  überflüssig  u.  s.  w. 

Es  ist  dies  die  demnächst  immer  wiederkehrende,  typische  Opposition  der 

bestehenden  fr^fren  die  neu  auftretenden  Verkehrsmittel,  hier  wie  auf 

anderen  Strecken,  damals  wie  heute.  Das  eharakteristische  Merkmal  dieser, 

wie  aller  späteren  ünterneluntingcn  ist  ihr  monopolhafter,  rein  spekulativer 

(  harakter;  daher  das  Bestreben,  Jedes  neue  gleichartige  Unternehmen 

hintanzuhalten,  um  aus  dem  eigenen  aufgewendeten  Kapital  ni<"i;4-lichät 
hohen  Reingewinn  zu  erzielen.  Meist  nur  unter  diesem  Gesichtspunkte 

werden  Verbesserungen  eingeführt,  weniger  sind  Nutzen  oder  die  Wtlnsche 

imd  Bequemliclikeiten  des  rublikams  massgebend. 

licbiT  fSr  BifMMww«Nil.  191«.  30 
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Andererseits  sucht  {ii^ruudbätzlit  h  das  oiiglische  Staatswesen,  das  Ja 

im  i^arlament  seine  entsclieidende  g^esetzj^ebende  Kürperschaft  und  Spitze 

hat  wie  schon  ang^efiihrt,  den  Schutz  des  Publikums  gegen  zu  holie 

Ausbeute  durch  diese  Gesellschaften  einmal  von  vornherein  durcli  Fest- 

setzung gewisser  Höchsttnrife,  sodann  aber  duicli  Gewährung  von  Kon- 

kurrenzlinien zu  erreichen  unter  der  Voraussetzung,  dadurch  die  Preise 

auf  einei  gewissen  gleichmAssigen  Höhe  za  erhalte  In  der  Theorie  wohl 

▼entlndlich,  die  Fnixis  aber  hat  aadera  entBchieden. 

Der  Bridgewater  -  Kanal  war  naah  Fertigstellung  seines  Banes  von 

ManoheBter  bis  Boncom  in  einer  Lloge  von  SO  Meilen  —  die  Strecice 

Stretford— Leig^  maas  10  Heilen  -~  teobniaeh  sanAehst  der  Alteren  Uersey- 

IrweU-Wasserstraaae  überlegen.  Auf  dieser  hatten  die  Fahneage  in 

folge  des  sehr  gewondenen  Ijmft  besonders  des  Merseyflnsses  eine  be- 

deutend Ungere  nnd  schwierigere  Fahrt,  die  flberdiee  doreb  die  Noth- 

wendigkeit»  sehn  ziemlich  gleich  weit  von  etaiander  liegende  Scldensen 

dnrehlMiren  an  mttssen,  eine  wesentliche  Verlangsamang  erftihr.  Aller- 

dings wies  aneh  der  Bridgewater-Kanal  zehn  Sohlensen  anf ;  aber  diese 

beanm^mchten,  da  alle  nnmittelbar  liintereinander  bei  Boncom  gelegen, 

nicht  soviel  Zeit  für  die  Durchfahrt.  Dann  aber  bot  der  Kanal  in  Fhtth- 

zeiten  zwei  Ansg&nge  in  den  Flnss  bei  Bnncom,  wihiend  der  Mersey- 

Irwellweg  dort  nnr  einen  Ausgang  hatte  nnd  nnr  für  kleinere  Boote 

noch  über  einen  zweiten  nah«*  bei  Warrington  verfttgte.  Für  beide  Fahr- 

Strassen  regelte  sich  der  Verkehr  ganz  wesentUeh'  nach  der  bis  Warrington 

hinaafteichenden  i<^uth,  indem  diese  die  Fahrzeuge,  übrigens  bis  Runcom 

auch  Seeschiffe  kleineren  ümfangs,  heraun)rachte  und  während  ihres  An- 

lialtens  die  Fahrt  nach  und  von  der  ilündung  erleichtei-te.  Die  obere 

Weite  des  Kanals  übertraf  wesentlich  die  fahrbare  Breit«'  (h^s  Merscy- 

Irwellw  eges,  sii-  mass  45  Fuss;  die  Tiefe  beider  Wasserstrassen  war  da- 

ge^r«'!!  ungefähr  '1i<  j^deiclie,  4  Fuss  6  Zoll.  Die  Schleusen  hier  wie  da 

l>oten  nur  Fahrzeugen  von  geringem  Abmass  Raum;  aber  auch  die  im 

späteren  I^ufe  der  Jahre  angelegten  ncnien  Schleusen  lies  Bridge water- 

Kannls  lijitien  nur  eine  iJinge  von  8ö  Fuss  bei  einer  Breite  von  l'i  Fuss. 

Immerhin  enviesen  sich  für  die  Mersey-Irwellschiftahrtsgesellschaft. 

wenn  sie  konkurrenzl^lhig  bleiben  wollte,  eine  Reihe  von  Verbesserungen 

nöthig;  die^K  traten  im  Jahre  1794  mit  einer  bemerkenswerthcn  Verän- 

derung in  der  Leitung  des  Unternehmens  ein. 

Zehn  Theühaber  der  Oesellschaft  kauften  die  sämmtlichen  Aktien 

auf  und  gaben  nach  Erlass  eines  Gesetzes,  das  sie  als  „The  Company  of 

ih€  Preprietars  of  tke  Merseif  and  InesM  NaHgatkm**  einsetzte^  das 
Kapital  der  neuen  Gesellschaft  in  600  Aktien  ans.  Diese  AJctien  im 

Nennwerthe  von  100  £,  thatsAchlioh  jedoch  nnr  mit  70  £  besahlt^  worden 
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pt'i-sönlichcs  Ei^roiUlium  diosor  Tlioillwihor  der  Gesellschaft,  die  nun  neben 

anderen  V«'rh<>sserunf]:en  zunaohf^t  die  Fuhrstrasse  von  Manchester  njich 

Kuncorn  durch  eine  Anzahl  von  Durchstichen  auf  28  Meih'u  verkürzte. 

Der  Winkst«-  (lit  s(  r  Durchsticlie,  (]ov  H  Meilen  lanpe  sog^enannte  Kuncorn- 

I^itchlordkanal  wurde  um  «las  .lalir  IH(X)  ausgeführt  und  erforderte  allein 

einen  Aufwand  von  4H(XM)  £:  er  verfolgte  wesentlich  den  Zweck,  die 

Schiffahrt  auf  dieser  Strecke  auch  während  der  Hlihezeit  zu  ennOglichen. 

Immerhin  hatten  die  Schiffe  dann  noch  die  16  bis  18  Meilen  lanj^e  Strecke 

Runcorn  — lJver{j<iol  zu  durchfahren,  su  dass  die  Gesaramtlilnge  der  Falirt 

Liverpool — Manchester  auf  beiden  Wasserstrassen  rund  45  Meilen  betrag. 

Dazu  konnten  beide  Wasserstrassen,  wie  ersichtlich,  nur  Fahrzeuge 

geringeren  Umfangs  und  nicht  einmal  in  grösserer  Anzahl  neben  einander 

befördern.  Das  sehiif  trots  der  Arbelteflkeiluiig  viele  VenOgerungen  und 

Hin  80  mehr,  als  sich  mit  der  Ansdehnimg  der  Industrie,  der  Entwleklmtig 

von  Handel  nnd  Verkehr,  der  Zunahme  der  Bevölkerung  die  Ansprache 

an  beide  Verbindongsstrassen  dieser  grossen  StSdte,  denen  Ja  anaserdem 

noch  Birkenhead,  Oarston,  EUesmere  Port  nnd  Widness  mit  iliren  Docks 

hinzutraten,  unausgesetzt  steigerten.  Ja  beide  auch  in  ihrer  Bedeutung  weit 

über  das  lokale  Bedflrftaiss  hinauswuchsen  —  vollends  mit  der  Weitung 

und  Verdichtung  des  anschliessenden  WasserstrassennetzeSf  das  sich  nach 

den  tei^mischen,  wie  auch  den  bald  eintretenden  finanziellen  Erfolgen  des 

Bridgewater-Kanals  in  ganz  ausserordentlichem  Umfiuige  vollzog*  — 

Es  waren  vier  grosse  Wasserstrassensysteme,  die  im  Laufe  der 

Jahre  für  Umcashire  von  hoher  Bedeutung  wurden  und  die,  insgesammt 

in  nnd  von  Liverpool  ein  und  auslaufend,  in  ihrer  weiteren  Verzweigung 

den  Verkehr  mit  ganz  England  mit  all  den  sich  mehr  und  mehr  ent- 

wiekehuien  indastriereichen  bevölkerten  Binnen-  und  Seestädten,  nicht 

weniger  wie  mit  den  damals  noch  reichlich  ackerbantreibendeu  Bezirken 

herstellten. 

Das  war  einmal  der  Leeds — Liverpool-Kanal,  der  in  seiner  Verbindung 
mit  den  schiflFbaren  Flüssen  Aire  und  Calder  vermittels  seines  weit  ver 

zweigten,  fast  200  Meilen  langen  Laufes  Träfjer  des  Verkehrs  zwischen 

Liverpool  und  llull,  also  zwisdien  West-  und  Ostküstc  war.  Er  berührte 

York,  führte  durch  die  komhauenden  Gegenden  der  Ontküste,  durch  die 

Wollenfabrikstildte  Leeds,  Bradford  u.  a.,  sowie  die  Lancashin  ^riidte  Colne, 

l')nniley,  ßlackbtim,  Chlorley,  Wigan  und  nahm  unweit  des  letzteren  die 

Verbindung  mit  dem  l^ncaster-Kanal  über  Preston  nach  Norden  auf. 

Das  waren  ferner  in  der  Fortsetzung  des  Bridgewater-Kanals  und  der 

Mersey-IrweH-Schiffahrt  über  Manchester  hinaus  der  Holton-Hurj'-,  der 

Rochdale-.  der  lluddersfleld-Kanal  und  andere  Wasserstrassen,  die  die 

Verbindung  über  die  gleichnamigen  Städte  mit  dem  Nordc^n,  sowie  in 

36*
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weitorcin  Zn^*'  üIm  r  Shi  itidd,  l^aivslay  und  andere  riätze  mit  dem  Osten 

der  luscl  vcniüKcltcn,  s  ulaiin  nach  Süden  der  Macclesfield-Kanal,  der  in 

.den  Trent-Mersey-Kanal  »'iniief. 

Diese  letztere  gi'osse  Wasserstrasse  bildete  wiederum  in  ihrer 

weiteren  Verzweigung  mit  anderen  Wasserläufen  vornehmlich  den  Au- 

Bchluss  LancashireB  nach  Süden  and  demnächst  in  östlicher  Kicbtong  nach 

J^orthampton,  Derby,  Leieester  und  stellte  so  das  dritte  iprosae  Wasser^ 

strassensystem  dar;  die  Stftdte  Preaton  und  Ronconi  waren  die  Yer* 

einigungsponkte  dieser  Linie  mit  dem,  Bridgewater-Kanal  tomd  dem  Hersey. 

Die  vierte  ond  letste  grosse  Verzweigons:  ebenfalls  nach  Süden 

stellte  der  später  Shropshire-Union  benannte  Kanal  dar,  der  die  Schiff- 

fahrt des  Serem,  der  Dee,  des  Mersey  vereinigte  und  dnroh  den  Bir> 

mingham-Kanal  nach  Birmingham  und  weiter  nach  London  fahrte.  — 

Zweifellos,  dass  ebi  solches  ausgedehntes  Kanalnets  mit  seiner  leichten 

nnd  einfachen  B^rdenmg  mitten  durch  das  Land  für  den  Anstanseh  der 

gegenseitigen  Enengnisse  von  hohem  Werthe  war;  sicher  aber  «ooli,  dass 

dieser  Werth  durch  die  Verbindung  mit  dem  .ftberseeischen  Handel,  wie 

er  durch  die  Vermittlung  des  Uveipooler  Hafens  sich  vollzog,  ausser- 

ordfflitlich  gesteigert  wurde,  sodass  das  Kanalnets  sowohl  auf  das 

Oedeihen  dieses  Hafens,  wie  auf  das  Anwachsen  des  Verkehrs  auf  der 

Strecke  ICandiester— Liverpool  ekien  gewaltigen  und  dauernden  Anreiz 
ausübte. 

Wenn  Baines  auf  eine  Beeinträchtigung  dieses  Verkehrs  durch  die  um 

die  Wende  des  Jahrhunderts  eintretenden  etwa  20  jährigen  Kriegsläufte 

hinweist,  in  die  FJngland  verwickelt  war  und  die  natürlich  nicht  spurlos 

an  dem  blühenden  Handel  des  Landes  vorübergingen,  so  erscheint  es  doch 

beachtenswortli,  dass  die  vvirtlischaftliche  Entwicklung  Englands  in  grossem 

Zuge  verhfilTnissmässig  weni^'  dadurcli  geschiidigt  worden  zu  sein  scheint, 

wenigstens  wenn  man  vi>n  dem  Verkehr  des  in  jiewisser  Hinsicht  ja 

damals  schon  massgebenden  l-iverpooler  Hafens  einen  Hiiekseliluss  ziehen 

darf.  Wohl  zei^-te  sich  ein  zeitweises  Ardialten  und  Ilerabgelien  de^ 

Verkehi-s,  doch  aber  in  keinem  einzelnen  Jahre  ein  vollständiges 

Sinken,  selbst  nicht  einmal  in  den  Jahren  der  durch  Napoleon  verhängten 

Kontinentidsperrc, 

Einen  Maassstab  gewähren  hier  die  Kechnungen  des  Liverpooler 

Hafens,  die  über  den  Kauminhalt  und  die  Abgaben  der  den  Hafen  an- 

laufenden und  verlassenden  Schiffe  gewissenhafte  Auskunft  geben.  Wohl 

bewegte  sieh  der  Verkehr  Ende  des  18;  Jahibnnderts  in  Wellenlinien, 

-  doch  zeigte  sich  in  keinem  Jahre  ein  absoluter  Tiefrtand.  Aus  dieser 

von-  der  Livei-pooler  Hafenbehörde  geführten  Statistik  sei  hier  aus 

einem  lOOjfthrigen  Zeitraum,  dessen  Be^n  ungeOhr  mit  dem  Bau  des 
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Bridgewater- Kanals  susammenruilt,  in  lOjahrigen  Spannen  ein  Bild  ge- 

wahrt, wobei  das  erste  Jahrzehnt  des  19.  Jahrhanderts  toH  anfgefOhrt 

seiii  möge: 

Jahr Fahrzeage 
Raumgehalt 

Abgaben 1757  .  , .    .  1371 — 2  336 

1767  .  . .    1  704 — 
3  015 

1777  .  . .    .    2  361 
— 

4  610 

1787  .  . .    3  567 
— 9  199 

1797  .  . .    4  rv28 
— 13  319 

180()  . .    .    4  T4Ü 450  060 23  379 

1801  . .    ö  060 459  719 
28  365 

1802  . .    .    4  781 510  691 28  192 

1803  .  . .   4  791 494  521 28027 

1804  .  . .   4  301 448761 
.  26157 

1805  .  . .  4618 468482 33364 

1806  .  . .   4  676 507  825 
44560 

1807  ,  . .   6  791 662309 62831 

1808  . .   .  5225 516886 40638 

1809  .  . .  6023 
594  601  . 

47580 

1810  .  . .6729 734  391 65  782 

1817  .  . .  6079 653425 75889 

1827  . .   .  9592 1225  313 134  472 

1887  .  . .  15088 1958894 173853 

1847  .  . .  20889 3851539 244  435 

1867  .  . .  23034 4  645  362 374  295 

Zn  Jener  Zeit  scheint  die  Prodnlction  Lancashires  wesentlich  den 

Inlandsmarkt»  diese  Grundlage  einer  gesunden  wirthschaftlichen  Ent« 

wioklmi^,  sich  gewonnen  ssa  haben.  Diese  Produktion,  gesteigert  durch 

den  schon  xn  Ende  des  18.  Jahrhunderts  eingeführten  Maschinenbetrieb, 

bestand  wesentlich  in  Herstellung  Ton  Musselin,  Seide,  Velvet,  Barchent, 

Oingham-Stoffen,  Nanking,  G^iliko,  gedruckter  und  geürbter  Baumwolle, 

erstrebkte  sich  aber  auch  aaf  Chemikalien,  Papier  a.  v.  a« 

Andrerseits  war,  soweit  der  Aaslandshandel  in  Frage  kam,  Manchester 

und  mit  ihm  das  goc;ammte  Lancashire,  wie  aucli  ein  Theil  der  andern 

umliegenden  Grafschaften  ganz  wesentlich  auf  den  Hafen  von  T.lverpool 

angewiesen,  der  das  Ein-  und  Ausfahrtthor  darstellte,  während  Mancliester 

sich  immer  mehr  und  mohr  zum  Mittelpunkt,  zum  Stapelplatz  der  Waaren 

nach  und  vor  ihrer  Roff^rdorung  nach  Liverpool  zn  ontwiokoln  he^ann 

und  prcwiss  nicht  /.um  w('iii;,'sto7i,  weil  «<s  nu  dein  Ausfi^angspunkt  jener 

beiden  Wasserstrassen  und  trotzdem  es  an  der  Peripherie  jenes  gewaltig 

anwachsenden  Städtekonglomerats  gelegen  war. 
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Die  hohe  anhaltende  industrielle  nufl  llandelseutwicklung  Ijüiieashires 

tindei  ihren  Massstab  in  der  Zunahme  uii(i  der  steigenden  Bedcutun};  seiner 

Hauptstädte.  Manchestei-s  Bevölkerung  zählte  1824  165  000  Personen,  und 

die  nächFite  TTmi^ebung  wurde  mit  einer  halben  Million  Menschen  gewiss 

nicht  überschätzt;  die  Zahl  der  selbstthätigen  l)a^l^>f^;]linf^(•lll  war  in 

demselben  Jahr  auf  2  000  angewachsen.  Fast  noch  bedeutender  war  der 

Aufschwung  Liverpools:  thatsilchlich  hatte  sieh  der  Gesnmmthandel  dieser 

Stadt  seit  1760  alle  20  .Tnln  r,  <ler  BaunnvoUenhandel  sogar  Jille  10  Jahre 

verdoppelt;  die  Oiili  iHUsluhr  aus  dem  Hafen  stellte  1821  einen  Werth  vi»n 

1  115  000£,  stieg  jedoch  1824  auf  nind  1  900  000  £,  dazu  war  in  der  Zeit 

von  1760  bis  1824  die  Einwohnerzahl  von  25  000  auf  175  000  Menschen 

angewachsen,  auch  brachten  nunmehr  die  Steuern  den  Ertrag  von 

1806400£  — 

Kein  Wonder,  dass  die  Yemiitüer  dieses  mAchlig  anwachsenden 

Verkehrs,  die  beiden  Wasserstrassen,  ansserordentUch  in  Anspruch  ge- 

nommen worden.  Beide  Unternehmungen,  Bridgewater-Kanal  wie  Hersey- 

Irwell  •  ScbiflUut  machten  gUnzende  Geschäfte  und  warfen  ihren 

glllokliehen  Besitsem  ung^enre  Reichthtlmer  In  den  Schoss;  aber  nicht 

indem  sie  gegen  einander,  sondern  indem  sie  neben  einander  konknrrirten, 

d.  h.  belders^tig  einzuhaltende  Tarife  mit  einander  Tereinbarten. 

Wenn  nicht  Mher,  so  hatte  jedenfalls  im  Jahre  1800  der  Hersog 

▼on  Bridgewater  ein  Abkonmien  dieser  Art  herbeigefUhrt  nnd  zwar  In 

Gestalt  von  periodisch  stattfindenden  ,^o(niferm»oet^f  deren  Ergebnisse 

einige  Zeugen  einfach  als  „rini^  bezeichnen.  Von  jenem  Jahre  an 

veröffentlichten  beide  Untemehmnngen  in  wOrtUch  gleichlautenden 

Bekanntmachungen  in  den  Manchester  Zeitungen,  so  im  „Manchester 

Merkur**  vom  15.  Juli  dieses  Jahres  die  Tarife  fllr  die  Beförderung  von 

Gütern  zwischen  Manchester  und  Liverpool  („in  identic  nnfeM''  „f«  jpr<*- 

cuely  the  name  tcrnut  the  rates,  irhich  were  to  apply  for  trc^fic  hettceen 

Manchester  and  Liverpool  verbatim.''j  Dieser  Vereinbarung  sind  im  Laufe 

der  folgenden  Jahrzehnte  andere  ähnlicher  Art  zwischen  beiden  Wasser- 

strassen gefolgt,  Thntsächlieh  hat  vom  ersten  .lahr«;  des  1  !>.  Jahrhunderts 

bis  zu  dem  Zeitpunkte,  an  dem  die  WasserlÄufc  des  Mersey  und  Irwell 

im  Mancliesler  Seeschiirkanal  aufgingen,  d.  h.  zu  Ende  der  80er  Jahre 

ein  Wettbewerb  in  den  Tarifen  zwischen  diesen  beiden  Konkurrenten 

nicht  stattgefunden. 

Aber  auch  das  andere  Mittel,  von  dem  sich  die  englische  Gesetz- 

gebung für  den  Schutz  des  I'ublikuins  Erfolg  versprach,  versagte  sehr 

bald.  Hatten  anfangs  die  HAchsttarife  zur  Kichtschnur  gedient,  so  wurde 

deren  Wirkung  durch  Venjuickung  mit  den  Kosten  für  Benutzung  der 

mandierlei  Verkehrseinrichtungen,  der  Werfte,  der  Krahne,  des  Fracht- 
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fuhrwerks,  der  Lagerhäuser,  die  im  Besitze  der  Geaellscbaften  waren,  sehr 

bald  einfach  illusorisch;  andrerseits  aber  wTirden  auch  zeitweise  diese 

Hr»chsttnrife  einfach  offenkundig  überschritten,  ohne  dass  von  der  aus- 

übenden Oewalt  Einspruch  dapog^en  erhoben  wurde.  Auch  auf  diesem 

Gebiete  hatte  n^an  sich  derartig  geeinigt,  Uass  im  wesentlichen  die  Kosten 

für  die  Vcrfnu  liti  r  die  gleichen  waren. 

B<»  konnte  in  diesor  verkehrsreichen  Gegend,  wie  erwähnt,  der  ?'rtV)lg 
nicht  aus})leiben.  zunmi  sich  fnhf! hafte  Preise  entwickelt  hatten.  Für  den 

Bridge  warer- Kanal  sind  die  Kinkünfte  nicht  genau  feststellbar,  da  er  als 

Privateigenthum  nicht  wie  Aktiengesellschaften  zu  öffentlicher  Kechnungs- 

legung  verpHichtet  war;  jedenfHll.s  alx  r  standen  seine  Erträge  nicht  hinter 

denen  der  Mersey-Irwell-GescUschaft  zurück,  die  50,  Ja  ii;lulig  bis  zu 

100  %  Dividende  zahlte.  Und  damit  war  der  erstrebte  Zweck  erreicht. 

Denn  weder  Förderung  des  Handels  und  Verkehrs,  noch  Nutzen  des 

Publil^ams  waren  in  erster  Reihe  Zweck  dieser  Untümebmungen,  sondern 

waren  lediglieh  Mitt^  mm.  Zweck,  höhero  IKvldenden  sa  enielen. 

Dteaes  Ziel  aber  eben  erheischte  ein  Zosammengehn  der  Konkurs 

reuten;  daa  war,  yielleicht  zuerst  anf  dieser  Strecke,  bald  klar  erkannt 

Statt  efaies  Kan^^es  gegen  einander  ein  Kampf  neben  ehnander  eben 

gegen  Jene  Faktoren,  die  angeblich  gefördert  werden  aoUten:  Handel, 

Veikehr,  ,PiiblikimL  Diesw  Kampf,  hier  begonnen,  iat  dann  stetig  fort- 

geführt worden,  and  er  hnb  hier  an  mit  der  Vereinlgong  ond  Vereinbarang 

der  angeblichen  Konkarrenten  Aber  die  Tarife  and  ist  in  dieser  Form 

thttls  offen,  dieils  heimlich  dnrch  die  ganae  Entwicklnng  des  englischen 

Waaaeifltraflsen-,  wie  apiter  des  Eisenbahnwesens  fortgesetst  worden,  wie 

er  aneh  hentsatage  noch  Ibrtbesteht 

Es  erlitt  also  bereits  hier  im  Beginn  dieser  EntwicUnng,  wie  dann 

weiter  in  deren  Fortgang  anf  allen  anderen  vom  grossen  Verkehr  in 

Ansprach  genommenen  Strecken,  der  Orandsats  des  en^isehen  Parlaments, 

durch  Konkurrenzlinien  die  Preise  auf  einer  gewissen  fOr  Handel  ond 

Verkehr  wie  für  das  Publikum  nützlichen  Höhe  zn  halten,  yoUatiadiff 

Schiffbmch,  ja  umgekehrt  fahrte  gerade  zn  dem,  was  man  hatte  vermeiden 

wollen:  zum  Monopol* 
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II. 

Die  erste  Eisenbalm  Englands  zwischen  Manchester  und  Liverpool« 

Naeh  dem  späteren  AusweiB  vor  dem  Parlament  hatte  der  Brigde- 

water-Kanal  allein  im  Jahre  1824  117  681  Tonnen  befördert,  und  die  64 

Boote  der  Hersey-Irwell-BehilfUirtsgeBeUachaft»  die  damals  (Hd  Quay 

Company  genannt  wurde,  hatten  in  demaelben  Jahfe  nicht  weniger  als 

9202  Fahrten  gemacht,  woca  dann  noeh  die  Fafarsenge  gerechnet 

werden  rnttssen,  die  ihre  eigenen  FVachtfllhrer  waren.  Der  tägUche  Ver- 

kehr  swischen  den  beiden  StAdten  Manchester  und  liTcipool  wmde  in 

den  ersten  20er  Jahren  des  19»  Jahrhonderts  anf  1 000  Tonnen,  im  Jahre 

1825  bereita  aaf  1 200  Tonnen  geachatst  Hänfig  ereignete  es  slehi  dass 

Oflter,  um  von  liyerpool  nach  Manchester  sa  gelangen,  Magerer  Zeit  be- 

dorften,  ab  die  von  Amerika  Ldverpool  zu  erreichen,  eine  Fkbit^  die  sn  da- 

maliger Zeit  ungeflUir  21  Tage  dauerte.  Oft  lagerte  die  werthvolle  Baum- 

wolle in  Liverpool,  wahrend  die  Manchester*Lente  ihre  Arbeiter  fttem 
lassen  mussten.  Nicht  selten  waren  beide  Waaserstrassen  so  flberfaAuft 

mit  Güterverkehr,  dass  die  FrachtfUhrer,  ihr  Buch  in  der  Hand,  zn  ihren 

Kunden  sagten:  „^ow  kad  had  ̂ cnr  tum  latt  weekf  9011  muH  wait  your 

time" Derartige  Stockungen  machten  sich  um  so  mehr  geltend,  als  der 

Handel  aUm&hlicli  bestimmtere  Fonnen  angenommen  hatte,  sich  mehr  und 

mehr  in  regelmässigen  Vcrbindongen  voUsog,  Angebot  und  Nachfrage 

sichere  Liefenmgsfristen  festsetzten,  auch  Notiningen  begannen,  die  eben- 

falls Einhaltung  von  Terminen  verl^niftfn.  Dieser  Forderung  der  Auf 

rechterhaltung  fester  Liefeiniif^sf^csoliäftr  zeigten  sich  vollends  pepfonüb«^r 

jenem  st(;ti^  steigenden  Verkehrsandrang  die  beiden  Wasserstrassen  niclit 

mehr  {gewachsen. 

Die  l)ereclitiirt('ii  Klagen  des  Hande  ls  mehrten  sieh,  zumal  zu  den 

Zeitfu.  in  denen  die  schlechte  Hcschatleniieil  der  l>andstrassen  deren  Be- 

nutzunj;  <:intaeh  aus.schloss.  Dazii  erschien  die  SchalVnng^  einer  dritten 

Wasserstrasse  aussichtshis.  Auch  schied  die  Ben)rdening  der  Waaren 

von  Afatichester  nach  Liv<  rpMoj  und  umfrekehrt  durch  den  Liverpo«il- 

Leeds  Kanal  über  Leigh  aus,  da  neben  der  bedeutenden  Inanspruchnahme 

an  Zeit  hier  die  Gebühr  allein  9  sb  2  d  für  die  Tonne  ausschliesslich 

der  Verfrachtuugskosten  betrug. 

Aber  der  Waarentransport  auf  Mersey  und  Irwell,  sowie  Bridgewater* 

Kanal  beanspruchte,  ganz  abgesehen  von  der  häufig  eintretenden  Un- 
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fähigkcit  beiflor  Wasserstrassen,  der  Gütemiasspu  Hen-  zu  werdm,  eine 

vorhältnissmässi^  lange  Zeit,  nicht  weniger  als  36  Stunden,  und  hing 

dann  noch  w<'sontlich  vom  Wetter  ah,  besonders  bei  der  Fahrt  von  Liverpool 

flussaut'warti?,  deren  Lilnge  immerhin,  wie  erwjlhnt,  IB  bis  18  Meilen  be- 

trug. Dazu  gesellten  sich  mich  alle  Jen»'  unvermeidlichen  Uniständhch- 

keiten  des  Wassertransports:  im  Sommer  konnten  die  Hoote  heutig  nur  mit 

halber  Ijidung  taluen,  im  Winter  war  zuweilen  der  Verkehr  ganz  einge- 

stellt und  dergleichen  mehr. 

Vor  allem  aber  war  es  die  Höhe  der  Tarife,  die  den  Handel  ganz 

ansserortotliieh  belastete  imd  die  nach  allgemeiner  Ansicht  in  gar  keinem 

Verhftitaiss  nr  Art  der  BefiOfderung  stand.  Wie  enrflhnt  waren  in  beiden 

Unternehmungen  HOchsttarife  dnreh  Gesetze  festgeeteUt;  sie  wudea 

Jedoch  TOllends  nnter  d«n  Binflnsse  des  starken  Verkehrsandnmgs  leit- 

weise  ganz  betrftcbtlieh  flbeiscbritten.  Dann  aber  hatten  anch  beide  6e- 

sellsebaften  —  der  Biidgewater-Kanal  war  nach  dem  Tode  seines  Besitzers 

mter  die  Verwaltong  von  Bevollmflchtlgten  gesteUt  worden  —  soweit 

möglich  alles  Land  entlang  der  WaseerUnfe  in  nnd  nm  Manchester,  theil- 

weise  aneh  bei  LlTerpool  nnd  andern  Anlegeorten  aufgekaoft  nnd 

hatten  sich  in  den  Besitz  ftst  aller  Werften,  Kais,  sodann  Speicher,  Lagep» 

hftnser  gesetzt,  fttr  deren  Benntznng  sie,  nicht  eingeschrlnkt  dnroh  ein 

Gesetz,  willkOrlieh  [hohe  Abgaben  erhoben,  die  sie  nim  mit  den  Bo- 

f5rdemngstarifen  Terqnlckten*  Sodann  aber  hatten  beide  Untemehmnngen 

erstrebt,  in  möglichst  grossem  UmÜNige  das  Monopol  als  n«chtfUirer  In 

die  Hand  zu  bekommen.  Sie  hatten  das  vielfach  erreicht,  indem  sie  aof 

Kunden»  die  eigene  Frachtftllirer  waren,  durch  mannigfache  Thikanen, 

besonders  aber  erhöhte  Preisforderung  eben  für  Kai-,  Krahn-,  Ujgerhans- 

Benutzung  einen  starken  Druck  ausgeübt  und  so  viele  zur  Aufgabe  eigener 

Prachtfühmng  veranlasst  hatten. 

Unter  dem  Drucke  dieser  Preisbildung  hatte  sieh  dann  allerdings  — 

es  ist  das  bezeichnend  —  im  Jahre  1810  auf  dem  Bridgewater-Kanal 

eine  Aktiengesellscliaft  als  Frachtführer  pfebildet  „the  ̂ fanchpster  Groce- 

ri»'.<i  (Unnpany^',  die  allen  von  der  Leitung  des  UnternefnnenK  ausgeübten 

('hikanen  nnd  Schwierigkeiten  zum  Trotz  aushielt  und  schliesslich  wirk- 
lich eine  geringe  Herabsetzung  der  Preise  herbeiführte. 

Nach  späterer  Zeugenaussage  vor  dem  Parlament  ergab  .sich  folgen« 

der  Stand  der  Tarifi»  für  die  Befrirderung  zwischen  Manchester  und  Liver- 

pool, der  nach  I^estimmung  des  Parlaments  für  die  Tonne  ü  sli  nicht 

übersteigen  sollte: 

Digitized  by  Google 



542 BlnofinwasMntnasea  nod  EiMobaiiaeu  xwinchen  Manchester 

bis  1810 

für  die  Tonne 

nach  1810 

d.  h.  naeh  Auftreten  der  Manchester  G  ro. 
Oeries  Oompany 

Getreide 

Zucker 

Bamnwoile  

Auf  Güter  v.  Manchester 

nach  Liverpool  .  .  . 

15  sh 

16  sh  8  d 

20  gh 

fftr  die  Tonne 

12  8h  6  d 

18  sh  4  d 

18  sh  4  d 

20  ah 15  8b 

Ja  nach  den  eigenen  spiterea  Angaben  der  Oid  Qßm  Company 

vor  dem  Parlamentaausachusa  ^iprden  im  Jahre  1824  an  Fracht  neben  der 

Tonnengebttbr  von  3  sh  4  d  für  Banmwolle  15  sh  und  fttr  Haterial- 

waaren  7  sh  besahlt»  doch  war  letaterer  Tarif  erst  Jüngst  von  11  sh  8  d 

herabgesetzt  worden. 

So  war  es  begreiflich,  dass  die  AkttonAre  der  Meisey-Irwell 

Schiffahrtsgesellschaft  aaeh  sn  AnfiEuig  der  20er  Jahre  des  19.  Jahrhonderts 

noch  100%  Dividende  aosgesalüt  erhielten  nnd  dass  ihre  mit  70  £  be* 

eahlten  Aktien  za  jener  Zeit  mit  1250  £  zum  Vericauf  standen. 

Dementsprechend  waren  Eintlnss  und  Machtsphärc  beider  Gesell* 

Schäften  auf  dieser  Strecke.  Si»  begegneten  Bitten  wie  Forderiinfr<Mi  der 

Vertreter  des  Handels  um  llerabHetzung  der  Tarife  bei  den  Wesitaem 

beider  Wa^scrstrasBen  tauben  Uhren;  alle  Massnahmen  schienen  wirkungs- 

los gegenüber  einem  Monopol,  das  darum  nicht  minder  scliroff  auftrat, 

weil  es  in  zwei  verschiedenen  Händen  war.  Daher  h<Trsohte  in  I,iv»  r- 

poolt  r  und  Manchester  Urossliaiidelskroison  nur  ein«'  Stimme,  mir  i'iin« 

Forfirning:  Konkurrenz  —  ̂ jcrade  das  Mittel  hielt  man  tur  ang:ebraclii 

und  ertblffreich,  das  nach  den  (iruudsätzen  der  eng'lisclM'ii  Gesetzpehtuig 

bereits  in  Kraft  war,  ihatsächHch  aber  (ihne  Kratt  sicli  erwies.  — 

Neben  diesen  Uebciständen  der  Preisbildung  beschäftigt*  man  sich 

aber  iiiu  ii  ciii^ehend  mit  den  oben  geschilderten  Unzulänglichkeiten  der 

Wasserstra.sscu  gej^enüber  dem  wachsenden  Verkehr.  Schon  im  Jahre 

18'21  war  von  zahlreichen  Interessenten,  an  deren  Spitze  Mr.  Sanders 

stand,  auf  der  Strecke  iNhiuehester  Liverpool  die  Herstellung  eines 

Schienenweges  mit  Pferdebef Orderung  (railroad)  in  Unterscheidung  von 

4er  späteren  Eisenbahn  (railicayj  ins  Auge  gefasst  und  berathen  worden. 

Soldier  Schienenstrassen  gab  es  damals  bereits  fai  Ihigland  nicht  wenige, 

allerdings  vornehmlich  zum  Transport  von  Kohlen  ans  Bergi/v  erken,  nnd 

zwar  schon  vom  17.  Jahrhundert  ab  in  Privatbestts  nnd  vom  Anflmg  des 

folgenden  Jahrhunderts  im  Besitz  von  Aktiengesellschalten. 

Schon  war  man  entschlossen,  einen  derartigen  Schienenweg  sn  banen, 

als  die  Anftnerksamkeit  anf  Versuche  gelenkt  wurde,  die  Georg  Stephenson 
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mit  «-iiKT  Dampliuaschine  zur  Güterbefürfk'run^  von  Stuckton  uudi  Dar- 

lin^ou  anstellte.  So  schritt  man,  allerclin^-s  nicht  ohiio  mancherlei  Bedenken, 

dazu,  die  Dampfkraft  nutzbar  zu  machen.  Es  wurde  mit  den  vorbereitenden 

Arbeiten  zur  Anlegung  des  Schienenweges  begonnen,  wobei  man  übrigen» 

nicht  selten  auf  energischen  Widerstand  der  Landbevölkerung  stiess. 

Am  29.  Oktober  1824  erschien  dann  der  Prospekt  der  liverpool- 

Manchester  SchienenstraasengeseUschaft  (Liverpool  and  MantAaier 

Haüroad  Company).  Dieser  verhiess  gegenüber  dem  bisherigen  Wasser- 

transport zwischen  beiden  Stttdten»  der,  Tom  Wetter,  sowie  der  Fluth  ab- 

httngig,  etwa  36  Standen  in  Ansprach  nahm  nnd  fttr  die  Tonne  dorch- 

sehnittlich  15  sh  leostete,  die  BefOrderang  der  Gflter  doreh  den  Schienen- 

weg auf  ehier  abgekfirzten  Strecke  von  33  Meilen  innerhalb  4  bis  5  Stan- 

den lOr  ongefftbr  den  dritten  Theil  jenes  Preises  der  zor  Zeit  geltenden 

Wassertarife.  Die  neue  Strasse,  so  wurde  betont,  bedeute  eine  Erspamiss 

an  Zeit  and  Geld,  vor  allem  aber  solle  „das  Unternehmen  der  schaffen- 

den Industrie  Lancashires  einen  neuen  Anreiz  geben;  sein  Werth  und 

seine  Wichtigkeit  kOnne  voll  nor  von  allen  denen  verstanden  werden, 

die  erfahren  haben,  wie  emsHich  der  Handel  durch  kleinliche  Hassregeln 

gelitten  habe  und  wie  kommmvieller  Unternehmungsgeist  durch  Befolgung 

von  Grundsätzen  anständigen  Wettbewerbs  und  freien  Handels  ennuthlgt  und 

verstärkt  worde*^  (and  how  comtnercial  enfreprise  ü  encouraged  and 

promoted  by  an  adherence  to  principles  of  fair  ronippfifinn  and  free 

trade).  Wohl  hätten  die  Kaoalgesellsohaften,  wnrde  hervorgehoben,  die 

Güter  zu  festeren  Terminen  liefern  können:  doch  im  Vollbesitz  ihres 

Monopols  hätten  sie  nicht  daran  gedacht,  ihre  Aufgabe  sorgsam  zu  er- 

füllen.  Dagegen  habe  das  l'ublikuiu  nur  einen  Schutz  —  die  Konkurrenz! 

Es  wird  sodann  auf  di(^  f^rossen  Vortheile  für  k'Uieashire,  Yorkshire. 

weiterhin  für  Irland  hinge \vies<;n:  die  I^indlente  werden  auf  erleichterten 

Absatz  ihrer  ?>zeugnissc  aufmerksam  gemacht,  verbesserte  Ausbeute  der 

Kuhleni  1  viere  von  St.  Helens  wird  in  Aussicht  gestellt.  Endlich  wird  an 

den  Patriotismu.s  appellirt:  schon  hahc  der  Kaiser  von  Knssland  sich 

Modelle  vorführen  lassen,  schon  sei  man  auch  in  Amerika  aulmerksam 

geworden,  Ii^ngland  dürfe  sich  die  Ausnutzung  dieses  Fortschritts  der 

mechanischen  Wissenschaft  nicht  entgehen  lassen. 

Schliesslich  wurde  zur  Zeichnung  eines  Aktienkapitals  vt»n  400  (KX)  £ 

in  4000  Aktien  zu  100  £  zum  Hau  der  Eisenbahn  aufgelordert.  Diese 

Samme  wnrde  sofort  gezeichnet. 

Am  besten  whrd  das  Auftreten  des  neuen  Unternehmens,  das  natur* 

geinflas  ausserordentliche  Auflreguug  weit  über  die  betheiligten  Kreise 

hinaus  hervorrief,  durch  den  folgenden  Artikel  der  Times  beleoehtet, 

der  ausserdem  insofern  besonders  werthvoll  erscheint^  als  er  die  Stimmoag 
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jener  Zeit  tlaithut,  in  der  mi\\\  noch  kein*'  Alumni  von  dt-r  unfjclicnr.-ii 

Trag^weito  dor  nenen  F.rtindun^'  hatte  und  hahcn  konnte.  Hinweisnid 

auf  den  in  der  pleielien  N'uniiner  erseliit  nenen  l'io>|M'kt  dos  Koniito^^'s 

der  Liverpool-  und  Manchester  -  Eisenhahn  lautete  «-s  da  unter  d»Mii 

20.  Xovember  IH'24  folgenderniassen:  „Ein  neues  Werk,  ins  Ij-Im'u 

peruft  n  durch  den  Unternehmunfj^sffeist  Liverpools,  nilralich  die  Her- 

stellung eines  Seliienenweges  zwischen  dieser  Stadt  und  Manchester, 

um  dessen  Genehmigiuig  das  Parlament  in  der  nftchsten  Sitzung  ange- 

gangen werden  soll.  Wir  haben  nicht  Mittel  fUr  Beurtheihing  des  prak- 

tischen Werthes  eines  solchen  Planes,  ttber  das  hinaas,  was  die  Fest- 

Btellnngen  des  Prospekts  verkflnden.  Es  kann  ein  wenig  Risiko  dabei 

sein;  immerhin,  wenn  das  Unternehmen  im  Stande  sein  sollte,  das  aos- 

znfQbren,  was  es  sich  Tomimrot  —  nflmlich  Erspamiss  an  Zeit,  Entremong 

und  Geld  in  Verbindung  zweier  Pl&tze  von  solch  aosserordentlichem 

Verkehr,  wie  der  hier  in  Frage  kommenden,  dann  wird  es  von  grossem 

Werthe  sein.  Eine  bemerkenswerthe  Erregung  hat  nnter  den  Kanaleigen- 

thflmem  dieser  Strecke  Phita  gegriffen  und,  wie  wir  hOren,  ist  die 

Absicht  ansgesprooben  worden,  yor  dem  Parlamente  Opposition  zn  machen. 

Falls  solche  Opposition  nicht  durch  Rflcksichten  auf  das  Publikum  her- 

vorgerufen sein  sollte,  muss  sie  sich  wirkungslos  erweisen.  Der  Bau  von 

Kanttlen  verdrängte  in  grossem  Umfange  die  fHlher  verwendeten  Ver- 

kehrsmittel; falls  Schienenwege  sich  hesser  als  Kaiu'lle  erweisen,  müssen 
die  letzteren,  naclidem  sie  ihre  Rolle  ausgespielt  haben,  weichen.  Die 

Frage  zwischen  beiden  Parteien  ist,  kurz  zusammen  gefasst.  diese  —  kann 

das  TVansportgesch/lft  am  besten  durch  Kanäle  oder  Schienenwege  aus- 

geführt werden?  Falls  durch  die  ersteren.  so  haben  die  an  ihnen  inter- 
essirton  Parteien  nichts  vom  Wettbewerb  zu  filrchten:  falls  durch  die 

letzteren,  so  müsste  und  sollte  das  Publikum  des  Segens  derselben  theil* 

haftig  werden.** 
Xicht  sn  unp^rtt-iisch,  wie  die  Times,  urtheilte  die  Quarterly  Keview 

vom  März  I8jr»:  „Die  I^ersonen.  di«'  anf"  eiiic  Herstellung  Mtn  Eisen 

bahnen  durch  das  ganze?  KiinigPficli  und  auf  Verdrängung  allci- 

Kanilh',  aller  IN-rsounn-,  Oüter  .  Postwagen,  mithin  jeder  anderen  Art  der 

Beff'vderung  zu  Lan<le  und  Wasser  spekuliren,  halten  wir,  ebenso  wie  ihre 

unkhin  n  Pläne,  der  Beachtung  für  unwertli.'* 

\m  18.  Januar  IS'Jö  prüfte  eine  Konnni>sion  <iei-  neuen  Oesellscliali 

eine  Anzahl  Lokomotiven  bei  Killingwonh  nahe  Newcastle  am  Tyne. 

Dieser  erste  Versuch  fiel,  da  mit  einer  alten  und  unvollkommenen  Ma- 

schine unternommen,  ziemlich  kläglich  aus:  bei  massiger  Ladung  eine 

Geschwindigkeit  von  4  Meilen.  Besser  der  nichste,  einige  Tage  später: 

mit  einer  8  •  Pferdekraftmaschine  wurden  fast  7  Heilen  und  als  HOchst- 
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leistunfx  i)'''.>  Meilen  in  einer  Stiuidc  mit  18  l  löcwt'j  zurüclv^^ele^l.  l'ntcr 

Uenit'uug  auf  di\a  GuUichteu  ein<'s  Ingenieurs  stellte  die  Times  lest^  dass, 
wären  die  Schienen  gut  und  lest  gelegt  gewesen,  das  Resultat  ein  besseres 

gewesen  sein  würde. 

Die  fortgesetzten  Venaehe,  die  ebenfalls  von  der  Times  besprochen 

wurden,  die  dentUcli  hervortretende  Absicht,  mit  dem  Gesetasentworf  vor- 

zogehen,  belebte  eine  mächtige  Opposition  der  Interessenten,  die  ancb 

anf  die  öffentliche  Meinung  nicht  ohne  Wirkvng  blieb.  Unglaubliche 

Gerächte  durchschwirrten  die  Luft,  genährt  durch  Broschttren  und  beein* 

flusste  Zeitungen:  Häuser  würden  durch  die  herumfliegenden  Funken  der 

Lokomotive  verbrannt,  die  Luft  durch  Wolken  von  Staub  verpestet  wer- 

den, die  Vögel  würden  todt  aus  der  Luft  niederfUlen  und  Fasanen*  und 

Fnehsschonungen  würden  nicht  länger  möglich  sein.  Pferde  würden 

keine  Verwendung  mehr  finden,  Ihre  Basse  würde  aussterben  und  damit 

Hafer  und  Heu  unverkäuflich  werden,  wie  auch  Gasthäuser  auf  dem  Lande 

sich  nicht  würden  halten  können.  Selbstverständlich  wäre  das  Reisen 

höchst  gefähiUeh,  ge{datite  Kessel  würden  die  Reisenden  zu  Atomen  zer- 

splittern. Doch  aber  bliebe  li^er  ein  Trost:  das  Gewicht  der  Lokomotive 

würde  eine  Fortbewegung  derselben  vollständig  aussehliessen,  und  wenn 

auch  Eisenbahnen  gebaut  würden,  SO  könnte  doch  niemals  Dampfkraft 

auf  ihnen  Verwendung  finden.  — 

Am  21.  März  1825  wurde  der  Gesetzentwurf  eingebracht  Neben 

warmer  Befürwortung  einer  Anznhl  von  Parlamentsmitgliedern,  ganz  be- 

sonders Iluskissoirs.  l»pgetrnete  er  einerseits  einer  stinken  O|i[iosition  von 

(iruudbesitzern,  deren  l>jind  durch  die  geplante  Linie  durchschnitti-n,  dorcn 

Huhe  damit  gestört  wurtle  u.  a.  —  im  ganzen  waren  löO  Petitionen  d.i.ir' '^'^'U 

•■iiif^'cn^augen  — ,  dann  aber  vor  allem,  wi»*  erwartet  war.  der  der  beiden 

inier(;ssirten  Wasserstrassengesi'llscluiti"n,  ilenen  sieh  wohl  aus  Solidaritäts- 

gefUhl  die  Liverpool-Leeds-Kanalgesclischaft  angeselilossen  hatte. 

Von  Interesse  sind  die  Stati.^tikeii,  die  beide  Gesellschaften  über 

den  Umfang  der  Waai*enbef^>rderung  der  letzten  Zeit  bei  dieser  Gelegen- 

heit dem  Parlament  einreichten.  Danach  war  über  den  Bridgewater- 

Kanai  im  Jahre  1824  der  folgende  Verkelir  gegangen: 
von  der 

Gesellschaft 

Von  Manchester  nach  Liverpool  .  .  3  453  t 

Von  Liverpool  nach  Manchester  .  .  31  836  „ 

von  unabhäugigeu 

Frachtführern 

12  767  t 69625  „ 

82  392  t t 

insgesammt  also  117  681  t  zwischen  beiden  Ötädtcn. 

t)  J  cwl  ihuadred  weighti  ss  fiO^  kg,  1 1  s:  20cw(  =  1016,»  leg. 
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Nach  (Ion  Angal>en  der  Morsey-IrwcU- Gesellschaft  hiitten  auf  der 

jjleichen  Strecke  an  heladenen  Prähmen  (fiatsjt  deren  die  Gesellschaft 

selbst  64  besass,  vorkehrt: 

1816    2  483 

Iftl"   2  680 

1818    3  071 

18H)   2  003 

1820    3  282 

1821    3  234 

1822    3  337 

1823   3.K)(). 

Im  Jabre  1824  hatten  jene  Pribme  der  Gesellschaft  9202  Fahrten 

ansgefOhrt  Die  Fracht  bestand  hier  sar  Hfilfte  ana  Hote,  zu  einem  Viertel 

AUS  Baumwolle,  nnd  zn  Je  einem  Achtel  ans  Getreide  und  yerseiiiedenen 

Waaren.  Dass  daneben  die  Gesellschaft  nnverkeimbar  mit  einem  Hinweis 

auf  die  von  ihr  am  das  Allgemeinwohl  erworbenen  Verdienste  nnd  ge- 

brachten (Jeldopfer  Einzelheiten  aus  ihren.  Landanicäufen,  sowie  die  von 

ihr  ausgeführten  Durchstiche  zur  Verlciinung  der  Fahrstrasse  anflUurte, 

wohlweislich  Jedoch  nur  theilweise  unter  Nennung  der  verausgabten 

Sommen  auch  betonte,  dass  das  Unternehmen  xeitweis(>  früher  mit  Ver- 

lust gearbeitet  habe»  sei  hier  nur  nebenbei  erwähnt,  da  dieser  von 

späteren  Oppositionsparteien  übrigens  vor  Parlamentsaasschüssen  oft  be- 

liebte verzagte  Ton  im  Mnnde  einer  Gesellschaft  wunderbar  anmnthet, 

die  notorisch  neben  einer  rücksichtslosen  Ausnützung  ihres  Monopols 

Jahrzehnte  lang  Dividenden  von  60  bis  100  "/o  gezahlt  hatte. 

Da  aTi  jener  übrigens  ausserordentlich  mnetitvollen,  weil  mit  unge- 

heuren Geldmitteln  ausgestatteien  Opposition  das  Gesetz  zu  scheitern  drohte, 

wurde  es  von  den  T'^iiternebnirrn  nneh  der  zweiten  Lesung  zurück «rezofxoii. 

Zu  gleicher  Zeit,  zunächst  untfi-  der  Hand  einireleitete  Verhandlungen 

mit  den  Oppositionspartei«  !!  rülirtcn  jedoch  zu  befriedigenden  Resultaten: 

Der  Marijuis  von  Staflord.  damaliger  I^esitzer  des  Bridgewater-Kanals. 

wur»l*'  (iuit'ti  ,\iikauf  von  KMX)  neuen  Aktien  Theilnehmer  der  Manchester 

Kisenl>ahng<>srllscliaft ;  zugleich  wurde  die  Linie  d<'r  Eisenbahn  derart  ver 

legt,  d.iss  die  Besitzungen  der  beiden  widerstrebenden  Lords  Sefton  und 

Derby  unberührt  blieben  — bezeiclincncie  Streitlichici  auf  die  Entwicklung 

der  Verkehrsmittel  unter  dem  Grundsatz  der  freien  Konkurienz.  Auf 

di«*sen  Umwegen  wurde  der  Widerstand  gebrochen,  und  noch  im  No- 

vember desselben  Jahres  erschien  ein  zweiter  Prospekt,  nunmehr  der 

Liverpool-Manchester  Eisenbahngesellschaft,  der  diese  Thatsachen  mit- 

theUte  tmd  erneut  unter  Hinweis  auf  die  zu  erwartenden  wirthschatt- 
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liehen  Vortheile  der  künftigen  Eisenbahn  {janz  besonders  die  Ver- 

billigTin^  der  Kohlen,  sodann  die  der  landwirthschaftliclH'n  Produkt»* 

Irlands,  der  natürlichen  Kornkammer  der  Fabrikbezirk«'  l^ncashirts. 

Iiervorhob  und  umgekehrt  des  reissenden  Absatzes  von  Wolle  und 

ikiumwoile  dortlün  gedachte.  Zugleich  wurde  das  Aktienkapital  auf 

510  (KX)  £  erhöht. 

Im  folgenden  Jahre  wurde  der  Gesetzentwurf  wieder  eingebracht, 

und  immer  noch  war  eine  Opposition  vorhanden,  die  von  den  Befür- 
wortern des  Untemebmeiu  wohl  nicht  mit  Unrecht  der  Furcht  vor  den 

Kanalbesitsem  gezielten  worde.  Andrerseit»  (^staltete  sich  immerhin  der 

Streit  der  Freunde  und  Gegner  der  Vorlage  in  diesen  erneuten  Verhuid- 

Itmgen  aachlicher.  Es  handelte  sich,  wie  ttbrigens  die  liverpooMfan- 

chester  BüsenbahngeseUschaft  ihren  Aktienbesitsem  noch  einmal  durch 

«inen  kurzen  Bericht  mitgetheilt  hatte,  im  wesentlichen  um  die  drei 

Ponkte:  ist  die  geplante  Eisenbahn  im  Stande,  um  wenigstens  swei  Drittel 

billiger  als  bisher  (15  sh  die  Tonne)  und  statt»  wie  bisher  in  36  Stunden 

in  4  bis  5  Stunden  die  Güter  zwischen  beiden  Städten  zu  befördern;  so- 

dann sind  die  vorhandenen  Ehirlehtungen  des  Gatertransports  unzureichend 

gegenüber  dem  Anwachsen  des  Handels  beider  Stftdte  in  Bezug  auf 

POnktUchkeit  und  Sclmelligkeit?  Wurde  von  den  Gegnern  eine  solche 

XJeberlegenheit,  mithin  eine  Gewährung  derartiger  VorHielle  durch  das 

'neue  Verkehrsmittel  bestritten,  die  Aoskömmlichkeit  des  Anlagekapitals 
bemängelt,  die  Möglichkeit  einer  Rentablität  angezweifelt,  die  Verletzung 

von  Privateigenthum  durch  Enteig^nunir  ^^errtgt,  so  (Ibemahm  ganz  be- 

sonders der  muthvoUc  Uuskisson  die  Widerlegung  all  dieser  Beanstan- 

dungen, deren  Erwilhnung  nach  seiner  Ansicht  ohnehin  überwiet^^end  in 

die   Ausschussitzung  gehört  hätte;  Enteignungen  \^ürden  überdiess  bei 

icder  Vorbesseininp:  notliwendip:,  {jelte  es  dem  Bau  einer  I^andstrasse,  oder 

'der  Aus^ral)ung  eines  m-upti   Kanals.    Schon   der  «'iiizii^e  Grund,  dass 

es  geringere  Tarife  nehme  als  «-in  Kanal,  ̂ enüpe  für  ihn,  dieses  Unt<'r- 

"nehmen  zu«  unterstützen,  dessen  Erträ«re  ülirijjens  ausdrücklich  auf  10  "  'o 

beschrilnkt  bleiben  solltpr.  Av.'ihrend  die  Wasserstrassen  mehr  denn  lüO  "/o 

einstrichen.    Ersciil<i>>,  di  r  llaujjtgrund  seines  P>intretens  für  das  Projekt 

der  Eisenbahn  sei.  dass  i  s  das  Ueberhandnehmen  des  Monopols  brechen 

\vürde,  dessen  sich  jetzt  die,  Kanäle  erfreuten.    Der  Gesetzentwurf  wurde 

dann  mit  einer  Mehriieit  von  47  Stimmen    -  88  Stimmen  dafür,  41  Stimmen 

dagegen  —  vom  Hau8  der  Gemeinen  angenommen  und  später  auch  von 

dem  der  Lords.  — 

Ursprünglich  hatte  die  Liverpool-Manchester  Eisenbahugeäcllschaft 

lediglich  die  Uebemahme  des  Gftterverkehrs  auf  Ihrer  Strecke. ins  Auge 

jpefasst;  der  Gedanke  emes  Personenverkehrs  war  erst  im  Laufe  der  Ver- 
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suche  entstanden,  welche  die  Schnelligkeit  der  Dampftnaschine  bei  der 

Beförderung  auf  dem  Schienenweg  dartbat  So  dachte  man  zaent  nicht 

daran,  PenoDttQwagen  elxuraBtellen,  wie  man  denn  ancli  geneigt  war,  den 

Bobienenweg  entsprechend  den  Land-  und  Wasserstrasaen  alB  OffontUche 

Btraase  anzoBehen,  auf  der  jeder  nach  Belieben  sein  eigener  IWshtfllfarer 

Sehl  könne. 

Selbst  der  geniale  Eilinder  Stephenson  war  noch  im  Jahre  1829  sieh 

nicht  ganz  klar  darüber,  ob  feststehende  oder  bewegliche  Blaschinen  vor- 

zuziehen seien;  ja  er  unternahm,  um  die  Yorthetle  der  beiden  Ssrsteme 

gegen  einander  abzuwägen,  In  demselben  Jahre  noch  eine  Reise  in  ver- 

seMedene  Kohlenbezirke  und  kam  dann  erst  nach  langen  Erwftgangen  zu 

der  Bevorzujriiiig^  der  Lokomodre.*) 

Im  Oktoljer  desselben  Jahres  laml  bei  Kuiuliill  uuwt  it  Liverpool  auf 

der  neuen  Strecke  vur  einer  ungeheuren  Menschenmenge  eine  Prüfung  v<»n 

Lokomotiven  auf  Grund  eines  Konkurrenzaussehreibeus  der  Eisenbahn- 

gesellschaft  statt..  Es  waren  unter  Aussetzung  einer  PrAmle  von  600  £ 

folgende  Bedingungen  für  die  wettbewerbenden  Maschinen  festgestellt 

worden:  Das  7on  der  Maschine  zu  befördernde  Gewicht  der  Ladung  mui»s 

das  dreifoohe  des  Gewichts  der  Maschine  betragen.  Die  Entfernung, 

welche  die  letztere  zurackzulegen  hat,  betragt  l*/4  Meile  ebisehliesslich 

einer  Achtelmeile  an  jedem  Ende,  um  den  Zug  zum  Stehen  zu  bringen. 

Die  Maschine  soll  10  Fahrten  entsprechend  der  32  Meilen  langen  Strecke 

liverpool — ^Manchester,  davon  30  in  voller  Fahrt  znrftcklegen,  wobei  die 

DnrchschnittBschnelligkeit  der  Reise  nicht  unter  10  Meilen  die  Stunde  be- 

tragen darf.  Nach  sofortiger  AufiialmLe  von  neuem  Wasser  und  Brenn- 

material soll  die  Maschhie  ungesftumt  noch  einmal  10  Fahrten  ent- 

sprechend der  Rtlckfahrt  Manchester— Liverpool  machen. 

Die  Maschine  Stephensons,  die  „Rocket*^,  errang  unter  drei  Wettbc- 

Werbern  den  Sieg^.  Der  Grad  der  Leistung  wird  folgendermasaen  ge- 

schildert: Die  Socket  mit  Wasseifttllung  wog  4  tons  5  cwt|  die  ange- 

hAngte  Ladung  betrug  12  tons  15  cwt  und  mit  einigen  Personen,  die  darauf 

Nadi  S.  Jeans:  Quurterly  lleview  1846. 

>)  Ein  gefAbrlicber  Rival  des  Rocket  scheint  nach  der  Times  die  „Novelty*^ 
aas  London  (Braithwaite  und  Erikson)  gewesen  an  sehn,  die  im  Gewicht  von 

aUerdings  .nur  2  tons   15  cwt  als  leichteste  und  eleganteste  Maschine  mit 

erstaunlicher  Geschwindig^keit  die  Sttmde  30  Mollen  '/uriicklegrte.  Die  Times 
schrieb:  Sie  schien  fiirinlich  zu  Hieben  unci  erfüllte  Tnusende  mit  lebhaftester 

BMorgiiibb  tur  die  Sicherheit  der  ludividucn,  die  auf  ihr  standen  und  die  nicht 

ftber  die  £rde  zu  eilen  sondMn  zu  fliegen  schienen,  ala  iHbren  sie  auf  deuFlttgeln 

des  Windes, 
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warn,  rand  18  tou^).  Die  Länge  der  Strecke  betrag  jedeniiftl  iVs  Meile 

mit  einem  Zmats  yon  220  Tarda  an  Jedem  Ende,  am  die  Maachtne  tarn 

Stehen  Btt  bringen.  Die  erste  Probefahrt  für  35  Meilen  gleich  genan  10 

Fahrten  wurde  einschlieaalieli  des  Anhaltena  bei  Beendigung  Jeder  Fahrt  in 

3  Standen  und  10  Minuten  aosgefQhrt,  waa  eine  Leistung  von  11  Meilen 

die  Stunde  bedeutet«.  Nach  Einnahme  nener  Waaserfüllung,  die  16  Mi- 

nuten in  Anspruch  nahm,  lief  die  Maschine  wieder  einschliesslich  allog 

Anhalt^np  Mo ilen  in  2  Stunden  52  Minuten  Die  Oosehwindiprkeit  dftr 

M.ischine  mit  Ladung  würde,  falls  die  ganze  Fahrt  in  einer  fortlaufenden 

Strecke  hätte  erfolgen  können,  15  Meilen  die  Stund«'  i  iTeicht  lialxn. 

Der  Cokesverbrauch  betrog  aar  rund  eine  halbe  Tonne  für  die  ganzen 

70  Meilen.  — 

Die  Kosten  de»  Gesammtuntenu-hmens  hatten  »ich  weit  über  den 

ersten  Anschlag  hinaus  gesteigert,  Ja  sie  waren  infolge  der  nmncherlei 

sich  häufenden  Schwierigkeiten,  gerad»'  wie  s.  Z.  heim  Bridgewater-Kanal 

schon  während  des  Baues  so  bedeutend  angewaciisen,  da.^s  die  üntemehmer 

mehr  als  einmal  die  Frage  erwogen  liatten,  ob  das  Unteniehmt  n  nicht  aufzu- 

geben sei,  sicherlich  haben  anch  die  zweimah'gen  Aufwendungen  für  die 
Kämpfe  vor  dem  Parlament  ihr  Theil  beigetragen. 

Andererseits  waren  jene  hohen  Gesamm tunkosten  wohl  niclit  xuni 

wenigsten  die  Ursache,  dass  eine  Verbilligung  der  Beförderung^starite 

auf  der  Eisenbahn  gegenüber  denen  der  Wasserstrassen  nicht  auf  ein  Drittel, 

hoadeni  nur  aut  die  Hälfte  eintrat  —  das  war  aber  auch  woiil  die  einzige 

Enttäuschung,  die  daa  neue  Veikelinmittei  den  Lancashire  •  Kaafleateu 

damals  brachte, 

Am  15.  September  1880  war  das  mit  so  vielen  Schwierigkeiten  durch- 

geführte Untemelimen  mit  einer  Merttebeik  ProbeMirt  erOfhiet  worden. 

Ein  tragiscliea  GeaeUek  Üeaa  hier  den  Mann  daa  erste  Opflnr  eines  Bisen- 

balmuifldles  werden,  dessen  wirknngSToUem  Eintreten  im  Parlament  das 

neue  BefOrderongsmittel  nicht  nm  wenigsten  sein  Besteben  hier  ver- 

dankte. HnsUsson,  Im  BegrllT  d«Bi  In  einem  Wagen  befindlichen  Henog 

von  Wellington  die  Hand  an  reichen,  wurde  von  der  langsam  hemn- 

kommenden  Maschine  Bocket  erfiMst,  niedergeworfen  and  ftberfUiren.  Er 

erlag  am  andern  Tsge  seinen  VerletBungen. 

t)  Zvm  Vi'rKleieli  seien  hier  die  Leistangea  der  Kenaelt  kam  angeffihrt: 
1    ndt  Tsader  92  t  ) 

SchnelUtur:  Gewicht  der  Maschine  <    ,  ^  ^  } Diese  zieht  auf  ebener 
^  1  ohne  Tender  fiO^/t  1. 1 
Stneke  bei  90  km  Geschwindigkeit  186  t. 

Ofttecang:  Gewicht  der  Maschine  nmd  70  t  Diese  «leht  auf  Stelguag  von  ]  :900 

bei  30  km  Geschwindigkeit  660  t. 

ArUiT  f Sr  £iaeBb«hawe««B.  1902.  37 
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Der  Inhalt  des  fTesetzes')  hatto.  sieh  in  der  vorher  p^kennzeieh- 

neten  F«»rm  der  Schiffbannachung^-  und  Kanalg-csetze  bewe^,  nur  d»ss 

noch  eine  Reihe  technischer  Bestimmungen  aufgenommen  woixien  wnv, 

zumal  man  damals,  wie  schon  erwähnt,  der  Ansi«^  war,  dass  ein  jeder 

aein  eigener  Frachtführer  sein  werde. 

Auch  die  Fcstsetzuiip:  von  Hrtchsttarit*'!!  fehlte  nicht;  sie  waren  für 

Tonne  und  Meile  in  folgender  Höhe  festgesetzt,  wenn  der  Reisende  sein 

eigener  Frachtführer  ist: 

1  d  für  Kalk.stein. 

Wj»  f"'"  Kohlen  und  alles  Material  für  Olfentiiclien  Wegebau, 

2  „  für  Kitkes,  Steine,  Sand  u.  s.  w., 

2Vjfl  für  Zucker,  Korn,  Mehl,  Bauholz.  Kiscu,  Stall!  u.  s.  w., 

8    «für  Baumwolle,  Wolle,  liäate  u.  s.  w., 

und  betrugen  fOr  Tonne  und  ganze  Strecke,  wenn  die  Oeeellacbafk  befördert: 

8  ab  ffir  Wegeban-MateriaUen, 

9  ,  für  Zucker,  Korn  u.  s. 

11  „  fOr  Baumwolle,  Wollen  Häute  u.  s.  w., 

14  ,  für  Weine,  Spiritnoaen,  Qlaa  u.  a.  w. 

Für  geringere  Entfernungen  waren  dieae  Tarife  entapreehend  ermlaaigt. 

Ftlr  lienaoben  und  Thiere  war  der  Tarif  Ton  der  GeaeUaehaft  Ton'  Zeit 
zu  Zeit  an  bestimmen/ 

Neu  war  die  ̂ on  Huaklaaon  erwUmte  Bestimmung,  daaa  eine 

Feaiatelliing  der  Gütertarife  unter  BerOckalchtigung  der  im  Jahre  Torher 

gezahlten  Dividende  einzutreten  habe,  jedoch  die  HOchattarifa  deii 

▼om  Parlament  featgeaetzten  Betrag  beibehalten  aoUten,  ao  lange  die 

Oeaellachaft. nicht  eine  Dividende  ttber  10  %  zaide.  Ea  heiaat  dann 

wördioh:  tfBt^that  to  oftm  at  ihe  stUd  Qmpany  thaU  Hove  deeiared 

for  the  firteMdUtq  yar  a  dimdmi  to  a  greMer  amovmi  fftoM  £  10  per 

Muxttt  fÄ<  9aid  Company  MU  and  ikeg  are  htrAjf  dütetttd  and  reqni- 

red  fof  ffte  mai  year  mumng  wueh  deelarati&n  of  dioidend  to  mako  an 

abatoment  or  dedueOon  from  weh  maseimum  tomnage  raiea  of  £  Ö  per 

eentnm  on  the  anumnt  of  such  maximum  tomtage  ratet  for  eadk  and 

every  £  1  per  ahare  ichich  they  ahaU  divide  over  and  tAove  ihe  eaid 

dimdend  of  £  10  per  ehare". 

Xtieae .  in  apAteioen  Qeaetm  niehi  melir  enwIieineBde  Beatimmnng 

iat  in  ihrer  Wirkunjc;  soweit  bekannt,  niemala  zur  Oeltung  gekommen, 

1)  An  Al  f  fiir  nuikintj  nml  tnahifttininf/  n  Ifni/vai/  in-  TromriHid  from  thr 

T'ftcn  of  Lty^ipool  to  (he.  Tnim  jtf  Maiuht»ter  tvith  certitin  bmnckt»  therefhfm 

tili  in  the  (Jtmutij  uf  Lanca$ter.   (7  den.  IV  cap.  49). 
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ziinäfhst  vor  allem,  da  die  hohen  Anlage-  und  Purlanientskostcn  der 

Liverpool— Manchester  Eisenbahn  noch  für  geraume  Zeit  derartige 
Dividenden  ausschlössen.  Erst  Mitte  der  30er  Jahre  näherten  sich  diese 

einem  derartigen  Betrage. 

Hatte  seiner  Zelt  die  üebenudime  der  Gaterbeft^idefiuiy  dureb  die 

Wamentraasen  gegenüber  den  Limdweisen  in  England  einen  grossen 

wiräÄMfliafnleltfeh^l^if^^  in 

ungleich  bOherem  Masse  das  *AttflwtflB  >fler  rEiaenbabnen  gegenftber  den 
Waasentraseen. 

Welch  eine  Epoche  der  Weiterentwicl^ilnng  'des  Verliebrswesens  dnrch 
daa  Anflreten  der  Uverpool- Manchester- Eisenbahn  erOHbet  wnrde,  be- 

darf hier  so  wenig  einer  Anseinandeirtettsang,  wie  der  Gang  dieser  Ent- 

wieklnng  über  die  gaase  koltivirte  Erde,  der  weit  Aber  die  Orensen  der 

eigenen  WirloMBnlceit  hinans  seinen  Bbifluss  snf  das-  f^esannite  wMüchaft- 

liche  JLähej^  der  VolKar -gewann.  i  .  ,;;.;•]  ,  ,i 

Dieser  Einfloss,  vericOrpert  in  einer  Anzahl  von  Gesellseiiafl^.^iuid 

begttaatigt  durch  die  beacmderen  Foimen  der  Gesetigebnng,  entir^clEelte 
sieh  im  üntemchied  Ton  den  Btaatan  deä  europäischen  Kontinents  in  dem 

indnatriell  weit  vorgeschrittenen,  liandeltreibenden  England  bald  zu  einem 

innerpolitaschen  M.irhtfaktor  ersten  Banges  und  ist  «in-  soklBir  geblieben 

bis  snm  hentigen  Dage.  .  '  i  i    t.  «:  r.i  itt» 

<Fort<«tsi]at  <r«iiirt) . 
«  'i  .1:  i 

■=../;■-•»  . 

.    .        .       ;  .     -  -i  o'J  J<  . 

■-•»v.i.l 

■    i    i:illlO/4  -« { 

;  . ■  .    ■ •  \.'.-t 
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Dfo  iiytrittiiBi  <^fTir*Tr|T^nlwiltiiMi  wi  SeMMNiiMriebe 

A.  Staatseis^^nbahiieii. 

1.  lAisea. 

II 

n 

n 

n 

Ei  betrag  am  JaluressoUiiM: 

die  BlgenthmnBlftng«  im  gaasen  km 

d«?oii: 

Hauptbahnen  „ 

Nebenbahnen    „ 

Von  der  Eif^nthumslänge  entfallen} 

auf  Oesterreich  (Böhmen)  .  . 

„  Preosaen  (Reg.-fiez.  Kassel) 

„  Saehsen-Kobnrg-Ootha .  . 

„  Saebsen-Ueiningen  .  .  . 

y,  Sachsen-Weimar  .... 

1»  Bayern  

Es  kommen  mithin  in  Bayern  durch 

schnittlich  an  Hahnlän^e: 

nuf     100  i|km  Flächt-    .    .  . 

„  lÜOOü  Einwohner  .... 

Die  OesammtbetrlebsUng«'  crgiebt  sich  (nnter  BerOcksiehtlgang 

von  90,68  km  Terpaehteten  and  18^19  km  gepachteten  Btreoken): 

Ende  1899  ni  .  .  5  640,40  km, 

„     1900  ̂   .   .   5  784,70  ̂   . 

')  Vergl.  Archiv  1901  S.  593  u.  ff.:  Die  bayorischen  Sbaatsbahnen  und  Scbif- 
rabrtsbtiUriebe  im  Jabru  löi>9.  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  über  die  £rgebais»e 

des  Bsiriebes  der  kSnigL  bayerischen  Stsafeseisenbahnea,  der  Bodeases-Dampr- 

schlAbrt,  des  Lndwig*DonaiipIlaiakanals  and  der  Keileasfiblcp|wehiindirt  anf  dem 
Main  bn  Betriebajahre  1900  eotaommea. 

1  1899
 

1900 

6  720,99 5866,» 

4077,64 
4091,66 

1648^86 1774,08 

47,99 47,88 

4,68 
4,68 

4,17 
4.17 30,96 80,98 

5,07 

1  m 
5628^68 

» 

6778^91 

1 

i
|
 

4 1 

1  
8,2S6 

1  11,141 

'  10,817 

1 
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Die in  IfiOO.  553 
•   ?  i 

1 

1899 1900 

kiu  . 

ff q    Betriebälänge  im  ganzen  .   .  . 
t)  5ö4,44 

desffl.  für  Personenverkehr  . 5  511  66 f)  604.Sfi 

^      „   Güterverkehr  .  .  . » 
6  677,98 6  673,90 

sweif^eisig  waren: 

▼on  der  EigenthmnalAoge  .  .  . n 

1778^ 
1  823,07 

„     „  BetriebilftDge  .... fi 
1781;bb 

178(VN> 

An  Ant^chiimbahnen  für  nicht  {iffentlicbeD  Verkehr  bestanden  1900 

606  Bahnen  gegen  660  im  Voijahr. 

Es  befemg  der  GesammtbaiiAnhrand  efanehUesslieb  der  Kosten  fllr 

«rhebUehe  Brginsimgen,  aber  absflgUcb  der  Leiitmigen  Dritter: 

1899 

am  JahreHHChlass  .  . 

im  Jahreadorohselmitt 

1900 

1  286  147  702  l  332  218  421 

1267  782284!  1308064  961 

• 

Von  den  flwummflrmtnn  am  JabreNddatB 

1909entfUlen 

I 

1 
Baukapi  tal 

1 Lftiige 

1  
km 

1 üburhaapft 

Ji 

fOrlkm 

M 

a)  auf  die  vom  Staate  gebHuteu  und  erworbe- 
nen Bahnen: 

4  001,4i» 
I  167661  876 

289  2HH 
ir.  455  «11 

t»2  3I« 

1     1  325^ 79  084  402 

59  019 

36,14 

156B81M 44236 

I9U6101BB 
998701 

dag«gen  I89B. 1910986794 
994886 

b)  auf  die  vou  Gemeiuden  und  Privaten  ge- 

bauten, gegen  Veniasung  und  Tilgung  des 

84800000 Bmikapittl«  ttbenuNnmeoeB  Bahnen  •  •  •, 804,1» 
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8.  Betrfolmdttel  and  deren  Leiatani^ii. 
1'  • . "   .  . 

Der:  Q«gt«nd  ergnb  «m  Bode  des  Jahrei: 

LokOiaotiven  .      Stck. 

Tender  .... 

l^erÜöhenwagen  1 

Ge]>ftck*  und  Gfiterwagen  « 

Privatgüterwa^n  .....  . 

Bahnpostwagen  

Anf  Je  iÖ  km  Betriebslttnge  kommen: 

'••>•   1  116  •' 

*  4016 

23  755 

c 

878  . 

884 

4  380 

!  Ii    jfc   ,"     •         •  ;JV 

907 842 

2^ 

16,19 

282 

479,43 

1  • » 
2,96 

17,79 

814» 

,8^,73 

620,16 

an  Lokomotiven  Ans. 

„  Penonenwagenaehaen  .  „-^.ji^ 

mit  BifspUtEen  ......  „ 

„   (jüterwagenachsen  (eigenen; .     „  , 

mit  Ladegewicht  t 

AnsrilBtimg  fCbr  darchg^hende  Bremsen 

.  .  .(xopebmlioh  WeBtinfj^honae  -  Luft - 

.  ̂d)|^ck)br6mBe)  beaaseen: 
Lokomotiven  Stele. 

(  mit  Bremsapparat  „ 
PoTBonenwagen  ,      ,  . 
•  l    „   Leitung  .    .  „ 

GepflelC-      und  J   „  Bremsapparat  „ 

Güterwagen  [  ̂  Leitung  .  „ 

(  „  Brem8appar*t.„ 
Bahnpostwagen  ^  ̂   ^ 

Die   Hf'sehaffungskosten  der  I^etnehsnüttel  (einschliesslich  Zu- 

behörstttcke)  stellten  sich  Ende  1900  tOr  10  Ion  BetriebslAnge:' 

•  •  ■  .  j-  — *.  t''  .1. 868 

1066 

3  285 

•  6  6m 

740 

74-
 

2  15Ü  •, 

2  bO\ 
864 420 • 

322  . 
12 

fOl*  Lokomotiven  nebst  Tendern 

„  PerBonenwagen  .  . .  .  .  .  ̂   71278  „ 

.  .  .  ,  9781  „ 

.   .  .   .   „    142016  „ 

»  Qepiokwagien  

„  Glterwagen  .......... 

y,  Bahnpostwagen   .  y  ,,^.,     A081\„,..  . 

Die  Kosten  der  Unterhaltung  (einschliesslich  Erneuerung  "ein- 

zelner  Thcile)  betrugen  nach  Abzug  der  allgemeinen  Unkosten: 

Digitized  by  Googl 



Die  b^yeilMhen  StMtMiMniMluMii  uad  S^iffahrtsbetriebe  in  1900.  -555 

.189JI>. 1900 

■ 

bei  den  LokomotiTen  nncl  Tendern  Jt .  .   8867  402 4  876 117 

1  166668 1274  611 

„     „    Gepäck-  und  (Jüiorwageu  .  „ 
2  «49  237 

2  768  81« 
1 

120  459 
132  260 

Die  LeiBtnnffen  der  efeenen  Betriebs- 

mittel  ergaben  (oof  eigenen  und 

fremden  Btreeken): 

• 

Lokombttven: 

48886102 68544  590 

HD  iiiui)prai6ii8i  ^)  «...  ^ 
1*  Wo  DaU lO  4  J  <  DfHJ 

9  1 1 Q  '-Ifii. ^  1  Ii/  Ovr*« 

isnsammen  „ 64880862 7100152B 

dnrchwdmittlloh  für  eine  Lo- 

41  325 42  982 

Personenwagen  Achskm  j 875  045  «80 

■ 

>     415  062  891 

durchschnittlich  für  1  Achse  „ 42  (X)8 
41  030 

103  5H4  UiK) 119  527  212 

durohschnittlich  für  1  Achse  „ 50  554 55  439 

843637  588 
890  996  104 

durchschnitUicb  fOr  1  Achse  „ 1 7  981 
- 

17  88H 

BahnpostwÄp^pn   ,1 
e  o  A  A  A  1  Q  >l 
Oo  444  io4 

o9o2o  ol  1  * auTciwciiiiiuiico-  lur  i  ACHoe fUOOO 
Oo  UDil 

sSmmtUche  Wagen    ....  „ 1381662392 1485  215024 

An  Kohtonnenkilometem  sind  geleistet: 

überhaupt  tkm 11848  139  400 13064  172  674 

durchschnittlich  für  1  Betriebäkm  „ 2  121 684 
2298032 

„           «  INotskm    .  „ 
242 

244 

Reintonnenkilometer')  sind  ge- 

1  . 
2818410247 8022836134 

*J  1  Rangrrstunde  —  10  Lokonioiivkm. 

Personen  nebst  Handgepäck  (zu  76  kg  gerechnet),  Gepäck,  Hunde  (/.u 

10  kg  gerechnet),  OOter  aller  Art  (einsehliesslieh  Eiaeobslmfshrzeuge  als  Fhtchtgut). 



556  bayeriaoben  öt&atseiseabahoea  un<i  öohia*brtat»etrtolH>  in  1900. 

An  Adiddlometem  wnrdeiB  ▼on  eigenen  nnd  fremden  Wagen 

aller  Art  nnf  eigenen  BeCriebestreeken  gelefetet: 

1900   .   .   .    1744  116251  Achskm, 

dagegen  1899    .    .   .    1610  399097  „ 

4.  Verkehretrgebiiiii««. 

«)  Personen-  und  Oepäckverkebr. 

Im  FerBonenverkehr  ergab  aich  gegenttber  dem  Voijabr  eine  Zn- 
nehme 

bei  der  Zalü  der  beförderten  Personen  ....  UQ 

n    n      II     fi   gslniBteten  Peraonenkm    .   .  .   „  7,7S  „ 

n    «   Etainalime  ant  dem  PersonenTeriLebr  .  .  „  9jM  „ , 

wie  die  naehstehende  Zngammenatellnng  aeigt: 

Klasse 

Beförderte 

Penooen 

ZnrOfikgalegte 

Personenkm 

Jede 

Person 
durchfuhr 

— 

Enielie 

Oberfaaapt in flberiiaapt 

in 

1  duNb- 
1  schnittUeh

 

flberhaupt in 

1  Aazahl 

% Anzahl 
 ^ 

j  km 

•/• 

tn    1  .  .  . 

r
-
 

1      237  969 
O,« 

38  631  996 

2,8S 

'  162^ 

8199897 

6»fta 

,  II.  .  . 
I 
'    2  Fi92  106 227  809  732 

15,44 

87;» 

11  419  141 2S,»6 

.  ni .  .  . 1 

1  46004747 
99^14 

1144878866 

77^: 

89466649  ^  67,M 

Militarf  ahr- 
karten .  . 100B824 

9^ 

64982506 

4^5 68,at 

861990 

auiaouneas 

IflOO«  ■  . 4B8a66» 
lOOyn 

1475606108 

100^ 

'  ■"  1 

47686680 

160yn 

1080* 4B9IB8a6 lOIM» 1160  794»! lOOyoo 
48886066 

100^ 

IMOmehr  . 

7^ 

7,7f 

9/» 

Auf  1  iun  BeHiebeltnge  kommen: 

bffr^rderte  Personen  Anz. 

zurückgelegte  Peraonenkm.   .   .  .  ̂  

Einnahme  ans  dem  PeraonenTeikebr 

I  899 1  900 

H210 

248  532 

7  963 
I 

8  716 

263  301 

8540 

Von  do.u  im  Jahre  1900  beförderten  Personen,  g^eleisteten  Personen - 
kilonietorn  und  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkelirs  entfallen  in 

Himderttheileu: 
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Die  bioratMad  StuMMtobalnieo  nnd  8diUhlirtsb«tol«be  ta  19Da  557 

T» 

AUt'  «-int'ache  Fahrkarten  

Kondreisehefte  imd  -Karleu  .   .  . 

RflokfUiikarlen*)  

zoBammenstellbare  Fabneheinhefle 

Vorortfahrkart€in  

MilitÄrfahrkarten  

Sondersflge  

ErgftiurangBikhrteD  

in  Prosenten 

17,47 
24.88 

32,94 

0,11  i 

0,67 

0,81 

55,05 45,04 
m  i 

10,85 

12,07 

4,15 2.50 2,07  : 
4,86 1,80 

0,06 0,04 1 
2,77 

Die  Kiimahme  betrug  1900: 

in  I.  KJasae  .  .  .  . 

«11      1.     .   .  .  . 

,  ni.    „  .... 

nur  MiUtftriUirteB    .  . 

für 

für 

1  PBffwm 1  Penonenkm 

13,12 

8,08 

Ml 

5,01 

0^79 

005 

1.34 

0,96 

8.94 

1  0,87 

3,90 

durphsrhnittlich  HKX) 

dagei^eii  .   .   .  1899 

Die  Gesammteiimalmie  mis  dem  Personen-  und  Gepftckverkehr 

stellte  eich 

1900  uf.   .  .   60  945869 14( 

dagegen  1899   „  .   .   .   46666027  ^  

mithin  1900  mehr  .    .     4  280  342     =  9,17  «/o, 

b)  Oflterverkehr. 

Der  Güterv  orkehr  zei^  1900  gegenüber  dem  Voitfnhr  eine  Zunahme 

hei  der  Zahl  der  beförderten  Gütertonnen  .    .    .  um  7,62% 

„     „      „  zurückgelegten  Tonnenkm    .    .    „   7,22  „ 

„    Geearamteinnahme  (mit  Nebenerträgen)  .    „   4,98  „ 

wie  auü  nachstehender  Uebersicht  erhellt: 

1)  MU  Monats-,  SoldUeis  AfbeilMkaftaD  und  Misehnlnbllaiieni. 
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1 

Auf  1  km  B«triebaUnge  kommen; 

"heliVrderte  rttnnen  .    .    ,  »  .    .    .  ̂ .  Anz. 

1899 1900 

8606 
8  710 

geleistete  Tonnenkm  „ 48r>  mr 511  77» 

Binnahme  ans  dem  Qtllerverkebr  ;  „ «•I  ii 'IjS-aii  .i. 

^  
18647-

 

IXe  Gflterbewegung  auf  den  Iwyerisohen  ptfm^8j|kpluien  ergab  1900 

61 

sluammen  naeh  allen  Verkebnbezirken  (anssehL  des  inneren  Verkehrs): 

•    I  •  '    .Ii  '  '  «t-    ■     •    •'  • 

•  1 9dt) 

Versand  Empfang 

••••  4  •     V"  ■  t  *■  • 

Im 

davon  kommen  auf: 

qok,(9U  .  .  .  «  .  .  «.  . 

Sieii^ohlen  (901).,.  ̂   •  •  • 

Braunkohlen  9)  ....  . 

Getreide  (9B}.  ...... 

Bier  (8).  .  .  .  .     .  .  . 

9847488 

1086900 

94418 

841 
188188 

888875 

8488987 

I  9788780 

•  « 

948977      1  060688 1961987. 

Elsdh  und  StaU  (11  t»Is  19) .  Ii    186 184 

1887998  !  .  .1198 

908886   i  151888 

1031''  368837 

4081546  108198 

7000  408 

818860 

98801068 

1978669 

I 

227898 

1887 

448480 

5.  Financielle  Ergebnisse. 

Es  betragen: 

die  Betrlebseinnahaea: 

im  ganzen  «  .  «  .  ..  «  . 

auf  1  km  Betriebsläiige  .'  . 

j, .  1000  Ntttskm      .   .  . 

\,  1000  VTagenaobakm.  ' . 

die  Betriebsausgaben; 

im  ganzen  .  '  

hl  Pfeoienten  det  Blwiahnien 

anf  1  km  Betriebsllnge  .  . 

,1  1 000  Kutshui  . 

„  1  üOO  Wagenachskm 

1899 
1900 

1 

161370927  171400988 

28  898  i  "       30  ir>0  ' 

3  295  f       '  319» 

100^91       I  96,97 

III  834  667 

69,80 

30096 

2288 

69,30 

124  741  III 
72,78 

2T942 

2  328 
71,52 
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♦  •  i- 

Auf  1  km  BetriebfllAnge  kommen: 

beförderte  Tonncfi» .    .    .  > .    .   .  ,.  Anz. 

geleistete  Tonueokm  

RinnaiimA  aus  dem  CHHerverkehr 

1809 1900 

n 

48Ö  5?i7 

3  710 

511  77ä 

Die  Qflterbew^faniT  «if  den  bayertoehen  ginnti^iihneo  ergnb  1900 

zusammen  nacli  allen  Yerkehnbesirken  (ansaehl.  des  inneren  Verkehn): 

! 

»  •  f "     •       ' 'Y  y-  *  -.1 

'   "■  "1«»»  ■■••■■'*' 
Versand  |  Empfang  | 

t       =  t 1  1 

19  00 
1 

YefStoid  •  Empfang 

I  i 
. r. «i :            • '   .'.  r 

8647  4B8 6406987 
1  9766780 7069408 

dtFon  kommen  auf: 

/  »1  • .'  ••  '  • Qok,(81).  ....!•«.      .  1 1086990 348  977 
p  10B066B 

816660 

Sieli^lilen          ̂   .  .  .  i 
94416 

19619S7.  i 

l ß^m  ■ 

2388(006 

Biannkohlen  (6)  ...  .  .  . 841 1«7998  |,  ,  .1198 
.  1996662 

188196 966666 161886 227898 

Biet  (8) .  .  .  .  .  .... 888676 1031  368837 1387 

'EIm£  nad  Stahl  (ii  bb  19) .  ; 
106184 406646 

'  1081^ 

448  4B0 

Ml 

t4t 

n 

1899 

5.  Finanalelle  Ergebnisse. 

Es  betmgen:  -  ~ 

die  Betrleb8eIn]iabneo4    •  1  . 

im  gaaeen  « - .  .   .   .      .  . 

auf  1  km  Betriebslänge  ."   .  . 

«  .  1000  Nutskm  ..   .   .   .  . *  • 

lOOO-WageiUMiwkm.  .  . 

die  BetriebsHus{?ubfn: 

im  ganzen  .  . 

tn  Pioienten  dair  fifamahmen  «  .  % 

anf  1  km  Betrtebsllnge ,  ,  .  .  M  90i026 

„  1 006  Nntakm  2  28S 

„   1 000  Wagenachskm    .   . '  .    „  69,80 

1900 

161376927 

28  898 

3205 

100,91 

III  834  667 

171400988 

SO  U>Ü  • 
8190 

98^ 

124  741  III 

72,78 

21942 

9328 

71^ 
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860     ̂   bijtfiMlmi 
ima  SehtfUirtabetrIebe  In  tWO. 

4ier  UeberschuM! 

Im  ganzen   tU 

auf  1  km  Betriebal&nge  .  .   .   .  ̂  

in  Proieiiteii  der  Btamahmen .  .  % 

„        ̂        des  duiebflclmittli- 

eben  Anlegekspftils  .  .  .  .  ̂  

Die  reinen  Betriebseinnalimen  und  Aas- 

gaben (nach  den  Abstl||;en)  stellten 

sieb  wie  folgt: 

Einnahmen  im  gansen  M 

Ausgaben  fiberbanpt  ^ 

Die  personliehen  Ausgaben  betrugen: 

im  gansen  M 

anf  1  Inn  Betriebelftnge  .   .  .   .  „ 

„      1 000  Nutzkm  „ 

„  100  000  Wagenachskm .  .  .  „ 

„  100000  M  Einnahme  ...» 

1699 
I 

1900 

49  542260 

8  872 

80,10 

3^1 

i  • 

10098B961 

106944881 
« 

54304908 

9784 

l  109 
H  372 

83851 

46  ti59  877 

8  208 

27,98 

3,67 

170241209 

118551006 

58818852 

10845 

l  098 

3  372 

84  814 

8.  UnfUle  beim  SlMnbfthnbetriebe. 

Es  ereigneten  sieh  1900  übeihaiipt  an  UnfMIen  im  Betriebe: 

Kiitgleisungen  31  'davon   28  in  Stationen), 

ZiiKunimeiistOBso  46  (    „  «         n  )» 

sonstige  Unfälle   .   878  (    ̂      268  „        „  ), 

«isammen.  .  455  (davon  840  in  Stationen), 

dagegen  1899  478  („     350  „       „  ). 

Bei  sämmtliohen  BetriebHunfftllen  veininglückten  i900: 

Keisende  78  Personen»  davon    9  getOdtet, 

Bahnbeamte  nnd  Bahnarbeiter  .  .  .  277       «     *     n      55  « 

sonstige  Personen   t)2  ^  47 

susammen .  .  442  Personen,  davon  III  getndtet^ 

dagegen  1889   416       „      ,     „     188  „ 
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1899 1  900 

DorchscbnitUich  kommen 
... 

Ver- 

lelMtDgea 

Ver- 

j  Tödtungen 1 

leuraogen 

ä;  bei  den  Reiseoden: 1 
1 
) 

•nf  je  lOOOOOn»  BtlMmto  .  . \ 

U|il 

9    «  1O0OOOOP  4iiNhfUii«M 

fsnoBAiikiii  j 

^  i 

<M» DBI   Ucu  DllllllUcallilt!!]  U>  J9IUIU' 1 

■ 

arbftiterD  im  Dienste: ; f 

aaf  Je  10000000  dnrchfabrene 
1 t 

48»a6 

10^ 

HU 

tmt  Je  lQ€Q00QOW«BiwdMkn i 

1«M  1 

Qyat 1.W 
Von  der  Gesammtsalil  der  veriin- 

gplflekten  Pertonen  tfeffen: 

auf  Je  1000000  dvraliftdireiie  Zu^km.  . 

,   «  1000000  WagelUHsinkm  aUer  Art 

Infolge  von  Belbstmordverenehen  venmgniekten  10  Personen 

(davon  9  getOdtet). 

7.  Personalbestaad. 

1699 1900 

8^ 

8.19 O^M 

0^ 

Im  Jalimdnrdi' 

■ehnf  U  1900  waren 

Ihitig 

1 

!   im  Ver- 

waltungs- 
und 

Nenbau- dlenst 
•  - 

im 

Bahnunter- 

haltnngs- 
und  Bahn- 

be- 

wachunjfs- 
dienst 

im  Bahn- 

hoflMd»- 
fertigongs- 

und  Zug- 

be- 

gleltun
gs- dienst 

im  Zug- 

förderungs- 

und Werk- 

stilten- 
dleiwt 

zusammen 

Personen 

StatnimiarigM  Per-  1 
S906 88BO 18788 

4410 98815 

DiltariMhes  PerM-  ] 
877 

124 
896 

84 

1  483 

Taglohnpersonal .  . 
i72 1521 6589 

3861 

11646 

Babaimterhaiiang»*  i 
eibflller  .  •  .  • 7007 

7607 

WerlttttttaBaMter  { 
-    1  - 

4569 4668 

iiuigWMinmt  .  . 2815 1800B 

1 
 

91918 19444 49110 

düg^geti  1880.  . 
9065 

11884 
19918 

11495 45880 



MS  bayMbMM'BttMiMiMBtaiuMi  waA  SeUlbaiitalMlitolM  in-  IWO. 

Der  Aufwand  ati  Besoldün^j,  Löhnen  und  Nebeubezügen  betrug  1900 

m  ööl  513      gegen  63  929  405      im  Vorjahr. 

B.  Bodeii8ee-I>ampffiwliilialirt. 

.  Der  Betrieb  der  Bodensee-Danpftehtffahrl  ward«  Im.  Jahre'  1862  roin 

bayerischen  Staate  flbemomineiL  Nachfolgend  efnd  dM'flattp^etriebs- 

ergebiiisse  des  Jahres  IdOO  denen  des  Jahres  ]$89  gegentlbergesteüt . 

Anlagekapital   <^ 

Vorhandenes  Betriebsmaterial: 

Danipn^notc   Stck. 

Dampttahre   „ 

Sehleppkälnie   ^ 

Triyektkähne  .   .  ̂    , 

AnscbalAingskosten  hierfOr    .  .  .  «# 

Tjeistungen  der  Dampfboote: 

Fahrtstuudtn   Anz. 

Nutzkilometer  '  .  ^  -  ' 

Beförderte  Personen  ,   „ 

^      Oatertonnßn  .....  „* 

Einnahmen:    "    '  ' 
aus  dem  IN  rsoucnverkehr 

„      n    Güterverkehr  .   .   .   .  „ 

Trajektanstalt;!)  • 

Leistongen  der  Dampflllhre; 

Fahrtstanden   Anz. 

Nntsidlometer   „ 

Verkehr  Lindau — Romanshom: 

beförderte  Wagen,  beladea    .   ,  „ 

n           •«    y  Icor  •   •   •   •  II 

„       Tonnen   „ 

|B99,      ■  1900 

2188874«  * 

6 

i 

o  . 

1876  860 

H287 

14ÜM4H 

255  717 

210727 

224  2H4 

261  388 

1092  I 19964 

16  140 

1  (515 

140  85» 

S 188  04« 

6 

1 

"> 

H 

1876  860 

8  35H 

141  497 

288580 

222365 

250  201 

258  274 

2m 

22  874 

104??5 

2:U2 

142005 

>)  Gemeinsdiaflsbetrieb  mit  der  schweiserlsehen  Nordottbahu. 
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Verkehr  BomaaBborn— lindaa: 

belMerle  Wagen,  beladeii    .  ..  Ans. 

*      «            it    t  Jo^i*  ....  jf 

^       Tonnen  „ 

Finanzielles  Ergebniss: 

Einnalimen  im  ganzen  ....«# 

auf  1  NntEkm   „ 

Aasgaben  im  ganzen: 

in  Prozenten  der  Einnahmen  .  ̂/o 

auf  1  Nutzkm  

Ueberschuss  im  stanzen  .    .    .    .  ̂  

in  Prozenten  de«  Aulagekapitals  % 

auf  1  Notzkin 

1899 1900 

5850 

11904 

81529 

548060 

3^ 

442206 80,6S 'J.74H 

105  874 

4,85 

0,668 

11879 

40310 

571033 

S,4n 
440702 

77,17 

2,681 
ia0  331 

5,96 

0,193 

C.  Lndwig^Donaii^BIaiii-l 

Der  172,4  km  lange  Kanal  wurde  in  den  Jahren  1834 — 1846  durch 

den  bayerischen  Staat  ftir  Kechnung  einer  Akticngosellschal't  gebaat  und 
nach  VoUendong  gegen  Vergütung  der  Verwaltungskosten  betrieben,  bis 

der  Staat  den  Kanal  Im  Jahre  1852  erwarb.  Die  Hanptbetriebsergebnisse 

desselben  im  Jahre  1900  im  Vergleich  zom  Voijahr  sind  fblgende: 

£8  beAihren  den  Kanal: 

beiadene  Schiffe  

leere  „  

Flosse  «  

Bewegte  Güteniiasse  

Üetriebselnnahmen  

davon  SchiffsgebUbron: 

im  ganzen  

anf  100  lEg  

Darehschnittsbelastong  ebies  Schiffes 

Schwere  eines  Flosses  

1899  1 1900 

27  878193  \ 27  678193 

Anz. 1760 1544 

■n 

1111  1 

1062 

n 

944  ' 

883 

t 154  513 1H8  rm 

M 110  921 98572 

n 76238 64  569 

4^  1 

4,66 
82,8 

84,9 

» 

10,2 

9^ 
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564     Die  lMy«riMh«B  StMteelMnbAnen  «nd  SfihlflUnrtabetrtebe  in  1900. 

GeMunmteiniMluDen  

auf  1  Inn  Lftnge   ^ 

Ausgabe]»   „ 

auf  1  km  Ivinjfe   „ 

in  Prozenten  der  Einnahme   .   .  Vo 

Fehlbetrsg  

1899 

144810 

840 

201  m\ 

1  170 

139,98 

56  879 

1900 

ld6069 
789 

Iftö  637 

1  13» 
144,84 

60668 

D.  Ketteni^chleppschiffahrt  auf  dem  Main. 

Durch  Gosels  vom  5.  Jani  1894  wurde  zur  Verfoeaaerang  dea  Pahr- 

wassers  dea  Maina  von  AaebalTenbiirg  bis  Kitzingen,  sowie  znr  Einrichtiuig* 

der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dieaer  Mainatrecke  ein  Kredit  von 

(>770000.M  bewilligt.  Im  Bericht^sjahr  wurde  der  Betrieb  der  ataatliehen 

Kettenschleppschiffahrt  bis  Kitzingen  ausgedehnt 

Im  Dienst  standen  5  Kettendampfer  an  595  Diensttag«Mi  und  legten 

in  7  859  Stunden  35  152  km  zurück.  Die  hauptsächlichnten  Verkehra*  und 

Redurangae^bniaae  in  den  Jahren  1899  und  1900  aind  folgende: 

'         1899  1900 

.-)  03f )  254  ' 5  420  171 

1 1  048  '
 

35  152 

Beförderte  Fabrsenge,  leer.  .  . 
j 

m  \ 

3  667 

^              f,     ,  beladen  . 

*   "  ;j 

1800 

TragfBbigkeit  der  Eahnsenge  .  . .    t  :! 64  566 366456 
1 

25  489 43958 

41  195 «1  Ü«7 

dcHgl.  auf  1  Fahrkm  .... 

3,67 2.JII Auagaben ')  

•  "  i 

61996  • 
120621 

5,87 

3^8 

VeAUtniaa  von  .^""f;^,  .  .  . 

II 

.  %  ' 

150^49 148,7« 
*W801 

39684 

t)  ElnaeUleaslieh  der  Backlagen  suin  EnwttenuBgafoada  1800  =i  88412 

1900  =  MOlO  <ir. 

Digitized  by  Google 



WoiiHUirttemriGlitiingen 

der  künigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1 900. 

Dfr  Rerieht  über  di*'  Ergebnisse  d^s  BetrieiM's  der  kr»nif^licii  b;iyeri- 

schen  St.iatsclsenbalini^'n  im  Berichtsjuhr  1000  enthält  bemerken-swertlx'! 

^fitfbpilnng-en  üb^r  dir  WdldfnhrTseinricbtung'en  dieser  Unteruehmungea, 

deuen  die  folgenden  Angal>fMi  i-ntn- tniinr»n  sind.'"^ 

Unter  den  Wohlfahrtseinriclitimgon  ist  :m  erster  Stelle  der  balin- 

ärztliche  Dienst  genannt.  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bei  den  königlich 

bayerischen  Staatsbahnen  Bahnärzte  veitragsmässig  bestellt,  denen  gegen 

eine  feste  Vergütung  hauptsächlich  die  ärzrliche  Behandlung  des  mittleren 

Beamten-  und  des  Hedienstetenpei*s<»nHls  und  seiner  Augi-tiorigen.  sod.uin 

aber  auch  die  ärztlich -technische  Mitwirkung  l>ei  der  Nenannalnnc  und 

Pensiouirung  dieses  Personals,  die  Hilfeleistung  und  Abgabe  är/tliclier 

Gutachten  bei  Helriebsunfällcn  u.  s.  w.  <il)liegt.  Zu  Beginn  des  Berichts- 

jahres waren  in  ;>74  Bezirken  SO:'.  Bahiuirzte  angestellt,  im  Traufe  des 

Jahres  wurde  die  Zahl  der  Bezirke  um  14.  die  der  Bahnäi-zte  um  12  ver 

mehrt,  sodass  am  Schlüsse  des  Jahres  19(X)  in  -IHS  Bezirken  375  Bahn- 

ärzte in  Thätigkeit  waren.  Au>serdeui  waren  noch  2ü  Spezialärzte  als 

Bahnärzte  augestellt,  auch  für  das  bei  den  Eisenbahnneubauten  beschäftigte 

Persoiml  vorübergehend  3  Aerzte  nvit  der  Krankeulx  handlung  betraut. 

Die  Kosten  des  bahnärztlichen  I)i<'nsies  haben  im  Jalire  1900  218  102 

betragen,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr,  in  dem  1WR27  J6  aufgewendet  wur- 

den, 14.'?4%  mehr.  Zu  freier  bahuärztlieher  U«  luuidlung  ist  neben  einigen 

pragniatisehen  Beamten  das  gesauunie  uichtpragmatische  statusmüssigo 

und  diätarische  Pei*sonal  der  Stiiatseisenbahnen ,  der  Bodenseedampf- 

scliitrahrt  und  der  Kcttenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  berechtigt.  Fern<;r 

wird  den  Ililfsbediensteten  der  Staatseisenbahnen,  die  nicht  gegen  Ent- 

richtang  der  vollen  Beiträge  freiwillige  Mitglieder  der  Krankenkasse 

bleiben  wollen,  die  freie  bahniirztliche  Behandlung  gewAhil;.  Die  Zahl 

der  nichtpragmatischen  statusmässigen  und  ditltaiiscbeii  iBtediensteten  der 

1)  YergL  Archiv  für  Etoeabahiiwesen  1801  S.  606  ff.  • 
Arehiv  für  SitralMlwwM«B  1908.  3g 
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5Ü6   Wohlfahrtseiiirichtungeu  der  köuii;!.  bayerischen  Staat«b«bnen  in  1900i 

Staatsciseiihahnfn  liat  im  J.ihrc  10CK3  im  Durchschnitt  23  186  betragen,  »ie 

hat  g<'geu  das  Vorjahr  um  5.37  ̂ Z,»  zugeiiummrn. 
Um  erkrankten  Beamten  und  Bediensteten,  deren  Leiden  dureh  den 

Gebrauch  von  Badekuren  Heihing  oder  wesentliche  Besserung  erwarten 

lassen,  solche  Badekuren  zu  eimöglichen,  werden  ferner  von  der  Staat»- 

ei&enbabnverwaltuug  besondere  Zuschüsse  zu  diesem  Zwecke  gcwlihrt 

Die  Gesammtsomme  solcher  Zuschüsse  hat  im  Jahre  1900  11  889  M,  gegen 

das  Vorjahr  1665  Jft  oder  16,5to%  mehr,  betragen.  Im  ganzen  sind  an 

10  Kurorten  119  FMknren  gewährt  worden. 

Siünmtliche  Pensionen  des  pragmatischen  imd  nicbtpragmatisclien 

statosmissigen  Personals  und  seiner  Hinterbliebenen  werden  nicht  für 

Rechnung  der  bayerischen  Staatseisenbahnen»  sondern  für  Rechnung 

allgem^er  Staatsfonds  verausgabt  Für  pragmatisches  Personal  der 

Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1900  nnd  zwar  fttr  Pensionäre  631 895  M 

nnd  fttr  Hinterbliebene  345  205  «4^,  zusammen  977 100  *K  Pensionen  und 

Sustentationen  zn  zahlen  gewesen.  Im  Vorjahr  hatten  die  gleichen  Aus- 

gaben 960  328  ti6  betragen,  sie  haben  mithin  im  Berichtsjahr  nm  16  772 

oder  1|76%  zugenommen.  Für  nichtpragmatisches  statnsmfissiges  Per- 

sonal <l«r  Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1900  an  Pensionen  und  Susten- 

tationen gezahlt:  fttr  Pensionftre  3656095  für  Hinterbliebene  1830004 

und  an  sonstigen  Ausgaben  29  574  «K,  zusammen  5  015  673  «4^  oder  gegen 

das  Voi^iahr,  in  dem  4  717  290««  gezahlt  waren,  6,3S%  mehr. 

Auf  Onmd  der  KrankeuTersicherungsgesetze  ist  fttr  die  bei 

den  Staatseisenbahnen,  der  Bodenseedampfteliilllahrt  sowie  bei  der  Ketten- 

schleppschiffahrt auf  dem  Main  gegen  Lohn  beschäftigten  Personen»  femer 

für  das  ttbrige  Personal,  dessen  Beziige  6^/3  M  fttr  den  Arbeitstag  oder 

für  das  Jahr  nicht  übersteigen,  die  „Betriebs-  und  Werkstätten- 

krankenkasse  der  königlich  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung**,  die 
ihren  Sitz  in  München  hat,  errichtet.  Als  Kassenärzte  waren  sämmtliche 

Bahnärzte  tbätig,  ausserdem  waren  noch  3  Kassenärzte  angestellt,  die  nicht 

zugleich  Bahnärzte  waren,  sodass  die  Gesammtzahl  der  Kassenärzte  am 

Schlüsse  des  Jahres  398  (einschliesslich  20  Spezialärzte)  betrug.  Auch 

bestand  fOr  die  beim  Eisenbabnnenbau  beschäftigten  Arbeiter  und  fttr  das 

Übrige  krankenTersichemngspÜichtige  Neubaupersonal  eine  Baukranken- 
kasse  mit  besonderen  Kassenärzten.  IMe  Arbeiter  bei  dem  Betriebe  des 

Ludwig- Don  au  Mai  nkanals  waren  bei  den  GemeindekrankenTersicherungen 
und  Ortskrankenkassen  versichert. 

Die  Betriebs-  und  WerkstAttenkrankenkassc;  gewährt  den  Mitgliedern 

.vom  Bcprinn  der  Krankheit  ab  freie  ärztliche  Behandlung,  fn  ie  Arznei 

und  Heilmittel,  sodann  im  Falle  der  Erwerbsunfilhigkeit  ein  Krankengeld 

auf  die  Daner  von  2ü  Wochen,  femer  den  Angehörigen  der  Mitglieder,  sofern 
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sie  nicht  selbst  der  Krankenversichenin^pflicht  unterliegen,  in  Erkrankung»* 

fttllen  freie  ärztliche  Behandlung,  freie  Arznei  und  Heilmittel  auf  die  Dauer 

von  13  Wochen  oder  freie  Kur  und  Verpflepung"  in  einem  Krankenhnuse. 

1 Im  Jahre 

E»  betrugen 

1  bu  » 1900 

doreh- durch» übef» 
scnnittiicn 

fiber» 
gennittiicn 

nmipt 
auf  ein Ii  AnA# 

nftup» 
auf  ein 

MitgUed Mitglied 

die  dwchwImittL  BfItgUedenahl * S87«> 
— 

96637 
— 

« Zalü  der  ErkranlniiigtfllUe  . • 17091 

O^fl 

19881 

.     B  Krankkflittt«ge  .  . ■ 961490 11,01 9BL866 

10^ 

•» 

289 
Gyn 

248 

Oyoi 
«* Zinsen  des  YennOgens .  . 27101 

1,14 

18  920 

*• 
1t 

4085 

0,17 

4991 

0^1» 

n Beitrftgo  der  Mitglieder  und 

der  Verwaltungen    .  .  . » 660  195 27,73 745  010 29,07 •f 

gesammten  Einnahmen   .  . 749560 
31,3» 

Kosten  f&r: 

intlielie  Behandlung  .  . 171  CS& IVA  ̂ wS 
•»w 

ITH  4M 

Anneien  und  Beilmltlel. loooie 

4^ 

116668 

n • 889090 

14^ 

867888 14,» 

n WSeluierinneniintersttttsaiig. » 1678 

Oyw 

1418 

m 
% 

II 68866 
69794 

%n 

n Kosten  an  Krankenanstalten » 46190 

1<M 

46667 

Ii» 

Ersatzleistungen  an  Dritte  für 

gewährte  Krankenunter- 
1  775 

Stützungen  » 
863 

0,03 

gesammten  Krankheitskosten 

•> 

'    72<)  281 
30,31 780  47G 30,46 

0 
«       Ausgaben   .  .  . n 722706 

30,4t 
782814 

80^ 

dM  Tei^tlieh  angelegte  Ver* 

mögen  am  JahreMeUoM 

II 

763600 
89,»? 

806100 
81,N 

Die  Baukrankenkasse  gewährt  den  Mitgliedern  das  Krankengeld  vom 

dritten  Tage  nach  dem  Tage  der  Erkrankung  ab  auf  die  Dauer  von  IS 

Wochen.  Bei  Erkrankungen,  welche  dnrc^  Unfall  herbeigefUirt  wurden 

oder  von  mehr  als  14tftgiger  Daner  sind,  wird  das  Krankengeld  yom 

Eintritt  der  Erwarbsonfähigkeit  an  gewiUirt 

Die  Arbeiterpensionskasse  der  königL  bayerischen  Staatseiseii- 

bahnverwaltung  ist  ebenso  wie  die  Peneionskasse  fdr  die  Arbeiter  der 

88*
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568   Wohlfahnseiurichtangen  der  königt  bayerischen  SWialebahiieii  in  190a 

pi'oussisc'licn  Staatseisenbahnverwaltuu^  in  zwei  Abtheilangen,  A  und  IV 

gegliedert.  Die  Abtheilung  A  hat  für  sämiiith'che  versicherungspflichtigen 

J>ei  der  Staatseisenbnhnverwaltnng,  der  Bodenseedampfischiffahrtsverwal- 

tnn^,  der  Knnalverwalnuig  und  »ier  Kettenschleppschiftahrt  auf  dem  Main 

im  Arbciterverlifiltniss  bcscliäftigtcn  männliclien  und  weibliclien  Personen, 

sowie  für  das  übrige  nicht  statusmässige  Personal,  sofern  dasselbe  T.ohu 

oder  Gehalt  bezieht,  sein  regelmässiger  Jahresarbeitsverdienst  aber  2  (KX)  dt' 

nieht  übersteigt,  alle  Aufgaben  einer  reichsgesotzlichen  Versiclierungs- 

anstnlt  im  Sinne  des  Invalidenversicherungsgesctzes  zu  erfüllen,  wührend 

die  Al)tlieilung  H  für  die  Mitglieder  der  Abtheilung  A,  die  zu  dauernder 

Beschäftigung  angenommen  sind,  eine  weitergehende  besondere  Füisurge 

trifft  dureli  die  Gewithrung  von  Zuschüssen  zu  den  aus  der  Abtheilung  A 

zu  zahlenden  Renten  und  durch  die  Bewilligung  von  Renten  in  solchen 

Fällen,  in  denen  sie  gesetzlieh  nicht  beansprucht  werden  können,  wie 

auch  durch  die  Gewährung  von  Wittwen-,  Waisen-  und  Sterbegeldern. 

Sie  ist  im  allgemeinen  eine  Fortsetzung  der  vom  1.  Oktober  1888  bis 

31.  Dezember  1890  in  Wirksamkeit  gewesenen  „Kasse  für  Alters-,  Invalideii- 

und  Keliktenversorgung  für  die  stftndigon  Arbeiter  der  königL  Staats- 

eis»enbahnTerwaltimg*'. 
Ueber  die  Zahl  nnd  die  Bewegung  der  Mitglieder  beider  KaseeQ' 

abtheilongen  im  Berichts-  imd  im  Vorjahr  giebt  die  folgende  Tabelle 
Anftachlnss; 

1899 1900 

AbtheU.  A 

jAbihelL
B 

AbtheU.  A Abtheil.  B 

Zahl  der  Mit<z:lieder  bei  Beginn 

;  ' 

1 

des  Jatires  i  24517 
14  84« 

j  26053
 

16965 

Im  Laute  des  Jahres: 

17  560 
4012 204Ö2 

3822 

sdiieden  aus  duich: 
1 

Uel>eniahme  Ins  Beamtenverhilt- 
4 

i 

1816 1806 

'  2886 

2874 

AttsMtt  ans  der  Besehifttgung  . 14006 

*  190 

1  149») 
818 

ErwerbsonUhlgkelt  nnd  urar: 1 
1 
1 

ohne  R«itenansprncb  oder  Za- 1 ■ 
1 1 

40 

\ 
 ~ 

6 

mit  Invalidenrente  oder  Zusatz- 

247 

1G5 

:  155 146 

89 

49 

1  09 

Tod   

•2m 

■ 
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Wohlfabrtaeiarioblaiigen  der  königL  bayeriacben  StMtsbahnen  in  lOoa  bÜQ 

•                          •  1 

1 

1 

18  9  9  1 1 
1900 

Abtheil.  A AbtbelLB AbtheU.  A AbtheU.  B 

Am  ocluii8S6  <K8  Jftims  waren  ; 
VAvIlAnilMk  ....... iw  von mO  IINB 

1  I  AVA 

davoa  nhfetm  nur:  » 

1009 — 
1028 

— 

n  
' 

299 
800 

61 

.  III  
16296 0868 18678 0967 

n         IV  , 
8480 

4490 6871 3816 

,       V  beiw.  IV  a 

(belAbth.B)  , 
1689 

1878 1976 

lVb(beiAbth.B)  \ 1384 
1 

>  1488 

Seit  dem  1.  Janoar  1900  bestehen  bei  der  Abtheilnng  A  6  Lohnlclassen. 

Im  Jahresdurchschnitt  zahlte  die  Abtheilaug  A  Im  Jahre  1899  25  266, 

im  Jahre  1900  27  103  Mitglieder,  die  Abtheilmig  B  in  den  beiden  Jahren 

16906  nnd  17  114  Mitglieder. 

Dio  Znsehflsse  der  Staatseisenbahnverwaltnng  sowie  der  Kanal-  and 

Dampftchiflkhrtsverwaltung  werden  zu  beiden  Kassenabtheilnngen  z.  Z. 

im  vollen  Betrage  der  laufenden  Mitgiiederbeiträge  geleistet  Ausserdem 

werden  der  Abtheilung  B  die  Zinsen  eines  Kapitals  (des  sogen.  VTzhial- 
eisenhahnhaufonds)  von  3  742  300  überwiesen. 

Bei  der  Abtheilung  A  betragen  die  ZuschOsse  der  Verwaltungen  im 

Berichtsjahr  200016  M  gegen  177 163  <4»  im  Vorjahr.  Die  Zinsen  des 

Vermögens  sfaid  von  80  607  i«K  im  Vorjahr  auf  95  286  «v.  im  Berichtsjahr 

gestiegen.  Vom  1.  Jahre  1900  ab  zerflUlt  das  Vermögen  der  Abtheilung  A 

nach  den  Bestimmungen  des  Invalidenversieherungsgesetzes  in  Gemein* 

und  SondervermOgen.  Aus  dem  GemeinvermOgen  bat  die  Abtheilnng  A 

zu  der  von  allen  Versicherungsanstalten  nnd  zugelassenen  Kasseneinrich- 

tungen gemeinsam  aufimbrlngenden  Last  (Gemeinlast)  ans  dem  von  ilir 

verwalteten  Tbeile  des  GtemeinvermOgens  nach  den  gesetzlichen  Be- 

stimmungen beizutragen.  Die  sieh  hiemach  ergebende  Belastung  der 

Abtheilnng  A  Ar  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  stellt  sich  mit 

EinschlUBB  der  Sondeilast  für  das  Jahr  1900  auf  161 709  .ir.  Das  ver- 

zinslich angelegte  Vermögen  der  Abtheilnng  A  betrug  am  Schlüsse  des 

Jahres  1900 

a)  an  SondervermOgen   2946128.1» 

b)  „  GemeinvermOgen   42660  „. 
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570  Wohlfahrteeinrichtimgeu  der  künigl.  ba,>'erii)chea  Stmatobabueu  iu  IWO. 

Bei  der  Abthellung  B  betrugen  in  beiden  Jahren  die  Einuuumcu: 

BeBeiehnnng 

der 

Ginnahmeii 

1 

Ueberhaupft 
Durciischnittlii'li 

kommen 

snf  elB*  Mitglied 

1899 1  900 

t4(> 

1899 1900 

1 

1 

iAuÜBode  regelmtulge  Beitvlge: 

der  Kasaenmlliglteder  .... 

der  Eisenbahn-,  Kanal-  und 

DampfsebilTahrtsverwaltUDgen 

9»  im) 

6S55 

SieTSB 

21671» 

aQ0»6>) 
6447 

98869» 

938690 

17, M 

18,  « 

17,»1 

18,94 
• 

616 

0,0t 

0,03 17848 98N8  l,is 

1.« 

Demgegenüber  betrugen  die  Ausgaben: 

Bezeichnung  der  AusguluMi 
i 

1  S  0 u 

II 

Zusut/.ri'.nteii  

Einmalige  Abßndungen,  AuHnahnicrcuten  und  Unter- 

«tütsupgeii  

WHtwengelder:  laufend  

einmalig  (AMsdnagen)  

WaifieDgelder  

Sterbegelder  

Rückvergütungen  von  eingezahlten  Beitrftgen  

Ycrwaltmigskosten  und  sonstige  Ausgaben  . 

116  »51 

90816  18619 

94979  ;  110944 

6986  i  6799 

19684  91768 

8187  I  608O 

8487  83  361 

1220  2160 

Das  vcrzinslicli  angelegte  Verinögciu  der  Abthellung  H  stieg  von 

4  8nR^rHl  am  Schlüsse  de»  Jahres  ISUU  auf  5  331800«^  am  Schlosse 

de»  Jahres  190():  die  Werthpajüere  sind  hierbei  zum  Nennwerth  gerechnet. 

Auf  je  ein  Mitglied  entfallen  811,54  c«;  gegen  306,06      im  Vorjahr. 

Ueber  den  Bestand,  den  Zu-  and  Abgang  an  Empfllngeni  und  ßm- 

pfllogeiinnen  laufender  Bezüge  aus  beiden  Abtheilungen  der  Pensions* 

kasse  giebt  die  nachfolgende  Zusammenstellang  Aoskonft: 

>)  Mit  131 070  ,*6  aus  dem  VisinalelBenbahnbanfonds  sngewleaener  Zinsen. 
Desgl.  130980 
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WobUMirtNlBriehtaiig«ii  der  königL  bayeriaeben  StMtsbahnen  In  l9oa  &71 

1  Zu
 

1  Begi
nn des 

Im 

Laufe 

Im  Laufe  dcH  Jähret» 

Mchieden  au» 
An) 

dea 
JalireB 

waren 

Art  der  Basügc 

.  Jahre» 

1  waren 

Em- 
pfänger 

vor- 1  banden 

des 

Jahre» 

traten 

1  binsu 

aurvu 

Uehertrltt 

!    in  den 

1  oeAUgeuier 
Unfallrente 

Qurcn 

Tod 

durch 

Ur- 

aache
a 

AbtheUiuff  A: 
i 
1 ■ 

1 1 
InTaHdenreaten  .  . 548>) 907 

ao 

100 

570 

Rraal^nrenten  .  . 9 1 1 A 4 

Alterarentea  .  .  . :    239 1) 
46 

I 
j 

19 

4a 

222 

Abtheilung  B: 
1 

Zusatzreaten  .  .  . 1  468 
146  1 

5 87 8 

,  519
 

Auanahmerenkeii 

1 
 1 

1 

1  2 
Wittwengelder  .  . 

1  8
64 

;  ISO 

i 
 ~t 

6 10 

!  995 

WaUittigelder .  .  . 

1  765
 

147 7 

■ 

9 

57 

!  889 l 

Zur  ]>iirchfEUinui8^  der  Unfallversicherung  ist  die  Generaldirektion 

in  Manchen  als  AnslÜhrangsbehOrde  im  Sinne  des  §  2  Abs.  3  des  Beichs- 

gesetzes  vom  28u  Mai  1886  bezeichnet  und  ein  Schiedsgericht  in  Mflnchen 

errichtet  Die  Rekurse  gegen  die  Entscheidungen  des  letzteren  gehen  an 

das  königlich  bayerische  LandesversichernngBamt  in  Mflnchea  Die  An- 

zahl der  durchschnittlich  beschäftigten  unfallyersioheningBpflichtigen  Per- 

sonen betrug  im  Berichtsjahr  30089,  sie  hat  gegen  das  Voijahr  um  1  970 

oder  um  7,00%  zugenommen.  Die  Zahl  aller  Verletzungen  mit  mehr  als 

dreitägiger  Dauer  der  Erwerbsunfähigkeit  betrug  4  522  oder  150,88  (im 

Voijahr  185^)  fttr  Je  1 000  der  versicherten  Personen,  während  nur  fttr 

919  (im  Voijahr  341)  TOdtnngon  und  Verletzungen  Entschädigungen 

nach  dem  UnfallversicherungsgeHctz  festzusetzen  waren.  Die  Jahres- 

ausgabe  an  Entschildigungen  auf  (Irand  der  ünfallversicheningsgesetze 

belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  032  III  ,M  gegen  493  184  im  Voijahr; 

die  Auagabe  ist  mithin  um  88  927     oder  um  7,89  %  gestiegen. 

Zum  Zwecke  der  Gewährung  einmaliger  Untersttttzungen  an  das 

nichtpragmatiBche  statoamässige,  das  diätarische  und  das  im  Lohnverhält- 

niss  stehende  Personal  und  an  seine  Hinterbliebenen  besteht  ein  beson- 

1)  Ohne  die  von  fremden  Versicherungsaiutalten  angewiesenen,  der  Arbeiter« 

pension«kaaie  theilweise  rar  Last  fUlenden  Beuten. 
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572   Wohlfahneeinrichtuugen  der  königi.  bayeriMhen  StMUbabneu  in  1900. 

dorer  T'ntcrstütznnfxsfoiul^i  hoi  dor  künigl.  baycriscluMi  Staatseisenbalin- 

v<»rwaltiiu^.  Diesem  Fonds  t1it'ss(  n  aussei"  den  Zinsen  seines  VcrmOgfons 

Strafgelder  und  die  Erlöse  aus  lieirenlüseii  ( iegensiänden,  sowie  für  den 

Entgang  der  dem  Fimds  bisher  zugefallenen  Betrüge  aus  Zahlungen  für 

Leistungen  und  Lieferungen  und  der  Antheile  an  den  Einnahmen  aus  der 

Abgabe  von  Zusatzkailen  und  aus  Frachtzusclilägen  anlässlich  unrichtiger 

Gewichts-  und  Inhaltsangaben  ab  L  Januar  1900  ein  entsprechender  Zu- 

BChUBS  der  Eisenbahnverwaltung  im  derzeitigen  Betrage  von  HO  000 

ZQ.  Die  Einnahmen  betragen  im  Berichtsjahr  insgesammt  240  289  <tf 

gegen  208  462  M  im  Voijalir.  An  Unteratfitzongen  wurden  gewfthrt  an 

das  Peivonal  der  Staatabahnen  229  071  des  Kanala  2  454  M  und  der 

DampfischHrabrt  741  «4^,  msammen  232  266  Jt,  mitbin  47  199  M  mehr  als 

im  Vorjahr.  Das  verzinslich  angelegte  Vermögen  des  ünterstfttziings- 

fonds  betrag  am  Schlüsse  des  Jahres  1900,  die  Wortbpapiere  zum  Nenn- 

Werth  gerechnet,  2  312  543  gegen  2  287  657  M  am  Schlosse  des  Vor- 

Jahres.  Unter  Hinzorechnnng  des  im  Berichtiijahr  ersielten  Baarüber- 

schnsses  von  4  664  oU  stellte  sich  somit  das  Oesammtrermögen  am  Schlüsse 

des  Jahres  anf  2  317  207  M, 
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Die  Eisenbahnen  im  Groesherzogthum  Baden 

im  Jahre  1900.  >) 

1.  Uogw. 

Am  JahreüChlwts  1900  betrag  die  Lttnge  der  Tom  badischen' Staate 
betriebenen  Bahnen  1 582,10  km  (gegen  1  559,60  km  im  Voxjahr). 

Davon  kamen: 

I.  auf  dio  badischen  StaatsVmlmen   1  496,90  km-') 

II.    „         gepachteten  Strecken   45,18  „ 

IIL    ̂      „  mitbetriebenen  Strecken   9,86  „ 

IV.   „     „  Privatbahuen   .   .       31,4g  „ 

zusammen    1  582,10  km. 

Doppelgleisig  waren   655,66  „ 

Im  Nebenbahnbetrieb  befanden  sich: 

yon  den  badi»chen  Staatebahnen   1V)4,07  km 

„    Privatbahnen   42,81  „ 

dazu:  verpachtete  Nebenbahnen   4,48  „ 

soeammen     240,96  km. 

Die  Betriebelftnge  im  Jahresdurchschnitt  ergiebt    .  .  1568,66  „ 

davon  fBr  Personenverkehr  1 531;B1  „ 

n      „   Oaterverkebr   1568^66  „ 

Die  Eigenthumslftnge  der  badiachen  Staatsbahnen  (snaflglieh  der 

4,48  km  Terpachteten  Strecken)  betragt  ....  1 500,68  km 

daza:  die  Privatbahnen  mit   .  .      52,0*  „ 

zusammen  mitbin    1  552,72  km. 

>)  Vergl.  die  StatiHtik  der  badischon  Bahnen  fOr  1899.  Archiv  1901  S.  Iü61  ff. 

Dir  narh';t»'!H»n'l<-n  Ang'abon  sind  dem  v^on  der  grossherzot^liclion  ncncraltlirrktion 

der  badisrlit  n  Staatsbulim'n  lu*r:iu8g«*geb«'n('n  Jahresbericht  über  die  Staat.scisiin- 

bahncii  und  die  Bodun.soedamptschiffahrt  im  Urus>ht'rzogthum  Baden  für  das 

Jahr  i960  —  Karlsrnhe  1901  —  entnommen. 

>)  Absflgilich  4^  km  vetpaehteter  Sacken. 
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574  Eisenbahnen  im  Orosshenogthum  Baden  im  Jahre  1900. 

Di«>  GesammtlHngc  der  am  31.  Dezember  19U0  im  GroBsberzogUium 

Baden  belegeneu  Bahnen  war: 

an  badischen  Bahnen   1  487,86  kmO 

„  l^emdeu  Bahnen  aut'  badiscbem  Gebiet .   .   .      141,68  „ 

Überhaupt   1 628,99  km. 

8.  Betrlelmiltttl  und  Ilm  Leiitugen. 

il         18  9  9         '         19  0  0 
Am  Jahrcsschluss  waren  vorhanden:    '   ^  — 

.  Stck. 648 
lOO 

Tender  
1 
1 

.'»Tri 

et  0 

1  
DlO 

lßl9 1  6o7 

1  3425 
1  3578 

69350 

1 

73  332 

GepOek'  und  Guterwagen  .  .  . 
.  Stck. 12097 

j  12609 .    „      .         24  649 

1  2567
3 

^  IVagrahigkeit  
t 

140265 

148025 

Lcibiuufren  der  badisclitMi  Hetriebsniittel 
1 1 

aid  ei^i'iit'n  und  Irrniden  Strecken: 

• 

Lokomotiven  
Lolckm^) 

j  27;}08H41 

1    30  345  141 

duri-h>i*hn.  für  1  Lokomotive n 
1           4!2  '2'M\ 

43  3r)0 

Bersonenwagen  Achskm 1   163  900  188 177  374  617 

durchsclin.  für  1  Achöe  ,  . 1           17  87.H '           49  408 

» 31  238  148 
33  408  mr> 

durchschn.  fttr  1  Achse  .  . »55  G26 67  629 

878  094  083 380  933  937 
dorebschiL  für  1  Achse  .  . » 

15  641 
15129 

Auf  jedes  Achskm  der  Personen* 

1 

Person. 
336 

Die  bewegten  Platze  der  Personen- i 1 

wagen  wiuren  besetzt  zu    .  . 

2031 

Die   bewegte  IVagfllhigkeit  der 

I^twagen  war  ansgenntzt  zu n 

'  40,G0 
4239 

^)  iiiiischl.  30,61  km  badische  Ötrecki-n  di-r  Main-Ncckarbalin.   In  auswärtigen 
.Staaten  liegen  187^  km  baditche  ̂ senbahnen. 

*)  Davon  beaassen  488  Stttck  Westtoghonsebremae. 

S)  Ohne  Leerfahrten.  Dioae  betrugen  im  Jahre  1899  896  980  und  im  Jahre  I9Ü0 

439079  Lokomotivkilomotor. 
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Die  EiMBtehnen  im  OroNhofSogthiim  Baden  im  Jalue  1900.  575 

3.  Anluipekapital. 

Bei 

j 
den 

Am  JmbresaeliliiM  1800  betrag 

Staatobabnen 

Privatbaimea 

(im 

Staatsbetrieb) 

Zusammen 

1 
1 

die  £igeiithuin!«länge  ....  km 

52,oi 

i           1  052,73 

das  verwendete  Anlagekapital: 
I 

6868867» 5675897 

;  541988119 aar  1 1cm  Eigenthmntlloge  « 851409 107187 
1  8490B1 

das  Anlagekapital  im  Jahres- 
affi4460ftlO 5575193 

'  580044711 

< 

4.  Verkehr  ud  ftMtolelto  BetrlebsoielniiMe. 

1899 1  900 

B«>tri(>'>släuge  im  Jahresdurchschnitt 
km 1  051,06 1  568.% 

Anlagekapital  im  Jahresdorchsclinitt 
509  213  714 530  044  711 

Anz. 35  188  965 

Guter  (firaebtsahlende)  . t 12  791 163 
13557  104 

„        Dienstgttter  (frachtfreie) 
616829 680896 

Eimiahnie: 

aus  dem  Personenverkehr')    .  . 20  617  095 22  018  666 

„      „     Gepäck-,  Eilgut-,  Milch-, 
■ 

Fahrzeug  u.  s.  w.  Ver- 

kehr   

1» 

2  919  004 3  017  707 

^      ̂      Güterverkelir'-) .    .    .  . 
n 

41  M)H  .•).■)  4 

43  349  45(i 

„     „    Verkehr  Uberbaapt  .  . 

it 

G4  904  Üj.i 
(>8  385  829 

9 
70  65 8  90: J 7804(i  109 

4ö  5ö6 49  744 

>)  Auf  Personon-  und  GcpRckverkehr  kommen  im  Jahre  1900  =  28 165 406  «16 

(g«»g«*n  21  787  711  J(  im  Jährt'  ISWt;. 

»)  Auf  GüttTVcrkchr  (finsciilicssl.  Eil^nit  u.  dcrgl.)  eatt'alU'U  im  Jahro  1900  = 
45  426  499  M  (gegen  43  31)8  694       im  Jahre  1899V 

')  Einschl.  der  Einnahiueu  und  i..ti»tuugi'n  lUr  die  Ucichspostv^crwaltiiit;^, 

aus  MllitftT'  und  fraeh^lehtlgem  Dienetgat,  aue  Wagenmieten  nnd  aus  sonstigen 

Qa^Uen. 
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576 Die  Eiüvnbahncsn  im  QxoMhenogthum  Baden  im  Jahr«  1900. 

Aasgabe; 

im  ganzen')   cMl 

aar  1  km  BahnlSnge   „ 

in  l'rozeiiteii  der  Kolieiunaiune  .  % 

EinnahmeüberscbuBB : 

im  ganxen   .Ml 

auf  1  km  Bahuliinge  „ 

in  Pi*ozcnten  des  Anlagekapitals  % 

Es  hat  durchschnittlich  dnrchftihren; 

eine  Person  km 

eine  Tonne  Gut  „ 

Die  dnrehscbnitü.  Einnahme  betrag: 

für  1  Personenkm  ^ 

„   1  Gütertonnenkm  „ 

Von  der  Roheinnahme  entfallen: 

auf  die  Personen*  and  Gepäck 

befördemng  

anf  den  Gütervci  kt'lir  (einscliliessl. 

Ijcicheii,  Fahrzeuge  u.  s.  w.) . 

auf  sonstige  Einnahmen     .  . 

Im  Vergleich  zum  Vorjahr  betrog  die 

Znnahme  (in  Prozenten): 

bei  der  Persononzahl   % 

„    ̂    Gatertonnenzabl(fhichtz.)2)  „ 

^    ̂   Gesammteinnahme .  .  .  ̂  

^    ̂    Gesammtaosgabe  .  .  .  ̂  

„    dem  Einnahmeüberschuss  „ 

^      y,    Kentenanlagekapital .   .  „ 

1899 1900 

46002247 

29669 

05,10 

24  666  656 

15  897 

4,84 

19,86 

76,89 

3,18 4^1 

30,76 

Hl, 38 

7,86 

(>,57 

4,98 

6,18 

5,11 

8,04 

2,18 

60506  406 

38566 

77,58 

17539  703 

11 179 

3,81 
20,01 79,39 

3,18 

4,03 

29,08 

58,20 

12,19 

6,13 5,99 
10,45 

31,88 

4,09 

Ausschliesslich  der  an  die  Privatbahnen  betaUten  Einnahmeantheilo  mit 

8980M     0ir  das  Jahr  1800  und  mit  481 408     für  das  Jahr  19Q0. 

^  AtisBchliessl.  MilitArgnt  und  Araefatpfllchtiges  Dlenstgut 

Digitized  by  Google 



Die  Eisenbalmea  im  OroMbenogtbum  Baden  im  Jahre  1900i B77 

Von  der  dnrchsehnittliGhen  Ptatszahl  eines 

Zuges  waren  besetst: 

in    L  Klasse  % 

n  T» 

»  »1»  » 

flberlumpt  ,  „ 

Von  der  Ausübe  mitO  

entfallen  auf:  (in  Prozenten) 

Gehalt  nnd  Wohnangsgeld  der 

etatsmftssigen  'Beamten  ...  % 

aiuieie  ständige  per>«"iiliche  Aus- 

gaben und  Löhne  „ 

Tagegelder,  Heise-  und  Umzngs- 

kosten,  sowie  andere  Neben- 

beattge  „ 

für  Woblfahrtszweeke    .  .   .   .  „ 

für  Unterhaltung:  und  Erf^iuiziin^ 

der  Ausstattungsgegenstilnde 

sowie  für  Bosehaffung  von  Be- 

triebsmaterialien  „ 

für  Unterhaltung,  Erneuerung  und 

Ergftnasnng  der  baulichen  An- 

lagen  t. 

fttr  Unterludtung,  Emenerangund  * 

ErgSnsuDg  der  Betriebsmittel 

und  maschinellen  Anlagen  .   .  „ 

für  Benützung  fremder  Balin- 

anlngen  und  für  Dienstleistun- 

gen fremder  Beamten .    .    .    .  „ 

fttr  Benützung  fremder  Betriebs- 

mittel. „ 

Verschiedene  Ausgaben  .  .  .  .  „ 

die  Oesammtansgabe  betragt  % 

>)  EinschlieMl.  der  an  die  Privatbahnen 

1  A  O  O 1  o  n  n 

10,06 

20.« 

20,7» 
21,M 

21,81 *  1 

21,08 

1 

4(>  433  ü51 m  904  44D 

1  t 1 

1  1
8/» 

14,%8 

1'  1T,45 
1 

14,61 

;j 

1 

7,78 6,64 

3,Q0 t ( 

d,S7 

1 

12,74 

1 

15,60 

■ 

16,90 24,88 

i 

14,91 

1 
l9,40 

( 

2,78 2,11 
1 

1  5,48 

4,86 

!  0,78 
0,91 

65,78 78,04 
t 

besahlten  Einnahmeaotheile. 
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fUr  jedes 

Es  ergiebt  Bich  j 

Lokomotiv- 

1  Nutz- 

Bahu-1) kilomet  er 

1 
1 

1889 1900 1889 1900 1889 1900 

an  Einnahme  .  .  .  . 

8,M  1 

46666 
49744 

»  Ausgabe  ...... 

1^ 

IM« 

89666 
86666 

y,  UeberschnsB .  .  .  , 

0^ 

1»» 

0^ 

16887 
11179 

Da5  rjfwk'ht  der  ])ei  den  badisclieii  Stationen  abgegangenen  und 

ungckonimenen  (TÜter  boziftert  sich  hn  Berichtsiahr  1900  im  ganzen  anf 

12  270  271  t  (gegen  1 1  üUö  048  t  im  Vorjahr),  von  denen  der  grösate  Theil 

auf  Massenartikel  (mit  über  100  000  t  Gewicht)  entfällt,  nämlich: 

■1 

1899 
1900 

•/.  ■ 

1 
I 

27,1« 31,96 

„  Hols  n 

9^ 

9,90 ^  Getreide  und  HttlseiifHIchte  .  . » 

8,74 

7,86 

w 
10,88 

8,96 
1»  1 

1 

Ml 

5,80 0ie  Einiuüimeii  der  badiachen Bahnen ans  dem  Gfltenrericehr  mit 

dem  Analande  betragen: 1 
1899 

1900 

im  Verkehr  mit  Oesterreieh-Ungam . 
626  979 6H4  102 

it       n       n         Schweiz   .   .  . 

T» 

4630858 
4  941  926 

^       ̂        ̂   Belgien  and  England » 847058 358243 

117360 112  911 

n       n       n   Frankreich .... 

II  1 

429472 561 301 

: 
618711 628027 

Die  höchstKn  Einnahmen  betragen: 

a)  im  Personenyerkehr:  1889  im  Aogost  .  .  2  680  839 

dagegen  1900  „       „  2844  539 

b)  im  Güterverkehr:  1899  im  Oktober    .  .   .   4  515  633  „ , 

dagegen  1900   „       „  ...    4647  2G4  ; 

 die  Verkehrsachwankung  betrug  36  %  (im  Vorjahre  40  o/o). 

1}  Dtuchsehntttliche  Betriebsüngi^ 
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Für  das  Personenkilometcr  be- 

zittcrte  sicii  die  Einnahme: 

Im  Jalixe  1900  avf  .  .  .  ̂  

dagegen  „ 1899 

Unterschied 

Binnen- 
direkter 

Qesammk- 
Verkehr 

2»78 
4,» 8,18 

4^ 

3,18 

+0,08 

z 

VoB.  der  QesaniiiiteiTinalnnc  entfallen  auf  Personenverkehr  allein: 

im  Jahre  U*()0   .   .   28,21  %, 

da^epen  „      1899  29,l8  „ 

demnach  (),*>7%  weniger  als  im  Jahre  1899. 

Die  Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  vertheilt  sich  «nf  die 

verschiedenen  Wagenkhwsen,  wie  folgt: 

auf    I.  Klasse  "/o 

-  II. 
III. 

1» 

„   Zeitkarten,  P'ulii>cli«*inbücher, 

Kilometerhefte  o.  s.  w.  .   .   .  „ 

„  GefiuigenenbefOrdenmg  .  .  ,  „ 

Im  (iüterverkehr  ergiebt  sich  im  Jahre  1900  (gegenüber  1899)  die 

Zunahme: 

bei  der  Einnalime    ....   am  4,79%  (4,48%  im  Vorjahre), 

1899 1900 

6,19 24,30 24,54 

38,89 
37,18 

20.05 29,79 

2,80 2,17 

0,14 
0,18 

Tonnenzahl  .  .  .  . 

Tonuenkilumeterzahl 

„    5,96  „   (5,01  „  „ 

Ii 

). 

I>areliBchnlttlieb  betrog  im  Gater< 

verkehr: 

die  Belastimg  efnerOatenragenAcbse  t 

der  Frachtwerth  einer  Tonne  ...  4 

n  n  Achse  .   .    .  „ 

Die  Anlagekapital ion  verzinsten  sich: 

bei  den  Staatsbahneu  mit  .   .   «  *  % 

„     „   Privatbahnen  „    .   .   .   .  „ 

zusammen  mit  % 

1899 1900 

2,81 2.44 

4,21 
4,08 

9,78 9,88 

431 

4,66 

7,74 

7,74 

4,64 
4,69 
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560         Die  EiBenbalmen  im  OroMhenogthuin  Baden  im  Jahre  1900. 

5.  Unfälle. 

Im  Jabre  1900  haben  stattgefunden: 

19  Entgieisung^n  (6  auf  freier  Balm), 

17  ZusammenstOsse  (2  auf  freier  Bahn), 

114  sonstige  Unfälle  (27  aof  flreier  Bahn). 

Dabei  verunglückieu: 

1 

Keimende  1 
RaImi-  I '  bedienstete  | 

Sonstige 

Personen Zusauimeu 

.    ge-   _  ver-  i 

!  ttfdtst  'i  letst 

ge-   1  ver- tttdtet,  l«t>t 
ge-    ,  ver- titdtot  1  letit 

ge- 

t6d
tet

 

ver- dturch    eigenes  Ver- 

ohne  Veraduilden  (im 

Dienst  u.  s.  w.)  .  . 

l 

3    '  6 1 

9  1  ao7 

1  ! 

;   96    1  67 
1 

1  ' 

1  1 

1)7    '     7  ! 

!  1 

;    2  c 

t  36 

! 
09 

dagegen  im  Jahn»  1699 

11  212 

7  9 
27    '  67 

1    23    1  66 1  l 

9 

i
 
 ' 

13 

11 
i 

I    47  292 

,    34    1  HG 

Ii  1 

Betriebtpenoul. 

Etats- 

! 

Das  Betriebspersonal missige DÜltarische 
Albeiter 

im  Jahresdurchschnitt  1900 
betrug Beamte 

Ansah 1 

1  ! 

96  ! 

SSV ,    ̂    Bahnonterhaltong    und  Bahnbe- 1 ; ] 

860 

178 9678 

tt  dem  Bahnhofs-Abfertigungs-  und  Zug- 

1 ! ■ 
i 

'  S808 

1444 

;  6141 
g     ,    Zugfordf ruugs-  und  Wt'ikstätten- 

1 

1161 

1  2
78 

1 

6231 

'  1990 

19912 

dagegen  im  Jahre  1899 4824 1 

S016 

10992  . 

t)  Au»!«erdem  7  durch  SeltMtmord. 

Digitized  by  Google 



Die  Rifmbahnwi  im  Qroaslieiiogthttm  Baden  im  Jahre  1900. 

681 

Der  Gesammt aufwand  an  Gehalt,  Löhnen,  Nebenbeaügen  v.  a.  w. 

für  diesea  Personal  betrag  27  249  547  m. 

Auf  1  km  der  darohschnittUchen  Betriebelftnge  entfielen  im  Jahre  1900 

4,«s0  Beamte  ond  7,78  Arbeiter,  soaammen  12,fl8  Peiaonen. 

7.  Main-Neokarbahn. 

Vom  badiachen  Antheil  der 

Hain- 

1899  1 

1900 

Neekarbahn  betrog: 

9172882  : 9418680 

^         n       n  Jahresdurchschnitt. 
9  161  104 

680342  
' 

9  297  121 

der  Binnahmeaberachiuaantheil  •  • 

•  » 

852946 

die  Verziueung  des  Anlagekapitals 

7,48  ̂
 

9,17 

89 
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Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1900/) 

Dem  Berichte  des  k.  k.  BisentMÜmministeriiuiis  ttber  die  Ergebnisse 

der  k.  k.  BtMtseisenbahiiTerwaltaiig  fOr'dift  Jahr  1900,  Wien  1901,  sind 

nachstehende  Angaben  entnommen;  soweit  aogftngig,  sind  sie  mit  den 

Ergebnissen  des  Voijahres  in  Vergleich  gestellt 

Das  Ende  1891)  von  der  österreichischen 

Staatseisenbahnverwaltnnp  betriebene 

Eisenbahnnetz  unitai^hie  unter  Berück- 

sichtigung nachtrÄglieher  Ijängenände- 

ningen  

Ende  1900  liatt«-  das  Netz  

Hiervon  waren: 

a)  Bahnen  im  Ei^-entlium  des  Staates 

b)  für  Rechnung  des  Staates  betriebene 

Privatbahnen  und  Wiener  Stadtbahn  . 

c)  für  Rechnung  der  Eägenthümer  be- 

triebene Privatbahnen  

Banlinge     |  BetriebtllngQ 
km 

10  738,504 

110a6,r)70 

7  614,774 

602,673 

2819,1SS 

109;M,09B 

11  238,%0 

7  762,361 

601,780 

2874,719 

In  der  Oesammtbetriebslftnge  sind  nicht  enthalten: 

1.  die  vom  Staate  fOr  Bechnnng  der  Konzessionäre 

betriebene  schmalspurige  Hnrthalbahn  Unsmaikt— 

Mantemdorf  

da  die  Bestimmungen  des  BetrlebsTcrtrages  der- 

artige sind,  dass  die  Betriebsergebnisse  in  der 

Betriebsrechnimg  des  Gesammtnetses  nicht  nun 

Ausdrucke  kommen; 

76,119  km. 

1)  Vflfgl.  ArebiT  für  Eisenbahnwesen  1901  S.  618.  Die  k.  k.  ötterreieliischen 
Staatsbahnea  im  Jahre  1889. 
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2.  die  am  18.  Oktober  1900  in  den  Stutebetrieb  llber- 

nommene  Lokalbahn  UifUir  —  Aüfgen  —  SehUlgl 

(Mllhlkri^bahn)^  deren  Betrieb  auf  Staatsrechnung;   «  i 

aber  nooh  mit  besonderer  Betriebnedniiinf  ge* 

fUirt  wild   57^  km 

8.  die  mit  der  k.  k.  priv.  SUdbahngesellBehaft  ge- 

meinflam  betriebene  Streeke  Laibaeli— DiTaAa  *  .    100^  „ 

4.  k.  k.  Staatabahnen  in  Aremdem  (sAchalaehem,  baye- 

rlseliem,  prenaaiaehem)  Staatsbeferieb  aoaammem  . 

6.  k.  k«  Staatsbabnen  Im  Privatbetriebe  «uammen 

Dt>ppt-ltJ:leisijf  waren: 

Bahnen  im  8taatseigentlmm  

für   Rechnung   des   Staates  betriebene 

Privatbahnen 

zusammen 

1900 

1023,011 

Bestand  der  Betriebsmittel 

Loko- motiven 
Tender 

Per- 
»oaeu- 

SitzplKtM 

darPei^ 

sonen- 

F)Mt- 

und 

OepKck- wageo 

1 

Güter- 

Staatsbabnen  .  .  .  1880 
S196 1664 6004 

198804 1967 87681 

1900 9896 1967 
5187 

881878 1474 80967 

FftrBedmnagdesStaales 

betriebene  Privatbah- 

Ol 
89 

190 

eora 
84 

8870 
1900 Ol 

89 

190 6166 

64 

8870 

Fftr  Beehnnog  der  Eigen- 

thümer  betriebeaePrl- 

▼akbahnea  .  .  1890 234 78 
520 

21  016 188 
2019 

1900 248 80 684 21666 196 

3184 

Im  gansen  ....  1899 3631 2031 5  714 390888 
1689 42410 1900 2680 8106 6911 889681 1764 44971 

fOr  1  km  Betriebsllage 

1890 

0,1N 

0,Mt 
0^14» 

tjm 

1990 

O^tsf 

0^ 

4^1 

I 

89* 
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584  Die  k.  k.  ttsfemlehlBebea  StaatsbtlmeD  im  J«iire  1900. 

mernacb  bat  sich  der  Beetimd  der  Befcrielwmittel  für  1  km  Betriebs- 

lange  dnrehweg  erböbt 

Die  VeikefanleistuigeiL  ergeben  für  das  Oeeanuntnets: 

1899 
1 

1  900 

1 
Zmiabine  gegen 

1  1690 bei  einer  dnrchschnlttlichen 1 

Betriebslänge  Yonlon. 10  48l,oao 
11  105,070  j + 

()24,o4o  -= 

5,96  O/t 

prefahrene  Züge  .... 1  175  816 1  288  945  i 
+ 

106130  = 

9,30  , 

zurückgelegfte  Zugkm  .  . (30  291  628 

m  970  1  '^h 

-f 

8  R78  r>07  = 

6,10  „ 

geleistete  Rohtonnenkin  . 13454  611  lOU 14  475  565  40U  1 
-h  1  l^2l  054  300  = 

7,»  „ 

Auf  ]  km  durchBrIinittliche 

BetriebnliUige  entfallen: 

an  Zugkm  5  752,4 5  760,% 

6,1  - 

0,14  „ 

„  Rohtoonenkni .  .  .  .  ̂  
1        1  m  701 

ISOSölO  1 

1 
 + 

i98uy:^ 

1.4*  n 

Werden  den  gefbhrenen  Zngkilometem  die  Leistongen  im  Vorspann- 

dienst^  die  LeerfMirlen»  Kaltefidurten,  der  Verschabdienst  nnd  die  Dampf- 

taaltestondent  anf  l  km  ftbertragen,  liinsngeiedmeti  so  berechnen  sieh  die 

geleisteten  LokomotiTkilometer  im  Jahre  1889  anf  94642498  km,  im 

Jahre  1900  anf  100823  Hb  km,  mithin  1900  nm  5680617  Lokomotiy- 

kilometer  oder  6%  mehr. 

Die  dnrehscbnittliche  Leistung  jeder  einzelnen  Lokomotive  des  Qe- 

sammtnetses  betrog: 

im  Jahre  1800        im  Jahre  1900 

an  Zngkilometem  .  .  .  24888  24  870,  also  weniger  13, 

„  Lokomotivkilometem  89060  89006,   „        „  45. 

Die  dnrelischnittUohe  Leistung  eines  yollspnrigen  Personenwagens 

betrug  auf  eigenen  und  i^mden  Bahnen  im  Jahre  1809  =  81440;  im 

Jahre  1900  =  84099  Aehskm,  die  eines  voUspurigen  Lastwagens  1889  = 

38  619,  1900  =  89  644  Aehskm. 

Die  Gesammtleistnng  aller  Wagen  betmg  fttr  das  Gesammtneti; 

im  Jahre  1899  s  2  236  876  896  Aehskm,  damnter  1 540  374  880  Aehskm 

in  GUtersügen, 

im  Jahre  1900  =  2  404  790  844  Aehskm,  darunter  1  689  218  788  Aehskm 

in  QQtersfigen. 

Von  den  eigenen  Wagen  wurden  anf  eigener  nnd  fremder  Bahn 

geleistet: 

im  Jahre  1899  s  2  229  981 599  Aehskm,  darunter  1 604  606  066  Aehskm 

von  Güterwagen» 
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im  Jahre  imX)  -  2  362  tiü4  381  Achskm,  darunter  1692  548  674  Aciiskra 

von  Güterwagen. 

Die  durchschnittliclie  Anzahl  der  Wagonachsen  eines  Zages  betrug: 

im  Jahre  1899  =  37  Achsen  (bei  GUterzOgen  66  Achsen), 

•  M      M     1900  =  86     „  69. 

und  die  dnrehschnlttliche  Bohlast  eines  Znges 

im  Jahre  1899  =  228^  t  (Rlr  GflterzOge  402,0 1), 

„      „     1900  =  226,9  „(  „         „        414,4  „). 

Die  AulagekoBten  des  Gesammtnetzes  betragen 

Ende  1900   2  523  427  986  Kr.^) 

davon  sind  die  seither  durch  Verloosung  and 

Konvertirang  getilgten  BetrAge  abaasetaen  ntit     76  076  086  „ 

mithin  bereolinet  sich  der  Anlagewerth  Ende 

1900  auf  2448851 860Kr. 

Die  Gesammt*  iiiüahmen  betrugen  aus: 

1.  dem  Staatseisenbahnbetrieb: 

a)  Transporteinnahmen   285ö27  071  Kr. 

b)  ans  dem  Nebendienst   27  451 681  „ 

262  978  762  Kr. 

2.  der  Zentnüleltuig   251 719  „ 

8.  dem  Zentral-Wagendirigirangsamt    ....  668  „ 

4.  demBetriebderverpacbteteaStaateeisenbahnen       3^7  022  „ 

überhaapt   268  568  061  Kr. 

Die  Gesammtausgabcn  betrugen  für: 

1.  den  Staatseisenbalmbetrieb: 

a)  Betriebsaasgaben   184  767  245 

b)  Nebendienst   .  .   .      2585B71  ^ 

187  852  816  Kr. 

2.  die  Zentralleitung   18471213  „ 

8.  das  Zentral-Wagendirigirungsamt   504493  „ 

4.  Kosten  der  Gehaltsregulimng   5  028  853  „ 

5.  denBetrieb  der  verpachtetenStaatseiHenbahnen         126  297  „ 

ttberhanpt  21 1  483  672  Kx. 

mithin  bleibt  ein  Betriebsaberschnsa  von .   .  .  52084389 

1 -Krone  (too  Heller)  =:  (M»e(M  deutscher  Beichswlhning: 
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1 

1899 1  uou 
demnftch 

iflOO  cecen  1899 

Bei  einer  Baulftnge  toii  . 

km 

8  140,MS 

1 

P  ZI  /,s4V 

ttnd  AnlngekoBten  von  . 
A  JfO  ttni  AtA O  MM  AOn  OHA  i 

sowie   einem  Bctrieba» 

Überschuhs  von  .  ,  . • 60  916 164 
oxUb4  oöo  , —    7  ool I/O 

verainsen  sich  die  An- 

lagekosten  mit  .   .  . 

•/o 

1 

~  IHM 

Kronen 

S4488&1860  j 

j  
- 

1 

Vo Die  BetriebseinDahniea  b&> 

Kronen 9I8S966D6 988978758 
+  14688086 

und  Bwar: 1 
1 
1 

Trmpofleinnahinett . m 8»  888  898 886687071 
+  19604748 

sonstige  EinnafanMD  . • 264648» 97461681 

+  1987868 

1899 1  ooo 

Kronen Kl  oneu 

Die  Transporteinnibmen  Teriliei» 

len  Sicht       '   '  * 
Auf  den  PersonenTerkehr  mit  . 80240866 

1  64904875 

97,iS 

„    ,  Geplekverfcehr     ,  . 9884886 lAt 
1  OfMKOOIl 

SV8DUV 

,    „  EUgatverkfllir       ,  . 7840184 
8,9» 

7575897 

8^ 

„    n  FkMhlgatTeifcelir  ,  . 168408400 

68,«& 

160058240 

67^ 

snsiimmen  .  .  . 

1 
1  2228S2ä2b 

100,00 

1  235527U71 

100,00 

Ee  sind  im  Jahre  1900: 

im  Personenverkehr    .    .    .  10f)H3  5(J2  Personen  j 

^   Gepackverkehr  ....  2317  t  I  mehr  als  im 

„    EilßTUtverkehr    ....         19821  „  |  Vorjahr 

„   Frachtgutverkehr  .    .    .       351 890  „  I 

befordert  worden.        •  • 

P  e  r  8  u  n  e  ii  v  o  r  k  o  h  r. 

Nac'ti  «liT  Aiizalil  der  verkauftJ-n  Karten  wnrdt'n  ^elahrrn:  im  .lalire 

1899  =  ()2  911»  ;>-2H  Personen  (davon  in  St  hn«'llzügen  l  UtST  ;iü8;,  im  Jahre 

1900- T;i.j.^2H:iO  Pei-s(men,    (davon   in  Schneilzii^jen   '2  097H44),  mithin 

1900  mehr  10  033  502  Personen  (davon  in  öclinellzUgeu  110  03»). 
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Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  hat 

bei  den  Schnellzüg^fn  .   .   .   am  5,540/0, 

„    Personenzügen  .   .    „    17,27  „  , 

überhaupt  „    18,90  „ ,  zugenommen. 

Die  Anzahl  der  zurückg-elegten  Personenkilometer  ist  von  2  269  888  2öd 

(im  Jahre  1899)  auf  2  422  431026  (im  Jahre  1900),  d.  h.  im  ganzen  um 

7  22"',  (hei  den  Sctanellzflgeii  um  llfio^j^  bei  den  Peraonensageii  um 

ö,6l  ̂ /o)  gestiefren. 

Die  durchschuittlicho  Fahrt  einer  Person  ist  weiter  von  36,91  km 

(1899)  auf  32,93  Ion  (1900)  gesunken. 

Vom  Personenverkehr  des  Gesammtnetzes  der  fttr  Rechniing  des 

Staates  betriebenen  Bahnen  kamen: 

1699 190» 

auf  Entfemongen  bia    20  km .  .  . % 

f»     ̂   »  •  •  • n 
26^69 

22,19 

1»  » »    200  ̂   .   .  . 1» 

0,60 
6,88 

1»  1» „  1  100  „  .    .  . n 

2,48 
2,17 

SQsammen 

1» 

100,00 

100^ 

Die  Zahl  der  SchneUaogreisenden  betrog  im  Jahre  1899:  3^18%!  im 

Jahre  1900:  2,86%  der  Geaammtzahl  der  Beisenden. 

Die  Transporteinnahmen  ans  dem  Personenverkehr  betrogen  im  Jahre 

1899:  69249268,  im  Jahre  1900:  64904  876  Kronen. 

1899 1900 

,  2fiSi 

2,68 

94,9 

88^ 

Die  Dorchschnittseinnahme  betrug: 

für  1  Personenkm  Heller 

«  1  Person  

Oepflckverkehr: 

Beim  Reisegepäck  betrog  die  Zunahme  im  Jahre  1900  gegen  1899: 

an  Tonuenzahl   2  817  t-B,i9% 

Transporteinnahme lb0  693  Kronen  =  5,67  0 

Jode  Tonne  hat  zorfickgelegt  im  Jahre  1899:  122,86  km,  im  Jahre 

1900:  123,%6  km. 

Die  Einnahm^  (Qr  1  tkm  betrag  Im  Jahre  1889:  31,70  Heller,  im 

Jahre  1900:  82^98  HeUer. 
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E  i  1  g  u  t  \'  p  r  k  e  h  r  : 

Im  Eilgutverkehr  haben  die  Transporte  im  Jahre  1900  um  10  821  t 

(=7,89%)  zugenommen,  die  dnrcbschnittliche  Fahrt  einer  Tonne  ist  von 

136,18  km  im  Jahre  1899  auf  130,35  km  im  Jahre  1900,  die  Einnahme  für 

1  tkm  von  21,4«  Heller  auf  21,43  Heller  gesunken. 

Frachtgatverkehr: 

Die  Transportmenge  hat  im  Jtim  1900  nn  361 890 1>14%  zuge- 

nommen, wlluend  die  Tonnenldlometenalil  Ton  8878457206  tkm  im 

Jalire  1899  anf  8  989  012  988  tkm  im  Jahre  1900,  alM  nm  66 166  067  timi 

=  1,71  %  und  die  Wegelinge  einer  Tonne  von  126,87  km  auf  126,07  km 

=  0,56  %  gestiegen  ist  Die  dorcliBChnittliehe  Einnahme  für  1  tkm  hat 

sich  von  8,9$  Heiler  Im  Jahre  1809  auf  4,06  Heller  im  Jahre  1900,  d.  i. 

nm  2^63%  erhöht  Die  dnrehschnitHiehe  Einnahme  fflr  1 1  betrug  im 

Jahre  1899:  ijt»  Kronen,  im  Jahre  1900:  6,199  Kronen. 

Einen  vergleiehenden  Ueherbliok  Uber  die  weaentlichsten  Betriebe- 

ergebnlaae  des  Staatsbahnnetsea  (ohne  die  Ar  fremde  Beclmnng  betrie- 

benen Bisenbahnen)  in  den  Jahren  1899  nnd  1900  bieten  die  naehste- 

Es  betrogen; 

Dnrehsehnitäiehe  BetriebaUtaige  .  . 

IB9» 
1900 

km 8220,088 8369,540 

Anzahl  der  beförderten  Personen  . Änz. 62  919  328 73  552  830 

»      „          n         Güter  mit 

Gepäck   t 31  220  904 31  594  932 

n 30896825 31  248  715 

Anz. 2259889268 2422481026 

„       Oütertonnenkm  .... tkm 8916616100 8984264783 

daronter  Fkachtgattikm  .... 1» 8878467206 8989612968 

Qesammtbetriebseinnahmen    .  .  . 
Kr. 

248296666 262978762 

davon  Transporteinnalmien    .  . 

>i 

222  882328 236  527  071 

Anz. 
5.")  493  641 

58  167  871 

n 2171  830  598 2326  214  200 

Anf  1  Betriebakm  entfallen: 

Ana. 274  864 289780 

fi 
471222 471271 

„  Personengeldeinnahme  .  .  . 
Kr. 7  207,98 7  764,11 

18662,74 
19 146j06 
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Dnrcbscbnittseitrag: 

für  1  Person  Kr. 

„  1  Fraehtlonne  „ 

„    1  Persüiienkm  Heller 

n   1  Frachttonneniun    .   .  .   .  „ 

DarchschnittUche  Fahrt: 

einer  PerHon  km 

f,    Fracbttoune  „ 

TFansporteinnahme : 

fQr  1  Betriebskm  Kr. 

„   1  Zugkm  „ 

-   1  Achekm  

1899 1900 

0^949 

2,09 

3f96 

85,91 

125,87 

27  106,44 

4,016 

0,1026 

0,888 

&,199 

2,68 

4,06 

32,93 

126,07 

28  174,64 

4,049 

0,1018 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  im  Jahre  1900  für  das  Gesammt- 

n  eftz  (mit  den  fOr  fremde  Beohanng  betriebenen  Bahnen)  bei  11 111,985  km 

durchschnittlicher  Betriebs! Ange: 

überluiupf  204  <i  15  810  Kl'. • 

  18  414,74 für  1  km  . 

„   1  Zugkm 

100  Wagenachskin 

1 000  Kohtonnenkm 

3,90 

8.51 
14,18 

n 

» 

n 

Davon  cutt'alleii  in  Prozenten: 

auf  allpemeine  Verwaltung  

„   Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltong  .   .   .   .  . 

^   Statinns  und  Fahrdienst  

,  ZngfOrdenings-  nnd  Wericstättendienst    .  . 

„  Hilftanstalten  fftr  den  Betrieb  

sonstige  BeMebsanslagen  

Antbeil  des  Staatseisenbahnbetriebs  an  den 

Kosten  der  Zentralleitong  des  Eisenbahn* 
ministerioms  

das  Zentralwagendlrigimngsamt  

n 

6.25  % 

19,75  „ 

24,1«  , 
27^  „ 

2,91  n 

10,54  „ 

9,08  „ 

0,95  „ 

zasammen 100,<H>o/o. 
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1899 
1900 - 

t 

•/• 

'  1 

•o 

Von  doD  beförderten  Gfltera 

90896835 
81948716  1 

kommen: 

7090  520 

H970  4'2H 

1  3096910 

10,0 

3  151  ()i»7 
10,1 

„  Bau-,  Werk-  und  Nutzholz  .  . 3  328  972 

10,8 

3  619  890 

11,b 

1 
löli)25(i 

5,» 

1806320 
1 

5,1» Die  Anzatil  der  ständigen  Beamten  betrug  Ende 

Beamte  .  . 

Unterbeamte 

Diener   .  . 

ZQsammeD 

Von  den  Ende  1900  beechAftigt  gewesenen  Beamten  entfielen: 

auf  allgemeine  Verwaltong.   3  903  Mann» 

„  BahnaufHiciit  und  Bahncrhaltiinjj:   H397 

„    Statioiis-  und  Falinliciist   1U217  „ 

„   Zug^för(l(M•lln{r^^■  und  Werkstättendienst    ...  11  24Ü  „ 

„    Mat<Tial-Uep(jidit'nst   371  „ 

^   Bcl('uchtun{XHanstalt<Mi   44  „ 

„   Dampf boot-  und  Trajektbetrieb   ......  104  ^ 

9  £isenbahnbau   228  „ 

„  anderweitige  Verwendung   24  ^ 

zosammen  wie  oben  43588  Mann. 

Dio  am  1.  NovrmlxT  1H99  ins  Leben  getretene  Regelung  diT  Bi'zü/j^e 

der  SuiiUf<t'i.scnbahnl)odion.stt'ten  erforderte  für  daö  Jahr  1900  einen  Mehr- 

aufwand von  4  052  28;i  Kronen. 

Die  Bezüge  des  Personals  im  Jahre  ÜKXJ  betrugen  für  das  Geaanimt- 

netz  des  Staat-sbahnbetriebes  99  ü20  ÜHU  Kronen. 

lieber  die  bestehenden  Wohlfahrtaeimiehtangen  sind  folgende  Zahlon 

von  Interesse: 

1899 
1900 

6881 
7  258 

6530 6092 

282S7 30248 

1  40648 

1  48588 
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Mltglleder Vermi^ii  (Kronmi} 

1899 1900 1899 1900 

a)  AltenversicherungsinstfCate: 

13422 12  812 27  665  185 27SIÄ8  49f) 

Xv  VIS 

91048 98948 1M19M 1648074 

c)  UntentOlBimgafonds: 

1.  der  Krankenkaue  .... _ _ 
917984 1 181 808 

%  der  Bahnlfste  mid  deren 

116448 186810 

3.  der  Bediensteten  und  Arbei- 

ter der  ehemaligen  Böhmi- 
— 270  8tM ^003d 

mmmm 
1 

Die  Zahl  der  bei  der  berufsgcnossraechaftiictuMi  Tlnfailversicheruiipü- 

anstalt  der  österreichischen  Eisenbahneil  gCjpeil  die  Folgen  von  Betriebs- 

unfällen versicherten  Bediensteten  der  staatlichen  EiHenl)ahnv<'rwaltunjf 

betrag  im  J;ihre  1899:  156  405,  im  Jahre  1900:  142867.  Die  Bediensteten 

waren  im  Jahre  1889  mit  111  798  251  Kronen,  im  .Tahre  1900  mit 

122  240  711  KrontMi  Jahresverdienst  versichert.  Die  Staatsbahnverwaltungp 

hat  hierfür  8  358  948  Kronen  (1899)  und  4  278  425  Kronen  (1900)  Ver- 

sichemnpsbeitrÄge  geleistet.  Die  Kosten  der  TJnfjillvcrsicherung  beliefen 

»ich  vom  November  1889  bis  Ende  1900  «ui*  14  950803  Kronen. 

Ansserdem  bestehen:  eine  Spar*  und  VorachoBskasse,  ein  SehnlfondB- 

verein,  der  KaiBer-JubilAams-Woliltbatigkeits- Verein  Ar  TOeliier  von  Be- 

diensteten der  Staatseiteabalinverwaltiuig,  ein  WeihnacbtsbesotierangB'  nnd 

Ferienkolonienverein,  die  Kaiser  IVanz  Joseph  Jabiiflumsstiftung  der  k.  k. 

Staatsbahndirektion  Lemberg  fEür  Ferienkolonien,  die  Alois  von  Czedik'- 

sehe  Heirathsausstattungs-Stiftung,  die  Julius  Lott- Stiftung  zur  Untersttttz- 

ung  hilfsbedürftiger  Wittwen,  eine  Hott  Stiftung  im  Rudolftnerhau.se  in  Wien, 

eine  Bahuhofsschule  in  Lemberg  (fünfklassige  Volksschule  mit  191  Knaben 

und  117  MAdchen,  in  der  der  I^nterricbt  in  der  deutschen  Sprach«;  «ein- 

drehender gepflegt  wird),  ein  Spar  und  Bauverein  zur  Linderung  der 

Wohnungsnoth  mit  530  Mitgliedern,  den  die  Staatseisenbahnverwaltung 

durch  Gewährung  eines  mit  2%  zu  verzinsenden  Darlehns  ^^on  200  000 

Kronen  unterstützt,  61  Batleanstalten,  9  L^bensmlttehnagazine  mit  21  409 

Mitgliedern,  10  Speiseitumen  für  Werlutttttenarbeiter  und  eine  Lesehalle. 
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An  Dienstaltersprämien  für  Arbeiter  nach  25jährif^er  ununterbrochener, 

zaflriedenstellender  Dienstzeit  wurden  im  Jahre  1900  171  zu  je  200  Kronen 

vertheilt  Seit  Einfahnmg  dieser  Pr&mien  (1882)  sind  ins^esammt  1 623 

Arbeiter  mit  insammen  324  600  Kronoi  usgeseiclinet  worden. 

Be  triebsnnf  Alle: 

Bezelehnnng  der  ünflUle: 

1899 

1         1  9  Ü  Ü 
tliit^leisungen  310 

'  282 

Zusammenatöäse  und  StreifUntren    .   .    .  ' 118 

'  121 

478 
!  517 

1 

i 
suBwuineii 906 

i  920 
davon : 1 

240 

272 

„  Ötationen  und  Haltestelien    .  . 666 

648 

1 

Aahl  der  g^etödteten  und  verletzten  l^er- 

soiion  •  1 
getödtet 

verletzt 

1899 1900 

'    1899  ' 

i  .   

1901) 

8 7 90 

85 
45 

35 349 249 

45 35 

85  i 

64 

zasammen 96 77 

1  i
 

396 

davon  durch  eigenes  Verschulden: 
m 

!> 

< 

43 

02 

39 

32 
226 

134 
43 

33 63 

5« 

zusamuRMi  < 87 
i  1 242 

Von  den  sonstigen  Mittbeünngen  des  Jahresberichts  seien  noch  fol- 

gende erwflhnt: 

a)  unitliche  Zeitschriften. 

Vom  Eisenbahnministcriuni  werden  herausgegeben: 

1.  Amtsblatt  des  k.  k.  Eisenbahnministerinnis  lllr  den  Dienstbereich 

der  Stantaeisenbahnverwaltnng. 

2.  Verordnangsblatt  fUr  Eisenbahnen  und  Schitfahrt  (rodigirt  im  Ein- 

vernehmen  mit  dem  k.  Ic  Handelsministerium). 
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im 

3.  Aiizcigeblatt  für  die  Verfü^ngen  über  den  Viehverkehr  auf  Eisen- 

bahnea  and  dessen  fiegelong  aos  Anlass  Yon  Thierkrankheiten. 

b)  Amtsbibliothek  des  Eisenbahnministeriums. 

Die  AmtsbibUothek  umfasste  Ende  1900  7  052  Werke  mit  21 616 

Bünden. 

c)  Historisehes  Mnsenm  der  österreichischen  Eisenbahnen. 

Die  Bestände  dieses  Museums  wurden  auch  im  Jahre  1900  durch 

Krwerbunß:en  und  sonstige  Zuwenduii^^cn  böträchtlich  vermehrt.  Infolge 

(i<T  noihwendig  gewordenen  Sielituiin^.  Kinreihung  und  Beschreibung  dieses 

Zuwachses,  sowie  durch  bauliehe  Einrichtungen  in  den  Museurasräumen 

konnten  die  Arbeiten  in  Betreff  der  Neuaufstellung  und  Katalogisirung 

des  Museumsbesitzes  noch  nicht  beendet  werden.  Diese  Arbeiten  werden 

aber  bald  zum  Abschluss  gebracht  werden,  worauf  die  Wiedereröffnung 

des  Museums  fär  den  aligemeinen  Besuch  stattfinden  wird. 

d)  Oesterreichisehes  Eisenbahnarctaiv. 

Dieses  Institut  enthält,  systematisch  geordnet,  die  Urkunden,  Bücher 

und  Aktenbestände  der  verschiedenen  staatlichen  Zentralstelleu  für  das 

Eisenbahnwesen  und  der  Staatseiseubaimbehörden  vom  Jahre  1824  bis 

zum  Jahre  1884. 

e)  Betheiligung  am  Fortbildungskurse  für  Biaenbahnbeamte. 

Um  den  Weiterbestand  der  Fortbildungsschule  für  Eisenbahnbeamto 

in  Wien  zu  ermöglichen,  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung  auch  im 

Jalire  1900  in  der  Bestreitung  der  Auslagen  liierfflr  nach  Massgabe  des 

Verbflltnisses  der  kilometrischen  Länge  ihrer  Linien  mit  dem  Betrage 

▼on  7  2294  Kronen  betheiligt. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  italieniscban  BtenlMlHiflo 

im  Jabre  1899.') .       «  . 

1.  Lttngen  nid  Statkcilai«  der,  UmmMmb  MWh  d^r  fietrieMUkniBc. 

1  1808 

1899 

Baulänge am  Jahresschloss  .  . km 15  405 
15  412 

Betriebsltage 
»        *  1»          .  . 

15807 15  815 

n im  Jahresdurchschnitt 15  752 
15  819 

Neu  cröflhet  worden  in  1899  nnr  zwei  kleine  Stracken  von  zw 

sammen  7  km  LAnge.  Die  BanthAtigkelt  wnrde  in  den  lotsten  Jahren 

stark  cingeschrflnkt  Die  Baa-  and  Betriebslftngen  am  Jahresscblnss  1898 

sind  in  dem  amtlichen  Berichte  fttar  1899  etwas  grosser  angegeben,  als 

in  dem  lllr  1898,  was  damit  bogrOndet  wird,  dass  mehrere  kleine  Ver- 

binduigsstrecken  in  der  vorjährigen  Statistik  nicht  aufgenommen  wfren. 

Wie  es  kommt,  dass  für  1899  die  Betriebslfiage  im  Jahresdurchschnitt 

um  4  km  grosser  als  die  Lftnge  am  Jahresschhus  angegeben  ist,  findet 

sich  in  dem  Berichte  nicht  aufgeklärt 

lieber  die  Länge  der  mit  zwei  oder  mehr  Oleisen  ausgestatteten 

Strecken  findet  sich  keine  Angabe. 

IMe  Spurweite  war  in  1899  wie  1898  bei  1  211  km  Eisenbahn  kleiner 

als  die  normale  von  1,435  ni  und  zwar  verechioden  zwisclien  0,=?:)0  und 

0,934  m.  Die  gesammte  übii{?e  Liinge  hat  die  Spurweite  von  1,435  und 

1,436  m  (Insel  Sardinien). 

>)  Vergl.  fOr  die  Vorjahre  suletat  Archiv  1901  S.  622      Der  im  Juli  1901 

erschienene  Bericht  für  18W,  dem  die  nachstehend»  n  Mittheihnijfcn  entnommen 

sind,  trH^t  die  Aufsrluift:  „>finist(>ro  dei  litvori  pubblici,  Reale  Isj)ptt'>ratn 

f;«'iierale  delie  »trade  ferraie.  liela/i  Mif  >u!r  eseroizio  delle  stnidc  ferrnlf  ituliane 

per  raono  1890.  Roma,  Tip.  dell'  Unionc  cooperntiva  editrice.  Viu  di  Porta  Salaria, 
29  A.  1901." 
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Das  Verhflitniss  (ior  am  Schlüsse  der  Jahre  1898  und  IHiM)  im  Betrieb 

l^ewesenen  Babnlftnge  zur  Fittche  und  Bevölkerungszahl  war  wie  fol^: 

«  A  ik  A 1898 1899 

<|km 

286  648 286  648 

Anz. 
,    31667  946 $1856675 

Auf  je    100  qkm   Oberfllkhe  kam 

km 

5^ 5^ 

Aut  .je  10000  £inwobuer  kam  liabii- 

■  4,f)9 

4,96 

Sämmtlichf»  italicuisclu'n  Eisenbahnen  wenion  von  Privaten  betrieben. 

Der  Betri(?V»  tl*  s  orrOssfen  Theiles  der  Eisenbahnen  auf  dem  Festlande  und 

auf  der  Ins»-!  Sizilien,  nanientlich  aller  fflr  den  Verkehr  wichtigen  Linien, 

di<-  last  ausschliesslich  Ki^^<'nthuni  des  Staates  sind,  ist  an  drei  grosse 

Bctriebsjrcsellscliaften,  die  Mittclniccr  ,  die  adriatiscbe  und  die  siziiische 

verpachtet  (vcrgl.  Archiv  188f5  S.  I  II  tT.). 

Die  Eiscnbaiiiien  der  Insel  Sardinien  werden  von  drei  \  »  i x  hicdeiien 

(iesellschaften  betrieben.')  Die  Hauptlinie  von  (Vigliari  nach  Golto  Aranci 

mit  Abzweigungen  nach  Iglesi.is  und  l'ortu  'Porn's,  zusammen  410  km 

mit  1,436  m  Spunveite,  gehört  der  königlichen  Cesellscliaft  (Societä  roale\ 

von  der  sie  aucli  betrieben  wird.  Der  Stallt  «rewiihrt  einen  testtni  Zu 

schiiss  von  11800  Lire  t'üv  das  Kikmieter  und  .J.iiir  und  verbürgt  ausser- 
dem eine  kilometrische  I?i)]ieinnalime  von  7  000  Lire  für  das  Jahr,  Da 

<lie  wirkliche  Kdheiniialini«'  nur  ;i  200  bis  H  TiiX)  Lire  betrügt,  hat  die  Re- 

gierung etwa  18(X)0Lire  für  das  Kilometer  und  Jahr  zuzuscbiesseu.  Die 

(»esellschaft  ir.t  llnanziell  gut  gestellt. 

Eine  zweite  Gesellschatt,  die  Gesellschaft  der  sardinisehen  Neben- 

bahnen (Societä  delle  ferrovie  sectiudarie  Sarde)  besitzt  und  betreibt 

598  km  Eisenbahnen  mit  0,95  m  Spurweite,  die  zum  grössten  Tbeil 

in  den  Jabren  1888  bis  1894  gebaut  und  eröffnet  wurden.  Der  Staat 

zahlt  dieser  Oesellschaft  eine  Unterstützung  von  9  950  Lire  für  das 

Kilometer  Bahnlfinge  und  Jahr.  Eine  Mindcst-Kolicinnahme  ist  nicht  ver- 

bürgt  Die  Einnahme  beträgt  nur  etwa  1 300  Lire  für  1  km. 

Neb«i  den  von  den  genannten  beiden  Gesellschalten  betriebenen 

Bahnlinien  findet  sieh  anf  der  Insel  Sardinien  nur  noch  eine  21  km 

lange  flchmaispurigo  Eisenbahn,  die  Eigenthom  der  Bergwerksgesellschaft 

▼on  HonteponI  Ist  und  tron  dieser  anch  betrieben  wird.  Diese  Linie  dient 

1)  Vergl.  Monitore  dellt*  »trade  fmate  vom  90.  Juli  1901  S.  462. 
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BetriebaergebniMe  der  itaiienisehen  EiMnbabnea  im  Jahre  läOO* 

haaptüächlich  zur  Beförderung  von  Erzen,  nur  auf  der  Theilstrecke  Monte- 

poni — Gonuessa — Portovesme  auch  dem  öftentlichen  Verkehr. 

Die  übrigen  Eisenbahnen  des  Königreichs  zerlalh  n  in  45  einzelne 

Unternehmungen.  Als  die  bedeutendsten  unter  diesen  sind  zu  erwähnen: 

die  Nordraailftndischen  und  Tessiner  Bahnen  mit  215  km,  die  Eisenbahn 

Palermo — Marsalji — Ti-apani,  189  km.  di«'  Eisenbahnen  Schio — Vicenza  — 

Trevisd  und  Padua — Bassano  mit  132  km,  die  Eisenbahnen  Rom — Viterbo 

uml  ('npi-anicH — Konci^'-lione  mit  94  km. 

Nach  den  betriebst'ülirendcn  Gesellschaften  und  der  Spurweite  ergiebt 

sich  am  Jahresschluss  1898  und  1899  folgende  Vertheilting  der  italie- 
nischen Eisenbahnen: 

1.  die  drei  grossen  fietriebsgesell 

Schäften: 

km 

1» 

Mittelmeer-Gesellschaft  .... 

AdriatiBche      ^  .... 

Sixllisobe         „  .... 

sosammen   die  drei  grossen 

BetrlebBgeseUschafken .  .  . 

2.  die  kOnigL  Gesellschaft  der  sar- 

diiüschen  Eisenbahnen  .... 

'6.  Sonstige  Eisenbahngesell- 
schaften: 

a)  Eisenbahnen  mit  VoUspnr  .  . 

b)  n  9  Sehmalspnr  . 

zusammen 

Unter  den  G«*sellscliaften.  die  schmalspurige  Eiscnbalnirn  ht'n<  ib«'n. 

(3,  b),  ist  die  bedeutendste  die  vorerwähnte  Gesellschaft  der  sardinischen 

Nebenbahnen  mit  .-»n.S  km  Bahnlänge. 

Ausser  den  voraufgenihrtm  Eisenbahnen  sind  in  dem  italienischtjn 

Bericht  noch  zwei  Seilhahnen  mit  zusammen  11  km  T.,Jlnge  behandelt. 

Gr- iii(  i!ischaftlieh,  d.h.  von  zwei  oder  mehr  Betriebsführem  be- 

untzt  wurden  in  1899  451  km  gegen  440  km  in  1898. 

2.  Anlagekapital 

Nach  der  Uebersicht  auf  S.  597  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  1899 

aof  die  italienischen  Eisenbahnen  im  ganzen  5  164  380  735  Lire  verwendet 

worden  gegenftber  5  146  929  755  iore  am  Schlosse  des  Yoijahres.  Das 

1898       1  1899 

5  668 O  6<D 

5  625 5  625 

1078 1079 

12871 12379 

418 

418 

lä9d 
1  393 

1  211 1  21 1 

15  393 15  401 
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598    IM«  BetriclMevgelmiMe  der  itallenlaehen  Elieiibeliiien  Im  Jahre  1809. 

Anlagekapital  hat  sich  danach  in  1899  um  17  450  980  Lirn  erhöht.  In  IWWH 

betrug  die  Erhöbun«:  rund  41,26  Millionen  und  in  1S97  rund  nG,7r>  Mil- 

lionen Lire,  der  schwächeren  Rauthätigkeit  entsprechend  ist  danach  in 

1899  auch  der  auf  die  Eisenbahnen  verwendete  Geldbetrag  ein  geringerer 

geworden. 

Auf  die  dem  Staate  gehörigen  Eisenbahnen  waren  Ende  1B99  nind 

3  415  Millionen  Lire  verwendet  gegen  3  405  Millionen  am  Schlüsse  des 

Vorjahres.  Da  der  Staat  theils  als  Miteigeuthttmer,  theils  durch  Grewähning 

▼on  BeihilfeTi,  Zinsbürgschaft  und  Zuschüs^^en  auch  bei  den  nicht  in  seinem 

Eigenthmn  bchndlichen  Eisenbahnen  sehr  stark  betheiligt  ist,  so  moss 

nahezu  das  gesammte,  auf  die  italienischen  Eisenbahnen  verwendete 

Kapital  als  vom  Staate  aufgebracht  angesehen  werden. 

Dass  in  der  Uebersiobt  auf  8. 697  in  2  Spalten  für  1899  kleinere 

Zahlen  angegeben  sind  als  für  1896^  bemht  auf  Torgenonunenen  Um- 

bnehongen. 

a  Beetud  ud  Iieiatuige«  der  Fahrarittel. 

1898 
1899 

BetrtebsUbige  am  Jahressehhias 16808  km 16815  km 

Bestand  am  Jahressehlnss 

im  ganaen 

auf  1  km 

Beferiebs- 

llnge 

1 

im  ganzen 

auf  1  kin 

Betriebs- 

Hage 

Lokomotiven  Stttck 

Personenwagen   ....  „ 

Gepäck-  und  Güierwageu  „ 

2  966 

1  «578 

j  Pl7ll 

0,1  xs 
3,ä»M 

j  2988 

1  8654 

1  529
49 

0,f«? 

Der  Bestand  an  Lokomotiven,  sowie  an  Gepäck-  und  Güterwagen 

hat  sich  danach  in  1899  gegen  das  Vorjahr  erhöht,  während  der  Bestand 

an  Personenwagen  sich  vermindert  liaU 

Geleistet  worden  von  Personen-,  gemischten  und  Gütensfigen: 

in  1898  .    .    .    .    .    ..  69  620  176  Zugkm 

„   1899    72  355  265       „  . 

Die  Leistnng  der  Fahrmittel  hat  also  nm  mnd  2,75  UlUionen  Zngkm 

zngenommen» 

Diqitized  by  Googl 



Die  BetriebMigebnisae  der  ItaUenlichen  Eltenbabneii  im  Jabve  189ft  599 

4.  Verkekr. 

BetricbBlünge  am  Jahresschluss  .    .  km 

Person  onvork ehr: 

Zahl  der  beförderten  Reisenden, 

davon  fahren  in  L  Klasse n.  „ 

m.  „ 

IV.  „ 

Von  den  befbfderten  Seisenden  worden 

nrfickgelegt  km 

dorehsoluiittiich  worden  sorflck- 

gelegt: 

von  1  Reisenden  der  I.  Klasse  „ 

TV 

im  Mittel  .    .  „ 

Verhältniss  der  honiitzten  zu  den 

in  den  Zttgen  angebotenen  Sitz- 

plätzen ,  % 

Gttterverkehr: 

als  Eilgnt  ond  als  mit  Besehleoni- 

gnng  befördertes  Frachtgut 

worden  befördert  t 

bei  dieser  Beförderung  wnirden 

geleistet  tkm 

im  Mittel  wurde  1  t  dieses  Gutes 

befördert  auf  km 

als  Frachtgut  wurden  befördert .  t 

im  Frachtverkehr  wurden  geleistet  tkm 

im  Mittel  dorchlief  1  t  Frachtgut  km 

1898 
1899 

15  802 

1)  55  495  613 

1  876 157 

12205956 

41850008 

68497 

2425687159 

79  ' 

48 

41 

25 

44  '
 

15  815 

0  57  914  709 
1961011 

12561419 

48828822 

68957 

2  459  074  785 

75 

47 

39 

25 

42 

21,88 21,98 

1262  782! 

I 

1  392  612 

223  278  555       245(591  ̂ 88 

17(5 
20  399  25« 17« 22  370  910 

2  203  032  137     2  366  705  808 

106  1  106 

»)  Die  Reisenden  mit  Abonnements-,  Kuntln  isekai  t«  n  und  zu8arnnienge«tellten 

Kimdreitielieften  Bind  in  diesen  Zahlen  nicht  einbegrifien.  An  solchen  Fahrkarten 

wurden  in  1899  verkauft  9M818  gegen  174  «8  in  1808  und  199601  In  1897.  Die 

Benntsnng  derartiger  Fahrkarten  nimmt  danach  von  'Jalir  lu  Jahr  BUak  m» 

40» 
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000         BetriebaergebniMe  der  italienisdieD  EiMiibahii«n  im  Jabre  1801». 

Sowolil  Personen-  als  Güterverkehr  sind  danach  in  1899  gegen  daa 

Vorjahr  nicht  unbeträchtlich  gewachsen. 

5.  FlMasMle  Ergebslaa«. 

Einnahmen: 

im  ganzen   Uro 

fOr  1  km  Betriebslange  .   .   .  „ 

Von  der  Einnahme  kamen  ans: 

dem  PerBonenverkehr    .  .  .  „ 

„    Eilgatverkehr   „ 

«,  beaciileimigtenFlrachtTer' 

kelur   y, 

„    gewOlmlichen  FnßhPrer- 

kehr   „ 

sonstigen  Quollen   „ 

AuBgaben: 

im  ganzen   „ 

für  1  km  Betriebslflnge  .   .   .  „ 

Von  der  Ausgabe  kamen  auf: 

allgemeine  Verwaltung  .    .    .  „ 

Bahnunterhaltung  u.Bewachimg  „ 

Verkehrsdienst   « 

ZagfördenmgBdienst  und  Fahr- 

mittel   « 

sonstige  Ausgaben   „ 

Üebcrschuss  der  Einnahme  über  * 

die  Ausgabe   „ 

Im  IHirchsehnitt  wurde  eingenommen 

fBr  1  Personenkm: 

in  L  Klasse   Lire 

1»    II»       r    «1 
HI«  M 

wiv   „ 

im  Mittel   „ 

1898 
1899 

288849185 

18019 

108871  781 

21569992 

800399880 

18900 

.112882545 

22  769884 

14828050  i     15  997  68» 

186674069 

2420243 

202851078 

12  845 

2-2  627  070 

42  880  232 

78586669 

.6^941 815 
814  392 

81  498  057 

0,0864 

0,0M1 

0,0314 

0,0313 

0,0406 

146424  960 

2824402 

216  847  918 

18  708 

22  077  302 

45  486  000 

83978  780 

64  962204 

318676 

83551  462 

ojom 

0,0669 

0,0319 

0,«)313 

0,0410 
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Di<>  Koheinnahme  ist  in  den  letzten  Jahren  stetig  frestiegen.  Sie 

liat.  betragen: 

Einnahme 

1894  . 

1895  . 

1896  . 

1897  . 

1898  . 

1899  . 

1  im  gaasen 

für  1  km 
T>  fii  mI  n  fi-nl  M  ■■imn 

iWincllMMIg'6 

Lire 1   2&0  459559 
16973 

'  255139891 
16  767 

1   264  096260 

17089 

» 

1  275189868 

17  671 

n 

j   288  849  135 

18019 

*> 

300399880 

1 

18990 

Die  Einnahme  ist  also  von  1894  bis  1899  im  ganzen  um  mnd  50  Mil- 

lionen und  für  das  Kilometer  Betriebslängc  um  rond  2000  Lire  gewachsen. 

Ans  dieser  Thatsache  ist  ein  günstiger  Sehloss  auf  die  Hebmig  der  all- 

gemeinen wirthschafUichen  Yerhttltnisse  Italiens  zn  sieben.  Die  Ausgabe 

ist  im  derselben  Zeit  ebenfalls  gewachsen,  im  ganzen  um  nmd  88,6  Millionen 

Lire  and  fOr  das  Kilometer  Betriebslänge  mn  nmd  1 700  Ure,  wie  sieb  ans 

nachstehender  Uebersicht  ergiebt: 

Ausgabe: 

1894  . 

1895  . 

189«  . 

1897  . 

1898  . 

1899  . 

im  ganien 
1 

für  1  kin 
Betriebsl&oge 

Lire 178  108  098 
12  074 

» 182  612  742 
12  001 

n 188  971  729 12  193 

198  317  r)67 12  737 

202  351  078 12  845 

,    216847  918 
1 

13  708 

Der  Ueberscimss  ist  danach  ebenfalls  ein  grösserer  geworden,  wenn 

anch  in  wesentlich  geringerem  Masse,  wie  die  Roheinnahme.  DerUeber* 

schnss  bat  betragen: 

U  e  b  e  r  s  c  h  u  8  8 : 

1894   Lire  72291466 

1895    „  72527149 

1896    „  75121521 

1897    „  76  821  79ß 

1898    „  81  498  057 

1899    „  83551 4Ü2 

(FoHMtsuns  des  Ttoxtei  auf  S.  004.) 
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602    ̂   BetriebMiv^lM«  ^  itaUflnlMben  EiieDbalineii  im  Jahre  1890. 

BAheiauliH«  d«r  •  BetrMMiiMllsohafteii  und 

1 
1 

! 

Hitielmeernets 

1  8  9  H             1  >  ;»  9 

A.  Htepteetza 

km 
1  4796 

4806 

AOuBiniiBiiiDe : i 

Lire 
< 132450699 137  549  867 

27  605 
2dtiü3 

VertheUoDg  der  Boheinnahme; 

1.  die  BetxiebigeteUielMflea  edilelteD: 
■ 

für  Rnatriittnnff'  dAr  BAtrleliikoafeMi: 
I 

»  i 
82054  410 

847508&0 

17101 
17684 

D}  ntr  flie  xsenutzung  des  dem  otaate  eo~ 1 
1 

7830000 7890000 

9,  dm  BAMTvefondfl  und  dAn  ff  niiimii  dlA 

Vf>nnphrnnff  das  VftrmftgfwiimtotiilriMi  muw 

6096402 7069196 

IL  der  Rtft»t  Arhlfllt m 86479887 87919896 

B.  Zwaite  Natia 

Betriebslttnge  im  Jafaiesdurehschnltt  

km  1 

1016 

li^hi'iiiualim«*: 

Ure  , 1  6*296600 6  700412 

Vergütung  au  die  QeftellsclierteD  fär  die  Be- 1 
triebskoston: 1 

n 6Ö56192 6  770  Ibö 

Dem  Rescrvef'inds        deu  Kassen  für  die  Ver- 

mehrung des  \  erinogi  nsstockes  wurden  über- 
659660 670041 

UntPrscliiod  zwischen  der  I^nheinnahme  und  den 

Betriebskosten  der  zweiten  Netze    .  •  *.  . 
1 

« 

—  12Ö9Ö92  1 —  1069  776 

t)  Iq  den  ala  AnäiaU  des  Staatai  angegebeaan  Baferlgan  aind  auch  di«  An- 

dar  Staat  Httbealtser  Ist.  —  *)  In  daa  anfespraehaadan  Aogaban  fUr  1896  finden 
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Die  BetriebaeigiotaiMe  der  iuUicnisdiea  fiisenbalwfin  im  Jahze  1999.  00g 

deren  Vertbeilung  in  «len  Jahren  1898  und  1899. 

1 

Adriatisches  Netz Sizili,sch«s  Netz xusammen 

1898 1  899  1 1898 1899 1898 189  9 

(reti  prlMifwIi). 

4837 

* 4816  j  616 

615 

9740 
9740 

108687077 1168184B7 
1 

8867978 o  v77  V4o 
AM  itAt  <MO 

ans  341 873 

26108 97067 

1 

18697 14683 96610 27  086 

68  707  964 

! 

7U  ;i58  146 6  053  541 7  337  676 156  615  915 164  446  671 
IC  AftR. 
10  40i> 16784  1 

1 1 
1 

11150 
11917  1 1 16079 

16888 

6660000 
6660000  1 868660 866650 15348660 15348650 

4379285 5621590 385046 495011 10860733 13  175728 

S9 889 828 88178721 
t 

960789 276811 68880464 1)70870994 

(retI  Mooniiri 

1460 1490 >)  488 
'  488 

^  2987 

2986 

8S96818 9192060 >)  9247840 2291678 

1 

16841966 
17114046 

9964410 10564  312  1 2)3616384 8645  144 90186986 

^  209796
44 ö29t>82 912206 2)  337176 343  736 

1 

1726  518 

1 

1  Ö25  963 

1 

—  1667  592 ,  —1442253 2)— 1368544 
—  1353572 —  4295  726 —  3865589 

theil«  mit  lii1»«gilfllBiit  die  den  littbesitsem  der  EieeabaiiiMii  snatehea,  bei  denen 

zieh  UnrlclitlgketteR,  die  tiier  bericlitifft  sind. 
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604    -Difi  Betriebsergebnisse  der  itelienischen  Eiaeobahnen  im  Jahre  1899. 

Von  1894  bis  1800  ist  der  Ueberschoss  stetig  gewaciisen,  im  ganzen 

am  rund  11,3  Millionon  Lire, 

In  den  im  Vürstelienden  für  die  Einnahmen  angeriebenen  Beträgen 

sind  die  nicht  enthalten,  die  den  Gesellschaften  als  Kostenerslattnnor 

(a  rimborsd  di  spese^  vergütet  werden  und  diesen  nach  den  Bestimmungen 

der  Betriebsüberlassungsvertrilge*)  ohne  Abzug  zustehen.  Werden  diese 

Beträge  hinzugerechnet,  so  ergiebt  sich  die  Gesanmiteinualime  wie  folgt: 

1898 
1 

1899 

die  voranfgenUirte  Eiimabine  .  .  . Lire 288849185 800899880 

dazu  die  als  Kostenerstattnng  ge- 
5789866 5  365 103 

zusammen 

•  1 

,  289Ö88Ö00 

305  764  483 

Das  VerhMltniss  zwischen  fieii Betrieli > kosten  und  der  Roheinnaiime 

ergiebt  >irli  für  IHitii  zu  o.Ti  g<'^^<'ii 
O.TM  in 1  HOS. 

Der  grAsste  Theil  der  gesnnimten.  von  den  italienischen  Eisenbahnen 

erzielten  Kohcinuahme  entfällt  auf  die  Netze  der  drei  Betriebsgesell - 

Schäften. 

Auf  S.  GO'i/H  ist  eine  üebersiclit  dieser  Einnahmen  und  deren 

vertragsmäs>i^'-cr  Vertheiinng  unter  die  (jesiillschuften,  die  Reservefonds 

und  den  Staat  tiir  die  Jahre  IHOH  und  18f)0  gegeben.  Danach  hat  der 

Staat  als  Anlln  ii  an  der  Hoheinnnhme  von  den  Uauptnetzen  der  drei 

Betrie]>sgesellscliaften  im  Jahre  ISltO  im  ganzen  I<i4  440(j71  Lire  erhalten 

gegen  !.'>()  (515  Ol. '>  Lire  in  1808.  Der  Antheil  des  Staates  an  der  Ein- 
nahme ist  daher  gewachsen.  Der  Zuschuss,  den  der  Staat  zu  den  Be 

triebskosten  der  Bahnen  «ler  zweiten  Netz«-  leistete,  hat  sieh  in  1809  auf 

:\  S()5  580  liire  belaufen,  gegen  4  205  72H  Lire  in  1898,  dieser  Zoschuss  ist 

also  um  etwa  400  000  Lire  kleiner  geworden. 

6.  Hvtaeii  des  Staates  und  der  Privatindiutrie  aas  des  Btoeabahaea. 

Für  flcn  Sta^t  stellt  sich  das  finanzielle  Krgehniss  des  Eisenhahn- 

betrielics  wie  in  der  nachstehenden  Zusamni»  nst(;llung  seiner  Einnahmen 

und  Ausgaben  angegel^en.  Die  auf  die  Hisenbalinwerthpapierc  gelegte 

Steuer  und  smistige  luiltelbare  Einnahmen  des  Staates  sind  dabei  el)ens<. 

wie  andrerseits  die  dui'ch  die  staatliche  Aufsicht  Uber  das  Eisenbaluiwcsen 

Art.  67  and  68  der  Vertrige  der  Mittelmeer-  and  der  Adrlatlaciien  Gesell- 

•diafl,  Artt68  and  64  des  Vertragt  der  Slilliicbea  Gesellsehaft.  VergL  Archiv 
1886  S.  141  ff. 
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Die  BefcriebsergebDisse  der  iulifloiacbea  ̂ senbahneit  im  Jmhie  1800.  605 

und  seine  obere  Loitnng  entfliehenden  Ausf^ahen  nicht  horücksichlig't. 

Der  Sinnt  hnl  nach  dem  Ergobniss  der  Znsanimenstellun^  nicht  nur  für 

das  von  ihm  auf  die  Eisenbahnen  verwendt  ir,  «  twa  5  Milliarden  betragende 

Anlagekapital  keine  Verzinsung  erhalten,  sundern  er  hat  für  den  Betrieb 

in  1899  nuch  11511212  Lire  gegen  15  743  021  Lire  in  1898  zuschiessen 

müssen.  Der  Betrag  dieses  Ausfalles,  der  hauptsächlich  aus  den  an  die 

Betriebsgesellschaften  und  andere  Konzessionäre  zu  zahlenden  Unter- 

stülzuugen  und  Znscliüssen  für  den  Betrieb  neuer  wenin;  ertragreicher 

Strecken  ei-^sächst,  ist  also  in  1899  gegen  das  Vorjahr  um  über  4  Mil- 

lionen Ure  kleiner  geworden. 

01e  auf  die  Befl)rdeniiig  von  Eilg&tern,  mit  Besehleunignng  be- 

frirdertem  nnd  gewöhnlichem  Frachtgat  gelegte  Staatasteaer  hat  im  Jahre 

1899  eine  Einnahme  von  21015  233  Lire  ergeben  gegen  19  900232  Lire 

im  Vorjahre. 

A.  Einnahme  des  Staates. 

1.  Antheil  de.s  Staates  an  der  Rohcinoahme  der 

Hanptoetzc  der  Mittelmeer«,  der  adrlatiscbeii  und 
der  sisUlschen  OeaellBehaft  

2.  Als  Beitrag  für  die  Reservefonds  und  die  Kasse 

für  die  Vermehrung  des  Vermög^ensstocks  ein- 
gezogener Antheil  aus  der  liolieinnahme  der 

Hjiuptnetae  

8.  Zur  Zahlung  der  Vergatmig  für  die  BenateaQg 

des  von  den  3  Betriebsgesellschaften  dem  Staate 

abjrekauften  Fahr-  und  Betriebsmaterials  wurden 

eingezogen  

4.  Roheinnabme  aus  den  im  Besitze  des  Staats  be- 

findUchen,  die  zweiten  Netse  der  8  Betriebs» 
gesellschaften  bildenden  Eisenbahnen  .... 

B.  Jahresabgabe  der  Venezianischen  Gesellschaft 
für  Bau  und  Betrieb  italienischer  Nebenbahnen 

für  den  Betrieb  der  dem  Staate  gehörigen  Linien 

Schio— ̂ cenaa,  Vieensa— Treviso  nnd  Padua— 
Bassano  gemHss  Art.  16  des  mit  königl.  Erlass 

vom  9  Dezember  1B97  genehmigten  Vertrages  . 

6.  Jahresabgabe  der  italieniachen  GeaelUchaft  der 
SUdbalmen  fttr  den  Erwerb  der  ISsenbabnea 

Bologna— Ancona  und  C^telbolognese-  Ravenna 
nach  Art.  7  des Betriebtrertrages  der  adriatischen 
Gesellschaft  

7.  Jahresabgabe  der  italienischen  Gesellschaft  der 

Sadbabnen  f  Br  die  Beflrelong  von  den  Kosten 

der  WIedarhentellang  der  dnrch  liahere  Gewalt 

iu  übertragen  

1898 1899 

Lire 

68690463 

10860734 

15  84ÖÜ5Ü 

15841968 

7081DSSS4 

18 176797 

i:)348(>50 

17114018 

36000 
3Ö00O 

3S677B0 
3  557  7.59 

112  263  854   j  119601406 
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606    Die  Betriebaergebnisse  der  italieniscben  Eiseobtthnea  im  Jahre  1890^ 

1 1898 
1899 

L  i r  e 

Uebertng  .  .  . U9 988  864 119601406 

«uf  <l«n  Dir  gehöreoden  Eitenbahnen  venirMch- 
MD  SCUMuflD  in  ucmagsDeit  ue!>  Art.  <  de!?  oe- 

triebsvertrageR  der  adriatiachea  GeeeUschaft  (200 870  434 

Von  Körperai-holteu  geleistete  Bückzahlungen  ' 

auf  die  Tom  Staate  fttr  die  Unie  Foggla— Can-  1 
40000 40000 

Zusammen  Einnahme  des  StaHtee 

1.  Aiitlicil  der  Konzpssinnflre  der  in  dm  Haupt- 
netzen  der  ̂ fittclnHM■^-  und  der  adriatiachen  Ge- 

sellschaft enibalieuen,  in  Privat-  und  in  gemisch- 

cem  Betita  beündliebeii  Eitenbalmen  an  den  Eln- 
nahinen  dieser  Unten  

2.  Zahlung  des  StaatCH  an  die  Reservefonds  und 

die  li.asse  für  die  Vermehrung  de»  Vermugeus- 

■todcei  der  Hauptnetse  der  8  Betriebsgesell- 
Schäften  einschliessHuh  des  Betrages  zu  Lasten 

der  italienischen  Gesellschaft  der  Südbahnt-n  für 

die  Befreiung  von  den  Kosten  der  Wiederher- 
stellung der  durch  höhere  Gewalt  auf  den  im 

Eigenthnm  dieser  QeseUsehafI  stehenden  Lhiien, 

die  jetzt  zum  adrlatischen  und  Bilm  Hlttelmeer> 
Netz  gehören  

8.  Zahlung  des  Staates  an  die  Ke^ervefonds  und 

die  Kasse  für  die  Tennehmog  des  YermSgens* 

stockeH  der  iweltenNetnder  8  Betriebsgesell- 
Schaf cen   «   .   .  . 

4.  Vergütung  für  die  Benutzung  des  von  den  3  Be- 
triebsgesellschaften  dem  Staate  abgekauften 

Fahr-  und  sonstigen  Betriebsmaterials  .... 

6.  Vergfttangen  ond  Rüekiahlangen.fllr  die  Kosten 
des  Berri(  })os  der  swelken  Netae  der  8  Betriebs- 

gesellschfiiteii  

6.  Unterstüuungeu  des  Staates  au  Eiseubahnkon- 

sessionlre  nach  den  flbemommenen  Verfiflich- 
tongen  

Zusammen  Ausgabe  des  Staates 

Die  Einnahme  den  Staates  bezifferte  sich  auf  .   .  . 

Der  Unterschied  zwigt  hen  Kinnahme  und  AuHgabe 

ergiebt  sich  danach  zu  

112  303  »54 120011639 

4488291 6199196 

10860784 13  175  72t^ 

1696618  <  1826968 
I 

16848680 

20116977 

76686706 

16848660 

2095616a 

76017 

128  046  875 

112303854 
131  523  05il 
1200118311 

—16  743  021  —11511211 
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Die  Betriob«<'i:9ebnisM  der  italleiiiBcheii  ElMobahnen  im  Jahre  1889.  607 

Der  Nutzen,  den  die  Pri vatindustrie  aus  dem  von  ihr  in  die 

Eisenbahnen  gesteckten  Kapitale  daroh  den  Betrieb  dieser  Eisenbahnen 

erzielt  liat,  wird  wie  folgt  bereclmet:  i —  ^ —  ^-^^--.^^^ 

A. 

1.  die  Roheinnahine  der  italienischen  EiMDbahnen 

hat  nach  Abzn^^  des  dem  Staate  sukommenden 
TheiU  betragen  

2.  Vom  Staate  wurde  bezahlt  für  besondere  Be* 

iOrdemiigBleistiuigea  (ErstattiiQg  der  Kosten)  . 

8.  Anthelle  an  den  Einnahmen,  Unlerstatiungen 

und  RückerKtattnngen,  die  der  Sfnat  deoEIsai^ 

bahnkonxesaionäreu  su  gewähren  hat  

Zusammen  Einnahme  der  Privatelsenbabnindnstrie  . 

B.  Ausgabe  der  Privateisenbahnindustrie. 

1.  Dum  Staate  zu  zahlende  Jahresabgabe  der  Ve- 
neHanlsehen  Oeselisehaft  IQr  Ban  und  Betrieb 

italieniMher  Nebenbahnen  für  den  Betrieb  der 

Linien  Schio—Vioensa,  Vicenaa— Treviso  and  Pa- 
dua—Bassano   

S.  Jahreiiabgabe  der  Getteliechatt  der  Süübabnen 

für  den  Erwerb  der  Linien  Bologna^Aneona 

und  Castelbolognese— Bavenna  

8.  Zuschus8  der  ItalleniKchen  Gesellschaft  der  Süd- 
bahneu  zu  den  Reserve fontLs  der  adriatischen 

Gc^elliichaft  für  die  Befreiung  vun  den  Ko8ten 

der  WiederhertteUnng  der  dnrch  hOhere  Gewalt 

auf  den  Ihr  gehörigen  Unien  entstandenen 
Schäden  ,  . 

4,  Gesammte  Betriebskosten  

Znsammen  Ausgabe  der  Privatelsenbahnindustrie  . 

also  rebersehuss  der  Einnahme  Aber  die  Ausgabe  . 

1  ä  98 1899 

Lire 

175  178  U4U 

6789866 

184390734 

6865  lOS 

116860  058  1I652134D 

S96777468  806877176 

36000 

8867768 

350UO 

3667768 

370  484 

202351078 

S06814S70 

90468188 

370  4H4 

916  847918 

2908U 110 

86466066 

Der  Gewinn,  den  die  Privat-Eisenbahnindustrie  in  1899  ans  dem 

Betriebe  gezogen,  ist  biemach  gegen  das  Yoijabr  um  nmd  5  Millionen 

Lire  gesanken.  I>ie8er  Gewinn,  der  im  Jahre  1690  auf  66,6  Hillionen 

berechnet  worde,  war  im  Jahre  1898  gegen  1897  nm  etwa  7  Millionen 

gestiegen,  sodass  also  fUr  1899  sich  noch  ein  Zuwachs  von  nmd  2  Mil- 

lionen gegen  1897  ergiebt  FOr  den  Staat  hat  sich  der  Fehlbetrag,  der 

sich  sdit  1898  bis  1898  in  stetig  wachsendem  Masse  ergab,  in  1899  gegen 

das  Vorjahr  etwas  verkleinert,  indem  er  von  nmd  15  700000  auf  nmd 

11  500  000  Lire  berabgegangen  ist 
H,  Claus» 
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Die  Eisenbahnen  in  Schweden') 

im  Jahre  1899/1900. 

Das  Eisenbahnnetz  Schwedens  umfasstc  nach  der  aniilicheu  schwedi- 

schen Statistik^)  am  Ende  den  Jnhres  1900  11302  km,  wovou 

3  849  km  auf  Staatsbahnen  und 

7  453  „     n  Privatbahnen') 
entfallen. 

Abgesehen  von  7  PriTatbahnstrecken  von  zusammen  211  km  Lftngc 

—  wovon  22  km  vollspurig  und  189  km  sehmalapniig  sind  die  weder 

unter  sich  noch  mit  anderen  Linien  fai  Verbindung  stehen,  bilden  die 

schwedischen  Staats-  und  Frivatbahnen  ein  zusammenhAngendes  Eisen« 

bahnnetz  von  11091  km  Oesammtlänge;  davon  haben  8659  km  volle 

Spur. 

Bei  den  Staatsbahnen  bat  die  Lftnge  gegen  das  Vorjahr  um  164  km 

zugenommen;  der  Zuwachs  bei  den  Frivatbahnen  beträgt  4SI  km,  von 

denen  276  km  voUspurig  und  156  km  sclmialBpurig  sind. 

Es  kommen  auf  100  c|kni  2,.%  und  auf  10  000  Einwohner  22,17  km 

Bahnlinie. 

Die  IIaui)rhot  riebsergehnisse  der  schwedischen  Staats- 

bahnen im  Jahre  lUOO  (gegen  1899)  stellen  sich,  wie  folgt: 

>)  Vergl.  Archiv  i00i$.839ff.  Die  £iaeabahneD  in  Schweden  und  Nor> 

wegen  im  .lahrc  i  W  <hj. 

^  Bidra^f  tili  Sveriges  officiela  Statistik.  L,  Staiens  .Jernvägstrafik  :it»a 

KoDgl.  Jernv&gs-Ötyrelseas  underdanigH  berättelHe  für  ar  1900.  Stockholm  \mn 
und  L,  Statens  Jernvlgstniflk  88b.  Allmän  Svenek  Jernvftgstraflk  f5r  Ir  1699  jcmte 

nSgia  uppgifter  om  jemvlgstraflken  ar  1900  utgifven  sf  kongL  JernvIgs-SljreUeii. 
Sloekhoün  1901. 

Hiervon  haben  4810  km  volle  und  8648  km  schmale  Spur,  wogten  die 

Staatsbahnen  durchweg  vollspnrig  sind. 
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Die  EiMübahnen  in  Schweden  im  Jahre  18V8/190O. 
e09 

18991)  I 
1900 

Betriebslänge  am  JabreBschluss  .   .  km 

^         im  Jahresdurchschnitt  „ 

V(^rwendetcs  AnlagekapitÄl : 

überhaupt   Kr. 

für  1  km  y, 

Betri«'bsniittol: 

Lokora()tiven   Stck. 

Personenwagen^  

Gepäckwagen  ^ 

Ottterwagen^)  « 

Postwagen^)  n 

PersonenwagenplfttEe  „ 

lAdefUiigkeit  der  Güterwagen   .  t 

Geleistet  wurden; 

Zngkm   Anz. 

damnter  von  Personenzügen  .  y, 

W'agenachskm')  n 
darunter  von  eigenen  Wagen  ̂  

Verkehr: 

Beförderto  Reisende   Anz. 

geleistete  Pcrsoneukm    .    .    .    .  „ 

bcfVirderte  Gütt^r'*''  t 

darunter  Frachtg^üter  .    .    .    .  „ 

Geleistete  Tonnenkm: 

von  Eil-  n.  Frachtgut,  Vieh  a.  s.  w.  tkm 

überbaapt  (Reinlast)  « 

„       (Rohlast)  ^ 

3686 

8689 

339  350  4*250 
92  090 

542 

.  970 2H 
71 

32  865 

152538 

15  799  116 

9729910 

580724  652 

580096226 

10  217  425 

418  461  347 

a  19U0rj9 

<i  093  990 

7H.'>  K;iÜ  ST  1 

I  840  812ti(X) 

,3  865  707  000 

3  849 

3  729 

35840e  669<) 
93117 

.•)H() 

9H9 

22f5 
U  172 

73 

34  740 

167  085 

16  899376 

10246527 

630122606 

563  044  208 

109488220 

454  430823 

6  787  91.^ 

(i  085  259 

890  9(;3  T(M) 

928  592  T(KJ 

.4  299  552  700 

1)  Etwaige  Abweiehnngeo  gegen  das  Vorjahr  bemhen  auf  neueren  lOt- 
theilnngen. 

')  Das  durch  den  Betrlebsüberschuss  zu  verziusende  mittlere  Kapital  beträgt 

Ulli  Hilde  des  Jahres  1900  =  3Gö  175  742  Kronen. 

')  Mit  Tereinigten  Fecsonea-  and  Geplek>  und  Personen-  nnd  Postwageo. 

•)  lOt  90  Sperfalwagen. 

*)  Mit  vereinigten  Post-  und  Gepäckwagen. 

^   Von  eigrenen  Wagen  auf  eigenen  und  fremden  StrtH-ken. 

7j  Davon  8  tm  33'2  zu  ermäasigten  Fahrpreisen  (Zeit-,  Familien-  u.s.  w.  Karte.n). 

^)  Eilgut,  Frachtgut,  Vieh  n.  s.  w.  —  dfe  Einnahmen  brachten. 
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610 Die  Eisenbahuen  in  Schwedeu  im  Jabre  1099/ lUUü. 

18  9  9 1900 

Dorcbschn.  Fahrt  einer  Lokomotive  km 

«  »       n     Pßrson  .   .  , 

„  if       n    Otttertonne.  „ 

Auf  1  Bahnkm  kommen: 

Zngfcm   Ans. 

Penonenkm  „ 

TOnnenkm: 

▼on  Ell-  nnd  FVacht^mt  .   .   .  ̂  

in  Reinlast  , 

^  Rohlast  „ 

Zahl  der  Wagenachsen  eines  Zu^es  „ 

AosnatzwigderPersonenwsgenplAtze  % 

„         n  LadefUiigkeft  der 

Ottterwogen  ^ 

Einnahmen: 

a)  ans  PerBonenyerkehr*)  ...  Kr. 

davon  Personengfeld  , 

b)  aus  Güterverkehr  „ 

davon 

Eil-  nnd  Fiachtg^ut  (ohne  Vieh)  „ 

c)  sunstif^^e  Einnahmen  .  .  .  .  „ 

überhaupt  „ 

Einnahme  fttr  1  Bahnkm: 

im  Personenverkehr  „ 

„  Güterverkehr  „ 

ans  sonatigen  Quellen  .  .  .  .  „ 

flberhanpt  „ 

Die  Einnahme  betrag: 

fttr  1  Zugkm  „ 
davon 

im  Personenverkehr  .    .    .    .  „ 

..   Güterverkehr     ....  „ 

an  sonstigen  Einnahmen    .   .  „ 

>)  Mit  G<»p«ck-  und  Postverkehr. 

41  757 

41 

118 

4  298 

118  712 

196945 

209  182 

1  050  4G4 

22,{H 
86.1 

15  426337 

14  034  720 

25  5G0  920 

24  7L'n  :U4 408 

41  445  918 

4191,M 

6945.90 
124»M 

11  262.48 

(),!>7 

1,62 

0,09 

43  664 
42 

118 

4  532 

121864 

212  802 

225  So2 

1  153  (KU 37,3 

24,118 

38^ 

16222148 

14  726620 

27  896  090 

27  034  589 

507  769 

44  626  002 

4850,9B 
7  480.^ 

100.96 

11932,09 

2,b4 

l.r.5 

0,03 
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Die  EiiealMliiMn  in  Scbwaden  im  Jalu»  18O0/19OOL 
611 

1899 1  900 

Oere 

7,14 7,08 
» 

8,849 3,988 
^  1  Tonnenkm  (Efl'iLFraohtfirat) n 

3,41 
3,41 

n 

1,07 
1.04 Von  der  Boheinnahme  entfallen: 

% 
37,tt 

86,86 

n 
61,07 

62,u 

n  sonstige  Eiimahmen .... 

1  1,11 

1.14 
AuserÄben : 

1 « 

ühorhrninf Kr 28  802  089 .33  974  H()i 
uK/  O  1  *B  OVy*4 

in  rrozcntcn  der  Einnahme   .  . % 69,49 
7»),  13 

Kr. 

1        7  826,^ 

9084,17 

„   1  Zugkm  
1,« 

2,01 
Oere  |i  5,0 

5,4 

0,79 

XTeberschuBst 1 
1 

überhaupt   Kr !  12643829 106Ö1  198 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals % 
;  3,73. 

,         3  435,82. 
2  847,92 

y,   1  Zugkm  l  0,60 
0,68 

Oere 
2,9 

j  1,68 

Von  der  Ausgabe  kommen  fltr  1  Bahnkm: 

auf  BtbreatiTerwaltimg  .... 

Kr. 
110,67 115,66 

„  Bahnverwaltung  
1  997,26 1  907,41 

„    Vorkohrsverwaltuii^^  .    .    .  . n 
2  301,23 2  582,96 

Maschinenverwaltung   .   .  . 1» 1        3  4U,47 

4  492,38 

Die  Kosten  der  Zugkraft  betragen: •  « 
Oere 

1 '  4a,4 64,9 

64,9 80,9 

n 
1,76 

2,17 ^    1  Tonnenkm: • 

n 0,949 

1,183 
1  0,206 

0,945 
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612 Die  EiMDlMliiieii  in  Schweden  im  Jahre  1899/19Q0. 

Ucbcr  deu  Personen-  and  Güterverkehr  enthält  der  amtliche' 

Bericht  folgende  Angaben: 

a)  im  PerBonenTerkehr; 

Es  wurden  Pci^sonen  befördert: 

1 
1899  , 1900 

_  — 

Anz. 25  184 22  311 

1  370  000  ' 

1  423  046 

8  662  608 
9  H5S  ir)3 

an  Militär  
1 4:>  012 

zusammen n 10  217  425 10  948  822 

in  Prozenten: 

I.  und  IL  Klassf  

18,7 13.2 

UL  Klasse  und  Militär   .   ,  . 

86,3 8b,S 

dayon: 
1 

224 

„  zoBammengesetste  Karten 

und  zu  eimässigten  Fahr- 
n 

77,6 
79,4 

PeiBonenkUometer  wurden  geleistet: 

Anz. 8031  787 8826016 

II.  „   102  059  596 105  822  951 

III.      „     und  Militär  .... » 308  369  964 340  281  856 

zusammen 

1* 

418  4ßl  847 454  430  823 
w«v 

in  Prozenten: 

1.  Klasse  % 
1,9 

13 

n.  „   

•1 

24,4 28,S 

ni.      „      und  Militär  .... n 

73,7 

74,9 

Dnrehschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

der  L  nnd  n.  Klasse  .... km 78 

79 

„  m.  Klasse  nnd  Militärs    .  . n 

85 

36 

1» 

41 1  42 
■ 

Eiuuahnic  tiir  eine  Person: 

in    I.  und  II.  Klasse  .... 
Kr. 

i  3,82 

8,99 
III.  Kla.sse  und  Militärs  .  . 

I  0,98 

0,97 
4 
^    •  1,8? 

1,34 
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Die  Eiflenbahnen  In  Scbweden  im  Jabre  18QQ/19oa 

b)  Im  Ofiterverkebr: 

619 

Beförderte  Gütertonnen   (mit  Vieh 

und  Fahrzeugen,  Dienst-  iLBaogat)  t 

Geleistete  Tomteakm  tkm 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Gütertonne  km 

„    Tonne  EOgat-  o.  Frachtgut  „ 

Die  Einnahmen'  im  Gtttenrerkehr 
haben  betragen; 

für  ein  Zug^km  Kr. 

n     r   Wagenachskm    ....  Oere 

„  jede  Tonne  beförderten  Qotee  Ex. 

1900 

7  017  662 

769  789073 

110 

118 

7  674  696 

842202641 

HO 

118 

l,üy 

3,47 

1,65 

6,00 

3,47 

Das  Dienstpersonal  zfthlte  Ende  1900  =  8 137  Angestellte  nnd  zwar 

ausser  dem  Generaldirektor: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung   85 

„    „  BahnTenniltimg  1806 

„    n   HasebinenTerwaltimg  1960 

^    „   YerkehrsTerwaltong   4  265, 

sowie  10  403  diätarisch  beschäftigte  Beamte  imd  Arbeiter. 

Bs  veranglttckten  in  1900  bei  280  ünfUlen  im  ganzen  282  Personen, 

woYon  52  getOdtet  wurden. 

Hanptbetriebsergebnisse  der  schwedischen  PriTStbaluieii 

(für  die  Jahre  1886  und  1890). 

Es  betrog  die  Betrlebsiftnge:  ̂ ) 

am  Jahressehlnss  .... 

ün  Jahresdnrehsehnitt   .  . 

1898 1899 

km 

6  579<) 

6852^ 

6554 6  749 

1)  Für  die  in  Betracht  gezogeneu  Linien. 

S)  Davon  waren  1698  :  4  254  km  volUpurig  und  2325  km  schmalspurig,  1899: 

4  496  km  vollspurig  und  2  867  km  schmalspurig. 

AraUv  fSr  ÜMiriwkvwMWi  »OB.  41 
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614 Die  EiMobahiwa  in  Sohwedeii  im  Jahre  im/l9Q0. 

Anlagekapital: 

1898 1899 

Kr. 
882801224 844  827  631 

9 
^)  B0528 1)  60252 

Betriebsmitt(*l : 

Stck. 
658 

700 

n l  380 
1  425 

Oepäck-  nnd  Guterwagen  .  .  . n 16334 17  263 

Geleistet  wurden: 

Zugkilometer  
Anz. 16  558  568 

18  347  990 

Wag-onachskilometer  n 43.)  TU3  370 464  667  687 
1. 

16  231  068 18  486  aS7 

Geleistete  Personenkilometer  .  .  . H 
804  792621 848288913 

Beförderte  Gflter  (EU-  nnd  lYacbtgnt) II 13009828 18476  882 

Geloist»'te  Toninnikilometer: 

von  Eil-  und  Frachtgütern .    .  , 
tkm 590  635  400 

(>01  86SI)(K) 

überhaupt  (Heinlast)^).  . n 628  105  400 647  433  400 

(Kohlast)    .  . n 2407  510200 2602680  700 

Einnahmen: 

ans  dem  Personenverkehr Kr AVI  • 1       1 1  650  455 1 2  995  1 96 

davon  Pcrsonengold  .... 10  479  439 
11  746  792 

aus  dem  Güterverkehr  .... ti 26  563  993 27  765  035 

davon  aus  Eil-  und  Frachtgut 

f» 

26  183  042 

27  369  5KH 
n 1  148  791 1  401  349 

insgesammt fi 39  363  239 42  161  odO 

w 20689988 24  402830 

TT  AtM>iv(*1in  AB MO  D  lo  OUi 1  f  lOo  luU 

Auf  1  Uahokin  entfallen: 

Ans. 2526 
2  719 

46918 51829 

M  Für  die  voUspuri^rcn  Linien  1896  :  61 944  Kr.,  für  die  schmalspurigen 
29627  Kr.,  löuy:  61  025  bezw.  2ö  lö2  Kr.  für  1  km. 

*i  Mit  Poitwagoo. 
Mit  MUltir. 

*)  Eilgut,  Fraditgat,  fraehtfkeiet  Qat,  Penonen,  Fabrxeuge  nnd  Vieh. 
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Die  Bla«nb«liiifiii  tu  Sdiwecten  im  Jalira  ISMVlWa 615 

Tozmenkui : 
1898 1899 

SU-  und  Frachtgat  Ana. 90436 

:  89484 06173  \ 
96144 

» 368628 386498 

Zahl  der  Wagonaohflen  eines  Zuges 

26^  1 

25,8 

DmchöChnittliche  Fahrt: 
t 

1 

km 20 20 

n 46 46 

fiimiahme  fttr  ein  Bahnkm: 1 

Kr. 
1786 

*  • 

1937 

„  Ofltenrerkehr  n 4  063 4  114 

I  175 208 

überhaupt 6006 
6  247 

CUnnahme: 
• 

Kr. 2,88 
2,88 

Oers 9,0 9,1 

n 

8^ 

3,8 

n M 4.» 

Ausgabe : 

Kr. ai57 3  616 

1,88 
Oere 6.S 

Uebersehnss: 

2849 2  631 

n 

Oere 
4,3 

4,0 

Verhaitoiss  von^jsSüSi"  •  *  '  * 

67,9 

Verzfaunmg  des  Anlagekapittils  .  , 

1» 

6,88 
5,94 

Anf  den  schwedischen  Privatbabnen  venmglflckten  im  Jahre  1899 

bei  77  UnfUlen  im  ganzen  108  Personen,  wobei  39  (1  Seisender,  10  Bahn- 

beamte nnd  28  andere  Personen)  ihren  Tod  fanden. 

Pflr  das  Oesammtnetas  der  sfeh'wedischen  Staats-  nnd  Privat- 

eisenbahnen  ergeben  sieh  fttr  1898  und  1899  nachstehende  Vergleiohs- 
zahlen: 

41» 
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616 Die  Eitenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  lMl900i 

Es  betragen: 

BahnUtni^i)  

Mittlere  BetriebsUnge  

Anlagekapit^il  : 

ttberhanpt  (in  Miilionen) .... 

Betriebsmittel! 

IjOkomotfven  

Porsoncnwa^en^)  

Gepäck  und  Güterwagen  .  .  . 

Geleistete  Zagkm  ....  (Mill.) 

^  Pereonenkm  .  .  (  n  ) 

^       Gttteitonnenkm^)    (  ̂  ) 

Einnahmen  (  «  ) 

davon  im  Personenverkehr  (  ) 

„   Güterverkehr  .    (  ) 

Ausgaben  (  r  ) 

üebenehUBs  (  »  ) 

VeiWUttÜBevon-^;;;^^^^  .... 

Auf  1  km  kommen  dorchsclmittlich: 

n 

r> 

1898 

1  189
9 

tun 

1  
=  

lU  ZDD 

1 lU  ool 

n 
\  10260 10429 

1 1 

Kr. 
1  664,8 
1 

683,7 

Stek. 
1165 1242 

2  391 2  466 

28  Ü35 
30  908 

Ans. 

31,1 84,1 

w 

674,6 
761,7 

w 

1260,1 
1326,6 

Kr. 

77,S 
88,6 

26,4 28,4 

50,S 

53,3 

n 
44,0 

53,2 

1» 

dSvS 

80,4 

% 

68,6 

7  545 
8017 

II 4802 5102 

u 3243 2915 

Ans. 3  038 8274 

»» 

66317 78473 

n 122478 
127  487 

Ausgabe  .  . 

Ueberschuss  . 

Zngkm  .  .  . 

Personenkm  . 

Gtttertonnenkm 

Von  der  Gesammtcinnahme  (83,^5  Mill.  Kronen)  entfallen  41,1  Mill. 

Kronen  auf  die  Staats-  uud  42,2  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbalinen,  oder 

1)  Far  1900  berechnet  sieh  die  BahnlSnge  anf  IISOB  km,  d.  h.  3849  km 

Staatsbahnen  und  7  4.'>;{  km  PrlTatbabnen. 

Davon  im  Jalire   1898 

für  die  Staatsbahnen  ....   381,$  Mill.  Kr. 

„    „  Privatbahnen  ....  :W2,4  „ 

S)  Hit  Postvagen. 

4)  Eil-  imd  Frachtgüter. 

1899 

339,4  Mill.  Kr. 344,3    „  „ 
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Die  Eiaeubahnen  in  Schwedea  im  Jalure  1809/1900. 617 

auf  1  km  durchschnittliche  Bahnlänge  11  263  Kronen  bei  den  Staats-  und 

(3  247  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  974  Kronen  und  241  Kronen 

auf  1  km  darclischnittlicbe  Babnläuge  bezw.  9,6  and  4,0  mehr  als  im 

Vorjahr. 

Von  der  Gesammtausgabe  (58,2  MilL  Kronen)  entfallen  28,8  MilL 

Kronen  auf  die  Staats-  und  24,4  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbahnen,  oder 

auf  1  km  durchschnittlicher  Bahnlänge  7  827  Kronen  bei  den  Staats-  und 

3  616  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  1  484  (2;i,i "/,.)  be/w.  459 

Kronen  (13,8%)  anf  1  Inn  dorchscbnittliche  BahnlAoge  mehr  als  im 

Vorjahr. 

Der  üebersehnss  (80,4  Mill.  Kronen)  vertheilt  sich  mit  12,6  MilL 

Kronen  anf  die  Staats-  imd  mit  l7/i  HÜL  Kronen  auf  die  Frfvatbahnen, 

oder  anf  1  km  dnrehscbnittliche  Bahnlftnge  mit  3  486  Kronen  bei  den 

Staats-  and  2  631  Kronen  bei  den  Privatbahnen.  Gegen  das  Voijabr 

bedeutet  das  einen  Rttckgang  am  12,9  bezw.  7,7  Prozent. 

Im  Jahre  1900  betrogen  die  Verkehrseinnahmen  (Personen-  und 

Gatenrerkehr) 

bei  den  Staatsbahnen   44  445  271,44  Kr. 

„     r,   Privatbahnen   44088116,78 

oder  für  den  Tag  nnd  Kilometer  32,66  nnd  16,96  Kronen,  das  macht 

gegen  1809  eine  Steigerang  am  5,M  nnd  0,86  % 
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Die  Eisenbahnen  in  Norwegen 

Im  Jahre  1900/1901. 

Die  Mittlieilungen  über  den  Hetrieb  der  Kisenbuhiien  in  Nni  wegcn ') 
timfa8sten  frülier  den  Zeitraum  vom  1.  Juli  des  einen  bis  ;iO.  Juni  des 

darauf  folgenden  Jahres.  Vom  Jahn»  1H99  ab  ist  das  Betriebsjahr  mit 

dem  Ktatsjahr  der  Staatsvorwallung,  d.  h.  vom  1.  April  des  einen  bis 

31.  M/lrz  df>  liarauf  fi>l^'en(len  Jahres,  in  Uebereinstimmung  gebracht 

worden;  <lie  amtliche  Statistik  für  1899/U)Ü0  enthJilt  aus  diesem  Grunde 

nur  die  Betriebs-  und  Finanzergebnisse  für  die  Zeit  vom  I.Juli  1809  bis 

'M.  Marz  1900,  also  nur  für  V,  Jahre.  In  den  folgenden  statistischen 
Mittheiluugen  über  da.s  Jahr  19(X)/19()1,  die  sieh  also  wieder  auf  ein 

volles  Jahr  beziehen,  hat  deshalb  von  einem  allgemeineu  Vergleich  mit 

den  Ergebnissen  des  Vorjahres  abgesehen  werden  müssen,  und  nur  die 

Angaben  üht-r  Langen,  Anlagckostcn  und  Anzahl  der  Betriebsmittel  sowie 

«in ige  Durchschnittjjberechnungen  sind  zum  Vergleich  herangezogen 

Würden. 

1.  lAoi^ii. 

Das  BiBenbahnneti  Norwegens  um-  I 

faBBte  am  Ende  des  BetriebaJahreB*)  km 

davon  waren: 

Staatsbahnen  ^ 

Privatbabnen  „ 

▼ollsporige  Bahnen    .  .  .  ̂  

SchmalBpnrbahnen  .  .  .   .  „ 
I.  i 

Die  mittlere  BetriebslAnge  betrog  2017  km  gegen  1497  km  im 

Vorjahr. 

1   - 
1888/1900 190(V1901 

1981 2067 

1808 1879 
178 

178 

,  818 

889 

1 168 1166 

>)  Veigl.  Archiv  itWl  S.  039  Ii.  lur  das  Jahr  iö^O;  lyuu. 

*)  Vergl.  Noiges  Offielelle  Statistik.  De  olfeatUge  Jerabaaer,  Beretaing  om 
de  Koreke  Jembanera  Drift  i  terminen  i.  April  1900  bis  81.  Hin  1901.  Afglyet  tU 
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Die  £i8dabahneii  in  Norwegen  im  J«bre  190(V1901. 619 

Von  der  Bahniiliigc  entfallen: 

auf  10000  £inwolmer  .... 

1699/1900 

V 

1900/1901  ̂  

9,961^) 

10,844  * 

j,      100  qkm  FIflebe  .... 

0,6146 0,6389 

Das  Terwendete  Anlagekapital  betrug  am  Seblnaa  des  Beebnniigii; 

janres; 

für  die  Stnatsbahnen  (l  870,8  km) 
■ i     18681/1900  .. 

ig0(Vl9Ol 

146  869  450 156  279  946 
1 1 

81  470 83181 

tnr  die  Priratbahnen  (Haupt* 

bahoen  =  67^  Ion): 

n 18607966 14  287065 

n 200706 209  966 

SDsammen  (fOr  1 946,0  km) :  -) 

überhaupt   « 160478  415 170  617  011 

für  1  km  
m  792 

87  597 

darunter  für  Betriebsmittel . n 23  009  051 
2Ö3Ö6  8772) 

Für  Erweiterungsall Iap;en  während 

des  Betriebes  sind  bis  zum  Ende • 

des  Rechnungsjahres  im  ganzen 

aufgewendet  n 18  835  602 20  655  697 

deo  kgl.  Norakü  Re^gcriogs  Departement  for  de  o£fentlige  Arbeider  fra  StyrelMa 
for  Staattbanerne.  Kristiania  1901. 

Der  Statistik  sind  in  einem  bes<nideren  Hefte  beigegeben:  Ueberslebtskarte 

der  Eisenbahnen  Norwegens  für  1900/1901  und  53  Tafeln  graph.  Darstellungen. 

Diese  zeigen  in  leicht  übcrsiehtüi  hor  Form  und  mehrfarbigem  Druck  aufgeführt: 

auf  Tafel  1  bis  4:  Einnahme,  Ausgabe,  IJeberschüsse  und  Verzinsung  des 

Anlagekapitals  fUr  1  km  der  einzelnen  betriebenen  Eiaenbahnlinien  von 

1854  ab,  bis  aum  Ende  des  Betrisb^jahres  1900/1901, 

auf  Tafel  6  bis  6:  die  Bewegung  des  Personen-  nnd  Guterveikehrs  auf 
den  einleben  Linien  in  dem  Betriebsjahre  1900/1901  und 

auf  Tafel  9  bis  53:  den  Umfang  des  Personen-  und  Güterverkehrs  auf  den 

einzelnen  Stationen  des  gesammten  IjUsenbahunetzes  in  den  letzten  10 
Jahren. 

1)  Efnwolmenahl  =  1968674  (1.  Januar  1891),  FUdientnbalt  s  899904  qlcni. 

^  Obne  Behmalspurbahnen.  Mit  diesen  stellt  sieh  die  Gesammtbalmllage 

auf  2067  km,  das  Gesammtanlnprekapital  anf  1788S7487  Kronen  und  die  Ausgabe 

für  Betriebsmittel  auf  25  797  973  Kronen. 
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620 Die  Eiseubaimen  in  Norwegeu  im  Jahre  1900/1901. 

Das  verwendete  Anlagekapital  wurde  auf- 

gebracht: 

durch  Ausgabe  von  Aktien  u.  8.  w.  Kr. 

y,     sonstige  Anleihen .   .   .   .  „ 

„    BetriebsflberBchttaae  .   .  .  „ 

1899/1900 1900/1901 

141  637  913 

4  532  224 

14  303  378 

149  861  314 

5  084  793 
15  570  904 

smsanuiien  „ 160479416 170617011 

Das  Kilometer  BahnlAnge  kostete: 

fllrdieTollepiiiigeii  Bahneii(l385m)  „ 

„    „  tebnialspurigen  „    (1,067  „)  „ 

9     n              »               »1      (0,75   n)  n 

106822 

69  751 

24  890 

* 

107  167 

70499 

24  890 

8.  Betrieliradttol  od  den n  rtetrtSBgen. 

An  Betriebemitteln  waren  auf  dem  Oesammtnetz  vorhanden: 

am  SoliliiM  des  Betrieb^Jahres: 

Lokomotiven')   .......  Stck. 

Personenwagen'^)  „ 

Postwagen  „ 

PersonenwagenplÄtze  „ 

desgl.  auf  1  km  .  „ 

Ladungsfähigkeit  der  Güterwagen  t 

desgL          auf  1  km  .  „ 

1899/1900 190(V1901 

221 
589 

5  794 

57 
24  524 

12,3 

47  105 

1  28.« 

242 

622 

6  486 

59 

26174 

13,0 

53  220 26y4 

Die  eigenen  nnd  fremden  Betriebsmittel  haben  in  dem  Berichts- 

Jahr  geleistet: 

an  LokomotiTkilometem: 

überhaupt')                                           8  841  021 

darunter  Zugkm  (vor  Zugcü) ')     .    .      C  658  348 

für  1  km   8  492  (3  367) 

1)  Mit  vier  «ehikiippligeii  Maaohlnen. 

3)  Mit  Breinswagen. 

Ohne  Schmalspurbahnen. 

*)  Ohne  Arbeitszüge. 
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Die  Euanbalmeu  in  Norwegea  im  Jahre  19UU/1901. 621 

an  Wag-enachskilometera: 

überhaupt   179  712  097 

für  1  km   94  238  (91  703) 

daran  ter: 

von  Personenwagen   62  777  150 

„   Post-  und  BremBwagen  .   .   .  28  529  647 

„   GOterwageu   88405  300. 

Die  durchschnittliche  Achsenzahl  der  Züge  betrug: 

laoiyigoo 

an  Fenonenwagenaeluen  .  .  . Ans. 

9^ 

9,4 „  Po8t-  und  BremswagQoaehseD 

II 

4,8 
M 

1* 

id^4 
18,S 1» 

37,8 

27,0 

Dnrchschnittsertrag  für  1  Zugkm  . Kr. 

2,30 2,25 
Kosten    „   1  „ n 

1,74 

1,78 
4.  Verkehr. 

Ueber  den  Personen-  und  Gütervorkehr  auf  den  norwegisctien 

Etsenbiihiien  ontbAlt  die  amtliche  Statistik  folgende  Angaben: 

a)  Personenverkehr: 

* 
L 

IL 
in. 

suMunmeo 
Klasse 

AwtoW  der  Beiaendeii  ....  * 8167 767  BIS 8964686 9780616 
7,* 

(7,«) 

WA 

(-) 

Jeder  Beisende  hat  dnrehaehnitt- 

lieh  «orftckgelegt  ....  km 

186,6 
42,8 22,1 

1  (187,8) (46,7) 

'  (24,») 

1624864 32419  591 
197  82&260 281760816 0.7 

14,0 

85v« (14,;.) (84,») 

(-) 

Dorcbschnittliche   Besetzung  der 

PeraooenwagenpULtie   .  .  % 
8,s 

14,s 
25,5 

22,» 

(10,8) 
(IM (SM) (98^) 

Die  eingeklammerten  ZaUen  bealahn  rieh  auf  de»  Vorjahr. 
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622  I>ie  Eisenbaluiea  in  Norwegen  im  Jahre  190(V1901- 

Auf  Zeitkarten  iL  s.  w.  haben  1  755  57ü  Reisende  15  766  226  Per 

sonenkilometer  zurückgelegt. 

b)  Güterverkehr: 

Es  wurden  befördert: Tonoen Toaneokm 

Mittlere 

Traosportlänge 

9177122 
151800429 

78922 3  463  267 

34110 2  411  358 

10(V> 

Gepftck-  und  Poststäcke  .... 
9862068 

69^ 

zuäHiuuien 

1     2  27Ö1Ö4 

167537  112 

Dorehsctaiiittllehe  Fahrt  einer  Gütertonne   .  .  .  .   71,5   (71,6)  km 

„  ATunntEong  der  TtogfUhigkeit .  .   40,8   (40,9)  7o- 

5.  FliuuuEielle  BrgebniM 

Die  Einnahme  betrug: 

&)  im  Personenverkehr: 

fttr  Personenbeförderung  r.  379  813  Kr.») 

„  Gepftek-  und  PoBtbefördenmg  .  .  .  .  .     590887  „ 

«uammen  6970700  Kr. 

E&  entfallen  von  der  Personeugeldeinnahme: 

Kronen PerBon 

fflr  1 

\  Personenkm 

Gere 

auf  1.  Klaase    .  .  . 187818 
1666 

!  8^ 
(1 416) !  (7,») 

n               »  ... 
1287281 

170 

20,6 

1 
(188) 

I  M 

(21,0 

*  m.   ,     .  .  .  ' 
4  649 177 

54 

2^ 

77,4 

(55) 
(2,1) 

(76,1) 

i 

66 

1  
2,«. 

i (68) 

1  (2,T
) 

(-) 

1)  Hierin  45718  Kronen  für  Extnudge  und  Militftrtransporte. 
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b)  im  (i üterverkehr: 

für  Eil-  und  Frachtgut   7  461  266  Kr. 

„   Vichtransporte  ,    .  187  723  „ 

„  Equipagen    .   33  786  „ 

zusammen  7  672  775  Kr. 

für  1  tkm  Frachtgut   4,6  (4,6)  Oere 

„  l  Gfltertonnenkm   4,9  (4,9)  „ 

c)  sonstige  Einnahmen   882670  Kr. 

Gesammtfsinnahme   14976146  ^ 

für  1  Zngkm  

j,  1  Wagenachslon  

Die  Ausgaben  haben  betragen: 

für  die  allgemefaie  Verwaltung   180  996  Kr. 

„    ̂   Verkehrs-         „    8  787  600  » 

y,    j,  Maschinen-        ,    4  424098 

Bahn-  .    3888468  „ 
  87  348  « 

2,96  „ 

8,8  Oere. 

an  sonstigen  Ausgaben  . 

snsammen  11 868  512  Kr. 

ftlr  1  Zugkm  .  .  . 

„  1  Wagenachskm Oere. 

Auf  1  Betriebskm  kommtti: 
18B9/190D 190(Vl9Ol 

Kroueu 

Krouen  j 

a)  am  Einnahme: 

8697 

46,*  i 8666  1 

46^ 

8944 

•  i 
4088 

auf  Bonsfelge  Einnahmen  .... 176 

176  1 7747 

! 

7868     j  . 

b)  an  Ausgaben: 
6864 6994  1 

davon  auf  aUgemeine  Verwaltung 94 

1,6  ' 

95 1.» 

j.       «  Verkehrsverwaltxin^^ 
1938 33,1 

1  9H6 
 ' 

31,9 

„           Masehinenverwaltiuij^  . 2  048 

34,9
  ' 

2  320 

37,3 

„       n    BahnverwaUuog  .   .  . 
1  72») 

29,3 1  777 
28,6 

»       „    sonstige  Ausgaben  .  . 

ti4 

1..  1 

46 

0,7 

Verhftitniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  =  79,9 

Der  Ueberschuss  betrug  

auf  1  Ion  Bahn  1 

in  Prosenten  des  Anlagekapitals  

(76,7)  %. 

8  107  638  Kr. 
629  (1 883)  „ 

1^    (2,18)  % 
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Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  norwegischen  Ge- 

sammteisenbabünetzcs  (mit  Schmalspurbahnen)  für  das  Betriebsjalir 

1000/1901  sind  nachstehend  flbersichtlicb  zusammengestellt: 

Mittlere  Betriebslänge   2  017  km 

Verwendetes  Anla^kapital: 

flberbanpt   173  313  681  Kr. 

für  1  km  Bahnlän^   84256  „ 

Geleistete  Zngkm: 

ttberhaapt   6880182 

fllrlkm   8886 

Beförderte  Reisende   9  899  535 

Geleistete  i'ersuuenkm: 

überhaupt   234  472  629 

für  1  km   116  24H 

Mittlere  Fahrt  einer  Person   23.7  km 

Beförderte  Gflter  (EU-  und  Fraehtgut)   ....  2  807  219  t 

Geleistete  Gfltertonnenkm: 

überhaupt   158825464  tkm 

Ar  1  km   76264  ^ 

Mittlere  Fahrt  einer  Gütertonue   66,7  km 

Gosammteinnahme: 

überhaupt   lö  185  924  Kr. 

für  1  km   7  629  , 

und  zwar: 

im  Personenverkehr   3  496  „ 

„  Güterrerkehr   3867  , 

Durchschnittsertrag: 

für  1  Personenkm   2,8  Oere 

„  1  Gatertonnenkm   4,6  „ 

Gesammtansgabe : 

ttberhaapt   12  052  796  Kr. 

fDr  1  km   5  976  „ 

Verhältniss  von -g^j^^   79.4  % 
Ueberschuss: 

überhaupt   8  188 128  &. 

für  1  km   1658  „ 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals   1^1  % 
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Von  der  geförderten  OesammtgüterlaBt  eutfallen: 

Kot  Bau-  und  Brennholz   808  010 1 

«  Holsmasse   299&09„ 

n  Kolden  nnd  Koks   176  288  „ 

n  Oetrelde  und  Mehl   126  313  „ 

„  Erze   77  812« 

36^% 

18.78  „ 

8^10  „ 

3,66  „ . 

Die  Anzahl  der  Beamten  bei  den  norwegiseben  Eisenbahnen  betrag: 

18Ö9/1900 

bei  den  Stiiatsbahnen  .  . 

„  Privatbahnen 

überhaupt  

dAYon  entftülen: 

anf  äUgemelne  Verwaltnng . 

n  VerkehrsTenraltiing  . 

„  MaschlnenTerwaltnnif 

„  Bahnverwaltnnf   .  . 

3  448 SIH 

4  264 

58 
1905 
1240 

1066 

T 
1900  1901 

3  57 1 
838 

4  412 

60 

1970 
1288 

1094 

Anf  den  norwegischen  Eisenbahnen  sind  in  dem  Betrieb^^r 

1900/1901  Im  ganzen  87  Personen  Teninglllckt,  wovon  15  Ihren  Tod 

fimden. 
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Die Eisenbahnen  Britisch  -  Ostindiens 

im  JüOeiideriahr  1900.«) 

Die  Oesammtlflnge  der  im  Betrieb  beflndli^en  Bahnen  mit  breiter 

Spur  (&'  6"  engl  =  1,076  m),  mit  Heterspor  and  mit  anderen  Spurweiten 

(2'  6"  enfl^l.  =  0,78  m  und  2'  engl  =  0^61  m),  anascldiewlicb  74Vt  ®ngL 
Heilen  aosseriialb  von  Gemeindebesirken  laaflrade  Dampfetrassenbahnen, 

betrog: 

am  81.  Deaember   .  .  24  707  Meilen  (SO  754  km).*) 

Hiervon  wurden  1  237  Meilen  (1  990  km)  im  Laufe  des  Jahres  1900  erOflhet 

Auss<'rdem  sind  zwischen  dem  1.  Januar  1901  und  30.  April  1901 

418  Meil<»n  (OT;i  km)  Bahnstrecken  dem  Verkehr  übergeben  worden. 

Mithin  standen  am  1.  Mai  1901  im  ganzen  2&  125  Meilen  (40  426  kmj 

Schienenwege  in  Indien  im  Betrieb. 

Hiervun  entfielen  .'uif: 

Bahnen  mit 

BreUspnr 
Metenpar 

anderer  | 

Spurweite  1 Zwammeo 

M  <> 

1  II 

j  14
001 

10  378 
1  1 

1  25
125 

1)  Vergl.  die  Eisenbahnen  Britisch-OKtindiens  im  Jahre  1899/1900  im  Arehiv 

1901  S.  846  u.  ff  I>ie  Anj^abcn  sind  dem  jetzt  in  einem  Band  7.nsammengefas.sten 

Berichte  des  britisch  -  ostindiHchcn  Eisenbahnamts  entnommen:  Administration 

Report  of  the  Kailways  in  IndU  for  the  Calendar  year  1900  by  F.  R.  Upcott,  Ksq., 

Seeretaiy  of  the  Gevemmeiit  of  India,  Pubiic  Works  Department,  Railways.  Alle 

Zahlen  sind  jetat  auf  das  Kalenderjahr  abgestellt 

*)  Am  81.  Dezember  1999  stellte  sieh  die  Betriebslinge  auf  rund  28  475  Meilen 

(87771  km). 
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Die  EtoenbAluieii  BritUch-Ostindieiis  Im  Kaleodeijahr  I90a 627 

Die  wichtigsten  der  nea  eröffneten  Bahnen  sind: 

1.  Die  Bengal — Nagpur  Railway  (Spurweite  5'  6'')  in  ihrer  ganzen 
Länge  bis  Howrah  (bei  Calcutta).  Diese  Linie  vermittelt  infolge 

ihres  AnBchlosses  an  die  £ast  ast  Railway  die  unmittelbare 

Verbindung  zw1<;rhr>n  Howrah — Madras — Stidindien  einerseits  und 

zwischen  Howrah — Bombay  andererseits. 

2.  Die  Moradabad — Ohazidabad  Railway  (Spurweite  5'  6")i  durch  die 

die  Oadh-  and  Rohilkhand-Bahn  eine  unmittelbare  Verbindung 

mit  dem  wichtigen  Handelszentrum  Delhi  erhalten  liat 

8.  Die  Hyderabad — GödAvari  Valley  Railway  (Meterspurweite).  Dnroli 

diese  Bahn  ist  der  Weg  zwischen  dem  Staate  Hyderabad  and 

Zentral-  and  Nordindien  abgekOzast. 

4.  läne  I4nie  (Meter^nrweite),  die  eine  unmittelbare  Verbindnng 

zwiBcben  den  Proylnzen  Sind  nnd  Ri^putana  taerstellt. 

Mit  Aninahme  des  Jahres  1889,  in  dem  1 826  Heilen  neae  Bahn- 

strecken erOfltaet  worden,  hat  der  ESsenbahnban  in  bdien  zn  keiner  Zeit 

grossere  Fortschritte  gemacht,  als  in  den  letMen  beiden  Jahren;  im  Jahre 

1899  sind  1 484  nnd  im  Jahre  1900,  wie  bereits  erwlhnt»  1 287  Heilen 

Sehlenenwege  in  Betrieb  gestellt  worden. 

Für  den  Ban  genehmigt  worden  im  Berichtsjahr  1'67,1B  Meilen 
<269  km),  wovon  79,01  Meilen  auf  kommeisielle  Bahnen  nnd  88^19  Meilen 

«nf  eine  strategische  Bahn  entfallen.  Im  Ban  begriffen  waren  1 601,64 

MeUen  (2577  km). 

Die  Gesammtlängc  der  eröSbeten,  im  Bau  begriffenen  und  neu 

genehmigten  Strecken  betrug  mithin  am  Ende  des  Kalenderjahres  1900 

26475  Meflen,  wie  sich  ans  folgender  Änfstelltmg  ergiebt: 

eröffnete  Bahnstrecken   24  706,73  Meilen, 

im  Bau  befindliche  Bahnstrecken    .    .    1 601,64 

Diese  vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Klassen  der  Bahnen,  wie  aus 

nachstehender  Tabelle  zu  ersehen. 

Von  den  eröffneten  Bahnstrf  ckcii  cnttallen  auf: 

neu  genehmigte  Bahnstrecken  167,18 
1  768,77 

sosammen   26475,00  Meilen. 

Breitspur  Metenpnr 

am  31.  Dezember  19UU. .  Meilen 13  900,35 
10  109,s.s 

606,^ 
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628 Die  EfBentalmeii  Brldfleh-Otrttndiois  im  Kftl«ideijahr  iflOOi 

'  Im  Betrieb Im  Bau  be- findliche und 

j  befindliche 

zum  Theil zusHinmen 

1  Streck
eu 

eröffnete 
Strecken 

eilen 

rpiLiiiiiTn     im   Dviimu    uir  soj^cnuunicu 
1 
■ 

garantirton  Gesellschaften  (denen  der 
Staat  elneu  beetimmteo  Zinsfuss  auf 

du  Anlagekapital  garanttrk  bat)  .  . 

130M 

69,76 
1366,07 

Staatabahnen  im  Betrieb  von  FiriTat- 
12886,11 

911,1« 
18947«0S 

Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates  . 6868|M 
90M1 

e068,sa 

Balwcn  der  sogenannten  „assisted  com- 

paniea"  (die  vom  Staate  «ubventionirt 
2966,98 

60,S6 
2817,4» 

Baimen  im  Beaits  von  VaaaUenataaten . 2866,81 169^74 

30B6|» 

Pzemde^  auf  poiiaglMcehera  oder  fr&n- 
idalacbem  Gebiet  befindliche  Bahnen 

7'-I.'.i 

Länge  der  eröffneten  und  der  im  Bau 
befindlichen  som  Theil  erOftseten 

24706,n 1866,« 2609B,u 

LAnge  der  im  Bau  begriffenen  Baba> 

86M 

24706^1* 1768^97 96476,M 

Das  gcsammte  Kapital,  das  bis  znm  81.  Desember  1900  in  Indien 

in  Eisenbahnen  -angrelegft  war,  bezifferte  sich  auf  3  312  396  725  Rupien« 

Hierviin  entfallfn  auf: 

Bahnen  im  Betrieb  der  sogenannten  garaiitirten  Qesell- 
schafTten  

Stivatsbahnen  im  Betrieb  von  Privatgesellschaften 

Staatsbahnen  im  Betrieb  des  Staates  

Bahnen  der  sogenaimtt^n  „assisicd  companies"  . 
Bahnen  im  Besitz  von  Vasallenstaaten  .... 

tremde  Bahnen  (auf  portugiesischem  and  französischem 

Gebiet)  

Rupien 

670  i)5H  145 

1395  506  127 

8«!  151  975 

167  335  501 

160  904  092 

17  627  520 

zusammen  auf  die  eröffneten,  theils  eröffneten  und  tbeils 

im  Bau  begriffenen  Strecken   3  303  483  360 

die  noch  völlig  im  Bau  befindlichen  Bahnen  .   .   ...  8918365 

im  ganzen  nie  oben  8  812  886  725 
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Die  ElMMMuMQ  Briill«dirOttindienii  Im  Kalend^ijaitf  iMa e29 

f.-  .  '     •  '  Rupfen 

••  ;■>••••='      •  '  Uebertrag  d81389672<^ 

^'Bflttti  ktf'dilliiMi  fUr  verschiedene,  nicht  näher  bezeichnete'' 

Ansgaben  nnter  Einschluss  der  Kosten  für  Vermes- 

(^nngen  und  im  Besitz  von  Eiseabahngesellschaften 

beündliche  Kohlenbergwerke   15  114  112 

insgesammt  3  327  510  837 

Auf  1  Meile  entfallen  denmaoh  für  die  erOfl^eteu  Bahnen  durch- 

schnittlich 137  752  Rupien. 

Im  Jahre  1809  betrug  das  Anlagekapital  für  23  475  Meilen  3  092  961 160 

Kupien,  für  1  Meile  =  181  325  Rupien. 

Die  Bo heinnahmen  betragen  im  Jahre 

1899.    .    .    294  134  CXX)  Rupien  , 

.   816  967  000      «  . 1900. 

Hiervon  entfielen  auf:  (in  Millionen  Bs) 

1890 
190a 

Personenverkehr  

Nebeneitinahmen    aus    dem  Personen- 

verkehr  

Güterverkehr 

Telegraphenverkehr  .  .  .  ' .  .  .  , 

Dampf  bootdienst    .  , 

80,08 

11,33 
192,87 

0,87 
8,68 

89,60 

15,14 
204,09 

0,79 

8y4» 

zusammen  294,13 

•        ■  •  .•  " 

315,97 

1899  , 

■ 
1900 

1  Zuna
hme 

161296  353 
1 

174  824  48:^  ' 

i3r>2in30 

49696690 

43616280  1 

8016769 

Die  bedeutende  Zunahme  des  Personenverkehrs  Ist  theils  auf  durch 

die  Pest  und  Hungersnoth  veranlasste  Uebersiedelungen  aus  den  von 

diesen  Xothstihiden  betrofienen  Bezirken  nach  anderen  Gegenden  Indiens, 

ihrils  auf  (lif  natürliche  Weiterentwicklung  des  Verkehrs  und  die  Eröff- 

nung neuer  iiisenbahnen  zurückzuführen. 

Die  Steigerung  des  Güterverkehrs  entstand  durch  die  grossen  Ge- 

treidezufuhren,  die  infolge  der  Hungersnoth  befördert  ^vurden,  soMrie 

durch  die  VergrosBerung  der  Kohlentransporte  nach  Calcutta  und  durch 

die  Eröffnung  neuer  Bahnstrecken. 

Af«hlT  ftr  IlMBbdmiNMa  1902.  ^ 



Q30  isÜMobahueu  Britisch-Ogtindieas  im  KAlenderjahr  1900. 

Die  Betriebskosten  der  indischen  P'isenbahnen,  von  denen  viele 

durch  die  im  vorigen  Jahro  in  manclien  iheileu  Indiens  aussergewöhnlich 

starken  Monsooaregen  sowie  durch  Uoctiflutheu  stark  beaohiUiigt  wurden, 

beliefen  sich  auf 1899 
1  900 

189666000 160995000 

Im  VerhältnisB  m  den  Soheinnabmen  % 47,48 
47,79 

Diese  Kosten  setzen sich  znsanuuen, 

wie  folgt: 

.   .   .  MüLBs H4,3l 36,29 

47,90 52,93 

13^49 13,90 

23,19 25,10 

14,96 
14,78 

7^ 

7^ 

TO Banunen  „ 139,66 150,»» 

Die  Reineinnahmen  aus  dem  Eisenbahnbetrieb  bezifferten  sich 

im  Jahre  1900  anf  164972000Rapien  gegen  154  468  000  Rupien  im  Vor 

jähr,  und  würden,  wenn  man  sftmmtliche  Bahnen  als  ein  gemeinschaft- 

liehes  Ganzes  betrachtet,  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu  4,99% 

ergeben  haben.  Tliatsttchlioh  decken  aber,  während  atu  einigen  Bahnen 

hohe  Beineinnahmen  erzielt  werden,  die  EUnküufte  ans  dem  Betrieb 

anderer  infolge  besonderer  Umstände  nicht  einmal  die  Zinsen,  die  der 

Staat  fOr  das  Anlagekapital  garantirt  hat 

IVotsdem  ist  der  Eisenbahnbetrieb  im  Beriohtiijahr  für  den  Staat 

znm  ersten  Male  seit  dem  vor  Uber  ̂ nem  halben  Jahrfanndert  in  Indien 

begonnenen  Bahnban  gewinnbringend  gewesen.  Sein  Eisenbahnkonto 

wies  eine  Reineinnahme  Ton  872391  Rupien  auf  Dabei  ist  au  berOck- 

siohtigen,  dasa  von  den  Roheinnahmen  nloht  nur  die  Kosten  Ar  den 

Betrieb  der  Bahnen  nebet  den  Zinsen  des  Anlagekapitals  der  erOflheten 

Bahnen,  sondern  aneh  die  Zinsen  des  Kapitals  der  im  Bau  beflndllehen 

Bahnen  —  ans  denen  Ja  no^  keine  Einkünfte  gewonnen  werden  — 

sowie  die  Zinsen  für  nicht  zur  Aasgabe  gelangte  Theile  der  von  Gesell- 

sehaften  hinterlegten  Kapitalien  und  solche  Summen  in  Abcog  gebracht 

werden,  die  die  indische  Begierong  jährlich  behufs  Vendnsang  und  TU- 

gong  derjenigen  Kapitalien  zu  zahlen  hat^  die  in  früheren,  vom  Staate 

angekauften  Privatbahnen  angelegt  sind. 
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Die  EteeiJwlinen  BritlMM)tti]ullM»  im  KalcndiQ^fthr  im  681 

Nach  dieser  Bereeimnngsweiee  atellte  tieh  cUb  Ergebniss  der  lotsten 

drei  Jahre  im  allgemeinen  wie  folgt: 

1898 1899 1900 

966171  IM 

266207  938 

315979466 

270666  IG9 

9B74B4798 

288  357  115) 

1 
 i —  11 168  214 

—  4ÜÜ6  287 -i-a72  39l 

Brächte  man  die  auf  die  Amortiaation  der  zum  Ankauf  von  Bahnen 

anfgenommenen  Anleilien  enthaltenden  Summen,  die  im  Jahre  1898: 

a  360  109,  im  Jahre  1899:  3  377  277  und  im  Berichtsjahr  5  889  317  Rupien 

betrugen,  von  den  Eiseubahnkonten  des  St^uites  in  Abzu^^,  so  würde  sich 

im  Jahre  1898  ein  Reinverlust  von  7  803  045,  im  daraufTolgenden  Jahre 

ein  solcher  von  12'2!)  DU),  im  Berichtsjahr  aber  ein  Reingewinn  von 
6  761  708  Rupien  ergeben  haben. 

Die  der  indischen  Regierung  aus  dem  Eisenbahnbetrieb  erwach- 

senden Ausgaben  werden,  wie  schon  öfter  hervorgehoben  (vergl.  Arclnv 

1901  S.  851  u.  f),  namentlich  auch  noch  infolge  der  ungünstigen  Verträge 

erhöht,  die  seiner  Zeit  mit  den  gnrantirten  Gesellschaften  abgeschlossen 

worden  sind.  Deren  Roheinnahmeii  betrugen  im  Berichtsjahr  47  909  158 

Rupien  und  ihre  Betriebskosteu  nur  24  772  576  Rupien.  Trotzdem  hatte 

ihnen  der  Staat  an  Zinsen  und  Gewinnantheilen  sowie  für  Grundstücks- 

nnd  Inspektionskosten  23  925  665,  3  016  780  und  268  754  Rupien  zu  zahlen. 

Nachdem  der  Vertrag  mit  der  Great  Indian  Peninsula  Railway  am 

30.  .Tun)  1900  erloschen  ist,  bestehen  jetzt  noch  zwei  vt)n  der  indischen 

Regierung  garantirte  Hahnen,  nämlich  die  Bombay,  Barodu  and  Central 

India  Railway  und  die  Madras  Railway,  deren  Verträge  am  31.  Dezember 

1905  und  am  31.  Dezember  1907  ablaufen.  . 

Die  Anzahl  und  die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel 

äieilen  sicli  am  Schiasse  des  Berichtsjahres  auf: 

Gegenstand 

am81.De«eiiiber 

1900 

davon  wurden 

im  Jahre  1900 

neu  eingestellt 

4  756 
155 

17  760 539 

Güterwagen  „ 
90  3ü2 3  392 

Beschaffungskosten  Rs 414  668  000 

durchschuittl.  für  1  Betriebsmeile  „ 16  783 

49» 
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Ueber  di^  BetirietisergebniBee  des  GesunnitbabiinetBes  im  Jahre 

1900  finden  sieh  nachfolgende  Zahlen: 

'Gegenstand: 

BetrlebsUtaige  am  31.  Besember' engl  Meli. 

Verwendetes  Anlag^ekapital  der  Be- 

triobsstrecken  Ks 

Beförderte  Personen  ......  Ans. 

dnrchsohnittl.  Ar  1  Betriebsmeile 

Oefidurene  Gfltertonnen  »  .  ,  .  •  . 

'  düFchscdmitti.  fOr  1  Betriebsmeile 

t 

Gefahrene  ZngTncilon  .    .    .  ,  Ana. 

dorchschnittl  t'Ur  1  Betriebsmeile  „ 

Gesammteinnahmen  ans  Personen- 

Güterverkehr  *.  •  .   .   .**  . 

Damp&cfaiif,  Telf^graphoQ  nnd  ver> 

Bohledene  Gtnnahmen.  ......  « 

Ss 

Betriebsausgaben; 

überhaupt  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtein- 

nahmen  % 

Reinertragr: 

Oberhaupt   .  Rs 

In  Prozenten  des  Anlagekapitals  % 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen  an: 

Geeammteinnahmen  Rs 

BetrleWosgaben  ^ 

Uebersehnss  „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen  an: 

Gesammteinnahmen  „ 

Betriehsausgabeu  ^ 

Ueberschoss  

ff 

'         18  9  9 

L 

1  900 

23475 24  707 

• 

8  U*J2  961  lüO 

161  295  .S&3 

6871 

40  608  520 

1744 
•  77 '294  429 

3  293 

^2238000 

192  374  000 

9502000 

204184000! 

139  66G0Ü0 

47,48 

154468000 

12  800 
6088 

6  762 

3,78 
1,79 

1,98 

;i  303  483  361 

174  824483 

7076 
« 

43.615  280 
•    1  765 

84  ür)8  264 

3  402 

102644  000 

204  095  000 

9228000 

815967  000 

1Ö0  99&00O 

47,7» 

164  872  000 

4,99 

13025 

6206 

6820 

3,74 

1,78 i;9e 
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Die  El«enl»hnen  Brituch-OsündieiM  im  K«lea4«lj«hr  1900.  jß38 

1899 1900 
DnrchacbnittUclie  Fahrt: 

MeiL 

.  36,48 

40/» 

• 152,98 

'  168,57 

Durchächnittäertrag  für  1  Gütertonne Pies 
5,96 

,  5,86 
U(;ber  den  Personenverkehr  in  den  Jahren  1899  and. .1900  finden 

sicü  nacüäieueuae  Angaoeu: 
1899 1900 

1.  Beförderte  Personen: 

Anz. 
666880 

i 

655  180 

n.  ,   3  947  942 [      8  856  736 

m.      ̂       (Intermediate  dass) n 6405529 5918811 

ni./iv.  „   » 151275602 1    164  400256 

snaiunniAn AVA  fiW  OW9 A  1  VkwSW  TsOtJ 

2.  Personengeldeinnalmie: 

Bs 3  192  000 
3  218  tXH) 

n.  -   w 4  831  ÜÜO 4  854  000 

ni.      „       (Intermediate  Class) n 5  233  000 5  636  000 

III./IV.  „   67  676  000 75  800  000 

Verschiedene  Einnahmen  .  .  . » 1 1  •^•2C^,  rwK) 

£»  LLoc*  Iii  iilCli n 
qo  «208  000 

lüi  6-14  000 

8.  Dnrchsotinlttl.  Fahrt  einer  Person 1 

MeiL 
71.78 74,86 

n.     «  ........ n 
43,90 

44,04 

III.      n       (Intermediate  Class) 
1 

n 60,56 58,98 

UL/IV.  „   

n  1 
37,68 

39,16 

ttberbampt 

1 

.  1 
88^46 40,09 

4.  Durclwchnittsertrag  für  die  Person und • 

Meile: 

Pies 12,60 
12J69 

n.  »   

6,89 

5,49 

IIL      f,       (Intermediate  dase) » 

8,07 3,11 ULßy, ,   

it 

2,90 2,81 
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684 Die  EisenbtthiMa  BritUch-Ostindietti  im  lüüMMtorjftbr  1900. 

Von  dem  in  den  Jahren  1899  und  1900  40,6  und  43,6  Millionen  t  be- 

tragenden Güterverkehr  entfielen  auf: 

9 

n 

Knutamnnsgiiter  im  ullgemeinen  (general 

merchandise)  t 

Kohlen  

Militfln'orrilthe  

Für  den  Hau  von  Eisenbahnen  be- 

stimmtea  Material  „ 

An  Einnahmen  wurden  erzielt  für: 

Kaufmannsffüter  im  lülgemeinen    .  Re 

Kohlen  „ 

MilitärvorrÄthe  „ 

Für  den  Ban  von  Eisenbalmen  be* 

stimmte«  Material  

t-i:  

1899 1  900 

24  cm  (XKJ 26  306  000 

8  III  000 
9B17000 69000 Ö8UÜ0 

3  213000 2435000 

1 

161  287  (XX) 

22  164  (XK3 1307  000  j 

> 

2844000 

169  223  OfK) 

25  789  (HM) 
1379  000 

1827  000 

Die  Zunahme  der  Ktihlentnuispoite  ist  auf  die  erheblieh  Termehrte 

FOrdenmg  indischer  Kohle  snrttcksiifllhreii,  die  durch  die  hohen  Preise 

der  englischen  Kohlen  verursacht  worden  ist  Auf  vielen  indischen 

Eisenbahnen  nnd  in  indischen  Gewissem  verkehrenden  Dampfern  wird 

jetzt  einheimische  Kohle  benntEt»  und  die  Nachfrage  vermehrt  sieh  täglich. 

Der  Verforanch  dieser  Kohle  aof  den  indischen  Bahnen,  deren  Holsbedaif 

im  Berichtsjahr  anf  135668  t  gesunken  ist»  hat  sich  von  1 182051  t  im 

Jahre  1896  anf  1 855  610  t  im  Jahre  1900  eihöht,  wfthrend  deijenige 

fremder  Kohle  von  108442  t  anf  54839  t  nrUckgegangen  ist^  In  der» 
selben  Zeit  ist  die  Ansfhhr  des  indischen  Produkts  von  136  719 1  aof 

541  455  t  gestiegen,  die  Elnftihr  der  fremden  Kohle  aber  von  897092  t 

anf  88  286 1  gefallen.  Die  Kohlenfi^rderang  selbst  hat  in  Indien  innerhalb 

der  letsten  15  Jahre  stetig  nnd  bedentend  ragmommen;  vom  Jahre  1885 

bis  znm  Jahre  1896  ist  dieselbe  von  1 294  221  t  auf  8683698  t  und  von 

da  ab  his  som  Berichtsjahr  auf  6  095  428  t  gestiegen.  Der  neuerdfaigs 

in  England  efangefilhrte  Kohlenausftihnoll  wird  voraussichtlieh  die  Efaifhhr 

englischer  Kohle  nach  Indien  noch  weiter  vermindern  und  den  Verbrauch 

des  einheimischen  Produkts  erhöhen. 

Die  Kosten  des  Betriebes  der  indischen  Bahnen,  die  sieh  im  Jahre 

1900  auf  160995000  Kupien  Regen  189666000  Bnplen  im  Voijahr  be- 

Uefen,  steigerten  sich  demnach  um  11 329000  Rupien.  Sie  ergaben  einen 

Prosentsatz  von  47,49  der  Gesammteinnahmen»  der  sieh- folgendermassen 

zosammcnsetzt. 
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Anggaben  für: 

VerwahimgBkosteii  

Ijokomotivcn  

Warfen  ,  

VeriLelur  

allgemeine  Zwecke  

sonstige  Aasgaben  (Dampfboote,  Paehton- 

gen,  Beisteuer  zum  Provident  Fand  u.8.w.) 

zosammen 

Im  Berieht^Jahr  betrog  die  Stelgening  gegen  das  Voijaiir  (in 

Prozenten): 

der  in  Betrieb  genommenen  Strecken     ....  5,25% 

^    bcför<lerleH  I'ersonon   8,39  „ 

y,    gefahrenen  l'crsctnenzu^meilen   0,28  „ 

„    Gesammteiniiahmen  aus  dem  Personenverkehr  11,26  „ 

„    beförderten  Gütertonnoii   7,43  „ 

n    gefahrenen  Gütertonuenmeilen   8,42  „ 

y,   Gesanunteinnabmen  aas  dem  Güterverkelir .  6,ae  „ 

„    Betriebsansgaben   8,11  ̂  

^   Reineinnahmen   6,80  „ . 

Die  Zahl  der  Beamten  der  ostindischeu  Bahnen  betrag: 

1899 1900 

5292 5367 

Bnrasier  (Mischlinge)  . 
7  393 7  296 

329  089 661  blb 

sQsammen  „ 341  774 350177 

Die  Gesammtsahl  der  doreb  ZngunfAlle  berbefgefOhrten  TOdtongen 

mid  Verlelzaiigen  yon  Beisenden  nnd  Babnbedieneteteii  stellte  sieh  in 

den  Jahren  l&Sß  tmd  1900,  wie  folgt: 
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I'l.  .  .  1        »  ..  '.  . 
1899 

1  900 
% 

miismii o  oot 

Dabei  wurden: 

) 

•  i 

getödtet 

verletzt  ' 

7 

86 

14 

1« 

» 

JL>IUlilUClIiCllBliCI'U   *      •  •    .  • 

■  i 

getödtet ▼erletst 

20 

92 

21
  '•

■ 

imen  | 

getödtet 

27 

«• 

znsan 

▼eiletzt  j 178 

168 

Im  ganzen  worden  im  Bericiit^Jalir  «of  den  indiBcben  Eisenbahnen 

1 101  Penonen  getOdtet  nnd  1 098  verlern. 

Unter  den  Getödteten  befanden  sich: 

97  Reisende, 

257  Bahnbedienstete  und 

747  andere  Personen; 

unter  den  Verletzten  waren: 

333  Reisende, 

477  Bahnbedienstete  nnd  '  " 

288  andere  Personen. 

Anaaerdem  entleibten  sich  anf  diesen  Bahnen  1.64  Beisende  nnd  8 

Beisende  Terwtmdeten  sich  infolge  TerBachten  Selbstmordes. 

Im  vfiiiicrgehendcn  Jalire  betrug  die  Zahl  der  auf  den  indischen 

Bahn(Mi  ums  Leben  gekommenen  Personen  863  (darunter  103  Selbst- 

mörder), die  der  verletzten  Personen  896  (6  davon  verletzten  sich  infolge 

versuchten  Selhstmordos). 

Die  bedeutende  Zunahme  der  Zahl  der  Verunglückten  im  Jahre  1900 

beruht  darauf,  dass  viele  von  den  vor  der  Hungersnoth  Flüchtenden 

während  der  Nacht  an  den  Bahngleisen  entlang  wanderten  und  von  den 

YA'ifff'u  übfrfahren  wurden.  Auf  diese  Weise  wurden  im  Jahre  19ÜÜ  698 

Menschen  getödtet  und  236  verletzt. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  eilthA)t  ein^  Uebersicht  des 

Güterverkehrs  l>ei  den  wichtigeren  Waarengattongen  in  den  Jahren 

1899  nnd  1900: 

Digitized  by  Google 



t 

Die  BiMnlMliiMa  Brlttseh-OttindiMis  Im  Kalendeijahr  lOOa  687 

Beförderte  Mengen 
I 

Erzielte  Einnahme 

Wa«  rengattnng 1899 1900 1899 1900 

Tonnen 
Rupien 

Koblen  und  Koks  für  uoent- 
61880» 7888796 18007847 81008861 

861 190 461  978 11566137 6  336035 

„         verarbeitet    .  . 
'        494  449 460  501 7995  259 8  3()7  303 

Getreide  und  HülHunfrüchte  . 
1     8  -^jti  -m  y 

1Ü2928G2 G4  ,-i.)<i  (»91 

239  949 
315  886  ! 

2  983  894 3  900  933 

Jute  .  u  ii     1  lOTSTifi 1276  642 5  285  787 6  792  461 

Metalle  .  .                   .  . ; 

482  äi-2 
570  809 4128935 4508  091 

2131907 
1540  553 13  362  862 9  502  606 

äB767 89288 619500 589257 

Eisenbahnschienen  und  Be- 

639260 414993  ! 
2  458  944 1  690909 

1685808 1817483 8886198 

.9616822 197S688 1118886 
8809478 

8888 886 

1081061 1176180 1481108 8860468 

188888 148761 1882879 1878900 

846776 
868418 8808489 8988464 

199960 160997 1768808 1780867 

80818 80894 761888 
608811 

18686 14178 
868670 874796 

8881618 8874010 14600488 14448645 

[ 

Geaammtgilterverkehr  (ekk  { 

•chlieeeifch  der  llbrigen 

1  ' 1 
1 
1 

89941864  1  88087414  ' 
180141680 191488096 

Digitized  by  Google 



Die  jaiiaiiitelmi  EitenbahiiMi. 

lieber  die  BetriebBergebnisBe  der  jqpaniBchen  Bitenbalinen  flnden 

sieh  in  dem  amtiicheti  Berieht  des  Direktors  der  kaiserlieben  EtoeBbahnen 

zu  Tokio  für  das  Betriebsjahr  ̂ j'^^^j-^  die  nachstehenden  Angaben: 
Die  Linge  der  im-  Betrieb  beflndlichen  Eisoibahnen  JapuM  stellte 

sich  am  81.  MftrE  1900  auf  3689  englische  Meilen  (6866  km),  wovon 

838  MeUen<)  (1340  km)  auf  Staatsbahnen  nnd  2806  UeUen  (4  516  km) 

aof  Privatbahnen  entfhllen. 

Von  den  Staatsbahnen  waren  675  Meilen  eingleisig  und  158  Meilen 

doppelgleisig,  von  den  Privatbahnen  2718Vs  Meilen  eingleisig  nnd  92Vs 

Meilen  doppelgieisig. 

In  Betrieb  genommen  worden  im  Berichtsjahr  neae  Bahnstrecken  in 

einer  Gesammtlänge  von  227Vs  Meilen  nnd  zwar  7dV2  Meilen  Staatsbahn- 

linien nnd  154  Meilen  Privatbahnen.  Im  Bau  begriffen  oder  snm  Ban 

genehmigt  waren  weitere  1230Vs  Meilen  Staatsbahnen.  Hiem  treten 

961  Meilen  endgültig  konsessionirte  nnd  1  523  Meilen  vorlänllg  konsessio- 

nirte  Privatbahnen.  Im  Berichtsjahr  wurden  endgültige  Konsessionen  an 

10  Oesellschaften  Ar  den  Bau  von  177  Meflen  neuer  Bahnen  ertheUt,  vor* 

Iftaflge  Komsessionen  an  16  Gesellschaften  für  den  Ban  von  261V«  Meilen 

nener  Bahnen. 

Die  im  Betrieb  befindlichen  und  endgültig  konaessionirten  3  767 

Meilen  Privatbahnen  vertheilen  sich  anf  58  Eisenbahngesellschaften.  Das 

für  sie  aufgewendete  Baokapital  betrag  178444948  Ten,*)  wJUurend  das 

Bankapital  für  die  im  Betrieb  und  im  Bau  beflndlichen  Staatsbahnen  sich 

auf  88153497  Yen  bezifferte. 

Vergl.  Archiv  für  EiHCnbahnwef^en  um  S.  45^7  ff. 

-)  Mit  Kinscblusg  der  unter  besonderer  V«*rwaltun>f  Ktt'henden  töVa  Meilen 

langen  SUatobahniinien  auf  der  Insel  Hokkaido  (Jezu),  aber  mit  Auäschluos  der  nuf 

der  buml  Taiwan  (Fomosa)  belegenen  00  Blellsn  langen  Stxeoke  Kehm^Shinehlkii. 

<)  1  Ten  =  %iji 
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Dto  japudMiMii  FlmnlnhiwiD 039 

Die  Hauptbetriebsergebnisse  der  »Staats-  und  Privatbaimea  in  den 

Jahren  188^99  und  1899/1900  sind  die  folgenden: 

1896/1889 1899/1900 

Betrtetwlänge  am  Ende  des  Jahres; 

Staatsbahnen  .... engl.  Meilen 

7e8V2 

833 

Privatbahiien    .    .    .  . n 2  652 
2806 

« 

.    .3  420^/,
 

3  639 

Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt: 

Staatsbahnen  .... 
engL  Meilen 

724 
817 

Priyatbahneu  .... « 2466 2  725 

n 3190 8642 

Bankosteo. 

Verwendetes  Baukapital: 0 

Yen 60060  614 69  979  040 

78  144 84  019 

•  » 

152342 140 173444  231 

n  ■ 

^7  724 

61887 

Betriebsmittel  und  dereo  Leistungen. 
• 

Lokomotiven: 

.  .   .  Stück 317 343 

» 

786 
871 

*  n 

1 103 1214 

Personenwagen: 

n 846 
875 

*» 
2483 

2  73Ji 
3829 3608 

n 140 
147 

354 
396 

» 494 543 

Güterwagen: 
8249 

8683 

10827 12822 

« 14076 16606 

1)  Fttr  die  Betriebsstceekco. 
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LokomoUymeUen : 

StaatBbalineii  .   Amalü 

Prfvatbahnen  

alle  Balmen  /,  „  • 

Zogmoilen : 

Staatsbahnen   » 

Privatbahnen   » 

alle  Bahnen   „ 

Penonenwagenmellen : 

StaatBbalmen   \, 

Frlyatbalmen   „ 

aUe  Bahnen   „ 

Güterwagenmeilen: 

Staatsbahnen    '.   ^ 

Privatbahnen-   n- 

alle  Bahnen   „ 

DarchBchnltlliche  Zahl  der  Wagen 

eines  Zuges: 

ßtaatsbahnen  „ 

Privatbahnen  „ 

alle  Bahnen  „ 

rsetalaie. 

Befünlerte  Personen: 

Staatsbahncn   „ 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

«  * 
Beförderte  Gütertonnen; 

Staatsbahnen  t 

Privatbahnen  ^ 

alle  Bahnen  n 

1898/1899  ^ 

1899^1900 

7  545948 

17  372  181 

24917  429 

•  e639.sn7 

10  438(XK^ 

22  977  400 

49767  582 

105  706515 

155474097 

3!J  270  ß  13 

115  923  244 

155  193887 

13,6 

13,5 

13,5 

31  r)90  704 

67  471  125 

99  061  88» 

1798896 

8122280 

9916 126 

8503536 

20245616 

28749152 

7  269  134 

18  858  428 

26  127  562 

51  424  570 

121858  921 

178283491 

53  812  287 

140  921  Ok; 
194  733  333 

14^ 

13,9 

14,1 

1)  28  063  083 

73  452  259 

102  115  942 

2391  471 

9428563 

11820034 

1)  Der  Rttckguug  Um  FteionfliiTerKehJrB  aof  den  Staatsbahnen  wird  «vf 

Aendcning  der  Tarife  lewle  auf  Epldeaden,  die  in  den  Distrikten  Osaka  nad 

Kjroto  henachten,  xarückgefiihrt 
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Einnahme  ans  dem  PersonenTerkebr: 

1806/1809 
••c        ■        V  .. 

i  1809/1000 

leu 7  722426 9  291060 
i  14126826 

Privatbahnen  n 11929864 

alle  Bahnen  n 19  651  789 23  417  376 

Einnalinn-  aus  dem  Güterverkehr: 

» 
2  810  033 3  731  976 

n 
7  499  787 8  994  869 

10309  820 12  726  84& 

Znrttekgelegte  Personenmeilen: ! 

675  040 127 690  044  519 

n 
OKA  OQii  OOO Wo  «04  wn» 1  MA  fiflR  tlAa it 

1            119  . 1 711  860 161 

Zuiückgcle^e  Tonnenmeilen: 

n 
iQO  tOrt  r^ori 
loo  132  2ÖÜ 1(1  OiO  ÜÖO 

n 346  041  97 o 422  Io2  648 

n 
Ho  1  f 4 Ovo. HU  4«H> 

DorcbBchnittliche  Fahrt  einer  Person: 

Staatsbabnen   ....  engl  Mellen 21;99 
2^12 

tt 14,18 14,68 

ff 16,10 16,61 

Dnrehschnittiliclier  Ertrag  für  1  Per- 

son und  1  Mefle: 
Yen 

0,011 0;01l^ l'rivatbahnen  n 

0,012 0,013 alle  Bahnen  ff 

0,012 
0,014 Dttrclischnittliche  Fahrt  einer  Güter- 

tonne: ■ 

Staatsbahnen   ....  engl.  Meilen 
74,17 74,llf 

ff 42,48 
44,62 

ff 

48^ 

60,&7 

Dorchsehnittlicher  Ertrag  für  1  Tünne 

nnd  1  Heile: 

Ten 

0,€81 0,091 

"  ff 

ojn» 

•  0,0« 

0,091 ff 

0,081 
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642 Di«  japsnioebea  Rtwiniwiluien. 

UiflUle  beim  fiisenbAluibetrieb. 

BelNiide  wnidea  getOdtet: 

Steatsbahnen  Anuhl 

Flivatbilmen  „ 

Alle  Bahnen  „ 

Keisende  wurden  verletzt: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Babnbediflnateto  worden  getOdtet: 

Btaatsbahnan   « 

PriTatbalmen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Bahub6diciist«'te  worden  verletzt: 

Staatsbahnen   „ 

Privatbahnen   „ 

alle  Bahnen   „ 

Oeaammtsahl  der  getOdteten  und 

▼erletsten  Personen    .  .  .  „ 

darunter  Selbstmörder ....  „ 

'  Finanzielle  Krgebnisee. 

Betriebseinnahmen : 

Staatsbahnen  Ten 

Piivatbahnen  \ 

alle  Bahnen  ^ 

Betriebsansgaben : 

Staatsbahnen  19 

PrivatbiUmt'n  ^ 
alle  Bahnen  

II 

Uebersebnss: 

Btaatsbahnen  „ 

Privatbahnen  „ 

aUe  Bahnen  « 

3 10 

13 

42 

117 
159 

75 

97 
66 

335 

401 

1742 

372 

11 143742 

20556034 

31700676 

6  343  030 

11  422  514 

17  765  544 

4800712 

9134  420 

13935132 

5 28 

33 

57 272 

329 

29 

69 98 

87 

391 

478 

2180 

532 

13719006 

24  500266 

38219272 

6  59t>677 

12  2:36  540 

18  833  217 

7122329 

12263726 

19386065 
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Tür  1  Tu:  ond  1  Meile  betriRct: 
} 

iBBB/lflM iflfli/itoo 

ElDnaimiet 

Yen 
42,17 

46^1 

I*rivatbalinen  «  i 23,90 
24,61 

M  1 27,65 29,66 

Ausgabe : 

n 24,00 22,12 

12,95 12,80 

tt 15,50 14,57 

tJebenehiiSB: 

R 

18»17 

28^ 

n 
lo;» 

12,81 

n 12,16 14,90 

Auf  100  Yen  Retriebscinnahme  ent- 

fallen an  Ausiraben: 

» 56,92 
48,08 

fi 

55,44 

49,99 

n 

55^ 

49,28 

P«rM»alliMtaMl. 

Anzahl  der  Angestellten: 

St.aatBbahnen  ausser  liokkaido-ESiaenb. 17  778 
18615 

870 1202 
32906 

33903 

Für  die  Staats-  und  Privatbahnen  zusammen  haben  im  Berichtsjahr 

gegenüber  dem  Vorjahr  eine  Steigerung  erfahren: 

die  Zahl  der  beförderten  Personen  .    ■  . .  um 

3,1  o/o. 

^  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 

„  Zahl  der  beförderten  Gdterlonnen  .  . 

IM  n  f 

„  Einnalimen  ans  dem  Gttterrerkehr  .  . 

23.4 

1,  zvitlckicelegten  Personenmeilen  .  .  . 

^fi  n  * 
25,1 

n 

20,6  „, 
1» 

a»,i ». 
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I)io  g^ünstigsten  Betriebsergebnisse  unter  den  Staatsbahnen  weist  die 

433  Meilen  lange  Tokaido-Linie  mit  der  Stammbahn  Tokio — Yokohama 

auf.  Der  UeberBchuss  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  für  1  Meile 

und  1  Tag  stellt  sich  bei  ihr  auf  40,3  Yen  bei  einem  Betriebskoeffizienten 

von  nur  40,50  "^/q.  Unter  den  Privatbahnen  sind  an  erster  Stelle  zu  nennen 

die  27  Meilen  lange  Kobubahn  mit  29,38  Yen  üeberschuss  für  Tag  und 

Meile  und  dem  Betriebskoeftizienten  von  40,88  Vo>  femer  die  Osakabahn 

(46  Meilen),  die  Hoshubahn  (02  Meilen)  und  die  Nankaibahn  (39  Meilen), 

bei  denen  die  entsprechenden  Ziffeni  23,47  Yea  und  dSjUi^/o,  23,87  Yen 

und  38,43%  23,22  Yen  und  40,87  o/o  betragen. 

Mit  Verlast  arbeiten  von  den  Staatabahnen  die  25  MeUen  lange 

O.-U.-Sadlinie  sowie  2  kleine  Privatbaluieii. 
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£iD  eiiglisGher  JBericlit  ttber  die  premniadieia  fiiflenMiBeii  ist 

TOD  dem  Handelsattache  der  Berliner  Botsehafk  seiner  Regienmg  erstattet 

und  unter  den  Konsolarberichten  im  Febniar  1902  veröffentlicht  worden 

(diplomatic  and  consolar  rq>ortB,  misceUaneous  series  no  574).  Seine 

Ansfnhrongen  schliessen  sich  im  wesentlichen  dem  Bericht  an,  den  der 

prensaiaclie  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Sommer  1901  über  die 

zehn  Jahre  seiner  Wirksamkeit  dem  Könige  Torgelegt  hat;  nnr  in  ehügen, 

wenig  wichtigen  Ponkten  sind  selbständige  ZnsAtEe  gemacht  worden,  wie 

anch  der  Ver&sser  dieses  englischen  Berichts  sich  auf  das  Gebiet  des 

Thatsftchlichen  beschrftnk^  eines  Urtheils  ttber  die  Leiatongen  der  prenssi> 

sehen  Staatseisenbahnyerwaltnng  sich  enthiUt.  Jedoch  scheinen,  ans 

Zeitongsstimmen  zn  schliessen,  die  nackten  Thatsachen  auch  in  England 

ihre  Wirkung  nicht  zu  yerfehlen:  es  wird  in  Tagesblättem  nicht  nnr 

hervorgehoben,  dass  die  prenssischen  Staatsbahnen  auch  in  den  totsten 

Jahren  eine  Steigerang  der  Kapitalrente  noch  erzielt  haben,  während  die 

engiischen  Frivatbahnen  sieh  mit  immer  geringeren  Ertritgnissen  haben 

begnflgen  mflssen;  sondern  es  wird  auch  der  Verwaltung  nnd  der  Tarif- 

politik  der  prenssischen  Staatsbahnen  unbedingte  Anerkennung  gezollt 

Die  Ventaatliehius  der  aekweiserisclieo  Bahnen  zieht  bnmer 

weitere  Kreise.  Wie  wiederholt  im  Archiv  mi^;etheilt  worden  ist^  hat 

sich  der  flreihftndige  Rttckkanf  der  einzebien  Privatnntemehmnngen  bisher 

so  voUxogen,  dass  der  Bund  die  Aktiven  und  Passiven  mitttbendmmt 

Darant  ergebt  sieh  fttr  ihn  die  Verpflichtung,  die  von  den  Privatbahnen 

aufgenommenen  Anleihen  zn  den  ursprOngllchen  Bedingungen  zn  ver- 

zinsen, wAhrend  die  Tilgung  andererseits  an  die  Fristen,  die  bei  der  Bc' 

gebnng  gesetzt,  worden  sind,  gebunden  ist  Da  nun  ein  beträchtlicher 

Tbeil  dieser  Obligationen  noch  zu  4  %  veninslieh  ist,  der  gegenwärtigen 

Lage  des  Geldmaiktes  aber  ein  Zinssatz  von  3Vs7o  entspricht,'  so  bean- 
tragt der  Bnndesrath  in  einer.  Botschaft  vom  4.  März  1902  (veröffentlicht 

Archiv  tüt  BimlwliawcMa.  1908.  48 
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im  Schwoizerischen  Bundcsblatt  190'2  S.  926)  hei  der  Bnndebversammlung 

ihn  zur  Konversion  solcher  4  %  igen  Anleihen  zu  ermflchtij^eii.  deren 

Tilgung  in  niichater  Zeit  statthaft  ist;  den  Zeitpunkt  der  Konversion  soll 

der  Bundesrath  bestimmen,  den  Inhabeni  der  Privathnhnobligrationen 

sollen  3Vj  %  ige  Bundesbahnobligationen  angeboten  werden.  In  Betraclit 

kommt  dabei  ein  Kapital  im  Nennworth  von  118  Millionen  Franken,  und 

zwar  sind  es  117  Millionen  Franken  von  den  Nordostbahnobligationeu 

und  '61  Millionen  Franken  von  den  Zeatralbahnobligationeu. 

Ueber  den  frefhiiidigeD  Bftekkanf  des  Antheils  der  Gemeinde 

Bremgnrten  an  der  Bahn  Wohlen-^Bremgarten  hat  der  sohwefze- 

riscbe  Bnndesratii  an  die  BnndesTenammlimg  eine  Botschaft  gerichtet, 

der  folgendes  zn  entnehmen  ist:  ̂ ) 

Die  fiäsenbahn^sellschaft  Wehlen  ~  Bremgarten  bestand  aas  der 

Schweizerischen  Zentralbahn,  der  Schweizerischen  Nordostbahn  nnd  der 

Gemeinde  Bremgarten;  den  Betrieb  führte  die  Zentralbahn.  Da  nnn  die 

Anthefle  der  beiden  BahngeseUsohaften  mit  deren  Verstaatiichimg  auf  den 

Bund  fibergegangen  sind,  so  Ist  aach  mit  der  Gemeinde  Tereinbart  wor- 

den, ilixen  Anllieil  schon  vom  1.  Januar  1902  ab  auf  den  Staat  zn  Aber* 
nehmen. 

Der  nrsprangüche  Betrag,  mit  dem  die  Cremeinde  an  dem  Anlage- 

kapital  der  Bahn  betheiligt  ist,  stellt  sich  anf  233622,S4  Frcs.  Unter  Ab- 

rechnnng  des  Hinderwerthes  der  Anlagen  nnd  unter  Berficksichtigimg  des 

die  Gemeinde  voraussichtlich  bis  zum  1.  Hai  1908.  dem  Kfindigongs- 

termin,  treffenden  Betriebsdeflsits  ist  die  Rflckkanfisnmme  anf  196  808  Pres, 

lestgesetast  worden. 

Ein  Postboförderun^^svertrag  zwischen  der  Kanadischen 

Ueberlaodbahii  und  der  britltdien  Regierung  ist  am  12.  Oktober  1901 

auf  Grund  folg^ender  Bedingungen  abgeschlossen  worden: 

Die  Gesellschaft  der  Canadian  Pacific  Railway  verpflichtet  sich,  zur 

Beförderung-  der  Postsachen  zwischen  Qaebec  oder  llalifax  und  Hongkonfj 

über  Vancouver,  Yokohama  and  Shanghai  alle  vier  Wochen  in  beiden 

Rieh  tun  o;en  einen  Eisenbahnzug  und  einen  Postdampfer  laufen  zu  lassen: 

und  zwar  soll  d^uebec  im  Sommer,  Halifax  bei  geschlossener  Schiffahrt 

?nir  dem  St.  Lonmzstrom  Ausgang^-  and  Endpunkt  sein.  Die  gesamnite 

Fahrtdaaer  darf  28Vs  Tage  im  Sommer  nnd  307«  Tage  im  Winter  nicht 

^)  Schweiz.  Bundosblatt  1UÜ2  No.  13,  S.  40LK 
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flberBCbreiten.  Für  die  Umladung:  in  Vanconver  hat  die  Gesellschaft  za 

soigen  und  zu  haften.  Bei  Verspätong  der  Seepost  kann  die  QesteUiuig 

eines  Sonderzug-es  gefordert  werden. 

Ueber  die  Tauglichkeit  der  zur  Postbeförderong  bestimmten  Eisen- 

bahnwagen and  Dampfer  entecheidet  der  (^eneralpostmolstor.  der  die 

Fahrzeuge  anch  jederzeit  untersuchen  lassen  kann.  Für  die  liofrirdening 

verschlossener  Postbentel  sind  besondere  R&nme  zu  stellen.  Postsachen, 

die  nicht  durch  die  britische  Postverwaltung  aufgegeben  sind  und  nicht 

aus  Kanada  stammen,  sind  von  der  Benutsnng  dieser  Dampfer  ans- 

geachlossen. 

FOr  ihre  Leistungen  erhftit  die  Gesellschait  eine  Jahreszahlnng  von 

60000  £  =  1  200000  Doeh  hat  sie  flir  Jede  verspätete  Abfobrt  eine 

Grondsomme  von  500  £  =  10000  M  und  weitere  100  £  =  2000  fUr 

je  24  Standen  Verspitnng  zu  zahlen,  wahrend  eine  verspätete  Ankunft 

mit  100  £  =  2  000     für  je  volle  12  Standen  geahndet  wird. 

Der  Vertrag  Ittuft  vom  7.  April  1901  bis  mm  6.  April  1906.  Doch  ist 

der  Generalpostmeister  berechtigt,  ihn  nach  sechsmonatiger  Kflndigang 

schon  zum  31.  Januar  aufzuheben  gegen  eine  Abschlagszahlung  von 

7  500  £  =  150000 

Eine  Rahn  Ismailia— Port  Said  wird  demnächst  zur  Ausführung 

;r<*lan^<'n  und  dem  westliehon  Eingangshafen  des  Suezkanals  die  seit 

langem  erstrebte  Verbindung  mit  dem  egyptiöchen  Bahnnetz  V(M*s*'hat!V'n. 
Im  Einverstiindniss  mit  der  intoniatimialen  Sehuldenkommission  hat  der 

egj'ptische  Staat  mit  der  Surzkanalgosollscliaft  oineii  Vertrag  abgeschlossen, 

wonach  die  Verwaltung  der  ogyptischen  Staatsbahnen  die  jetzt  bestehendi' 

Strassenbnhn  zwiselien  Ismailia  und  l'orl  Said  in  oim'  vollspurige  llaupt- 

balm  ninzul)auen  horochtigt  wird;  die  Kosten  sind  von  der  Kanalgpsell- 

schaft  der  Regierunj^  vorzustrecken,  werden  ihr  jedoch  in  testen  .lahres- 

zahlungen  eiNtattet:  den  Betrieb  führt  die  Staatsbahn,  wie  auch  die  Ein- 

iialimen  dem  Staate  zufallen.  Ausserdem  hat  sich  die  Kanalgesellseliaft 

verptiichtet,  die  erlorderlichen  Erweiteningen  der  llafenkajen  in  l'ort  Said 

auf  eigene  Kfisten  zn  l)ewirken;  als  Entschädigung  wird  ihr  Zolltreiheit 

tur  die  zum  KancUbctheb  und  zu  den  Neubauten  ertorderlicheu  Materialien 

gew&brt. 

Durch  diesen  Vertrag,  der  noch  der  Genehmigung  der  General- 

versammlung der  Snezkanalgesellschaft  bedarf,  werden  die  400  00(3  «ägyp- 

tische Pfund  frei,  die  die  Schuldenkommission  für  den  Bau  einer  Bahn 

Kairo— Port  Said  im  Jahre  1901  bewilligt  hatte;  sie  sollen  aur  Erweite- 

4S» 
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rung  des  Kahrftarks  und  zum  zwei{j;icisigea  Attsbaa  der  nach  Oberegypten 

führenden  Linie  verwandt  werden. 

Lieber  die  Kisenbahnausifaben  Br»silienH  hat  der  Präsident  d»  r 

Ven'inigrton  Staaten  von  Branilirn  dem  St  iint  eine  Zusammenstellung  zu- 

gehen lassen,  der  folfj^dide  An^al)fn  <'ntniimim'n  sind: 

Seit  dem  Gesetz  v(>m  2().  .luni  ISäJ,  das  die  Re^ierun^  des  damalij^oii 

Kaiserreichs  zur  irfhernahme  von  Eiscnhalinzinspirantien  ermächti^'-t  untl 

<laniit  df'ii  Anstuss  zum  Bau  von  Bahnen  f;e}<«d)en  hat,  sind  vom  Gesammt- 

si;iat  für  die  Zaidunjf  von  Zins^aranticn  und  für  die  Unterhaltung  der 

Staatsl»ahiien  h\s  zum  31.  Dezember  IDÜO  ausgt'{jjcl)t'n  worden: 

in  Amazonas   4ü!)  IGä/iSe  Milreis 

„  Maranha<l   !)r>8  8H7,-J9B  „ 

(  '♦■arä   24  298  Ü27,0'.3  ̂  

Hio  Grande  du  Norte  ....  807!)  180,223  „ 

I'arahyha   lU  2 T(!  223,927  „ 

^   IVrnambuco   104 'JS;5  (),s7,^r»0  „ 

^  Ala«j<'as   15  7!)T  52t),ü65  „ 

.,  S*  r;,'ipe   100  4  74,100  „ 

„   Haina   11    4! >2  203,073  „ 

„  Rio  de  Janeiro   8(5  104  377,447  „ 

«  Minas  Geraes   99  27(i  H04,92s  ^ 

^   Sao  Paulo   57  97H  2S2,757  ^ 

„   Parana   16  498  157,357  , 

«  Sta  ("atharina   14  004  397,337  „ 
„  Rio  Grande  do  Sul   7  4  24  1  957,158  „ 

im  ganzen  also    .  .  629  504  660.099  Milreis 

hierra  kommen  noeh  3  757  040,000  „ 

hinzu,  die  als  Entschädigung  fttr  die  Autlosnn^r  von  Bauverträgen  gezahlt 

sind,  st)dass  die  Gesaramtauf Wendung  d<  s  (Tcsaramtetaates  sich  auf 

()H3  262  110,999  Milreis  oder  rund  1,5  Milliarden  Mark<)  belAoft  Ausserdem 

wurden  und  werden  noch  beträchtliche  Garantiezahlungen  von  mehreren 

Einzelstaaten  regelmässig  geleistet. 

Mit  Ausnahme  der  staatlichen  Zentralbahn  und  einer  Privatbahn 

arbeiti-n  alle  Bahnen  Brasiliens  mit  Verlust;  die  Regierang  ist  daher  be- 

strebt, <li('  Zinsgarantieptiicht  abzulösen  und  ihre  eigenen  Hahnen  zu 

verkaufen  oder  zu  verpachten.  Nur  die  Zentralbahn  soll  auch  fernerhin 

vom  Bunde  betrieben  wemlen,  nachdem  die  der  Regierang  früher  zum 

0  1  Milrei«  nach  Goldw&hrung  2^  tl6  gerecboci. 
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Verkauf  und  zur  Verpaehtung  dieser  Bahn  ertheiite  £rmftchtig^ung')  durch 

das  StaatshaushaltsgGsetz  für  11)02  im  wesentlieheii  ans  pnlitiscben,  nicht 

ans  wirtiuchaftlichen  Gitlnden,  wieder  aufgehoben  worden  ist 

Die  Bangkok— Korat-Kisenbahn  in  Siani  im  Jalirc  11) lm>  11)01  -) 

Die  unter  deutscher  Leitung  jj^ebautp  und  betriebene  Staatfsl)ahn  des 

Kf^nigreichs  Öinni  hat  fjegeuüber  dem  Vorjahr  dadnrcli  eine  beträchtliche 

Erweiterunp:  erfahren,  dass  di»'  Strecke  Gen^koi  Korat,  von  der  ein 

Tlt<  il  >.(  hon  im  vorlilulijj^en,  von  den  Baubedürfnisi?»'u  abhän>ffigen  Betriebe 

jtrt  >taiiden  hatte,  am  10.  November  1900  end^nlti^^  eröftnet  woixlen  irit:  am 

1.  April  lUOl  ist  dann  auch  die  Erötfuung  der  Lopburi -Zweiglinie  get'olgL 

Die  Betariebaergebnisse  waren  diese: 

Es  betrog 

die  durchschnittliche  fietriebslänge  .  1cm 

die  Roheinnahme: 

1890/1900 

.ticals'')  • 

aus  dem  Personenverkehr. 

au8  dem  Güterverkehr  .    .   .   .  „ 

im  ganzen  „ 

die  Anzahl: 

der  beförderten  Personen  .   .   .  Anz. 

^   geleisteten  Persononkilometer  „ 

„   beforderten  Otttertonnen.  .  ^ 

„   geleisteten  Tonnenkilometer  „ 

die  Reineinnahme  ticals 

das  Verhfiltniss  der  Ausgaben  zu 

den  Einnahmen  % 

125 

:i7()  L'lf) 

177  11 1 

552  240 

497  848 

17  176  398 

90810 

3800104 

237  483 

57 

1900/1901 

180 

404  890 
2:V2  IM 

643.">11 

440  •29<5 
15  143  810 

34  786 

4  447  344 

301  089 

53 

Das  Anlagekapital  für  die  ganze  Unle  wird  auf  17  500000  ticals 

geschätzt;  die  Abrechnung  fttr  die  Strecke  Gengkoi^Korat  war  bei  dem 
Abschluss  des  Berichtes  noch  nicht  vollendet 

Der  Rftckgang  in  der  2!abl  der  beforderten  Personen  wird  anf  eine 

Tariferhöhung  zurackgeffthrt,  die  im  Verkehr  zwischen  Bangkok  und 

Aynthia  stattgeftmden  und  einen  Theil  dieses  Verkehrs  wieder  der  Schiff- 

fahrt  trotz  aller  ihrer  Mangel  zugewiesen  hat;  ihm  zu  begegnen,  ist  mit 

dem  Wagenmaterial  der  dritten  Klasse  eine  billigere  vierte  Klasse  ein- 

Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1897  S.  ftld. 

*)  Vergl.  Archiv  fftr  Eisenbnhnwesen  1901  S.  205. 

*i  l  Ücal  =%i6.4i  Silber.  WirkRcher  Silberwerth  etwa  1,10  M 
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geführt  worden,  während  für  die  dritte  Klasse  die  Wafjeii  der  zweiten 

verwendet  und  für  diese  neue  Wajifen  beschaft't  sind.  Die  Wagen  erster 

Klassr-  werden  nur  auf  besondere  Bestellung  in  die  Züge»  eingestellt. 

Benutzt  ist  die  ei*ste  Klasse  von  ().07"Vi-  f^'*'  zweite  von  0,68  *Vo  und  die 

dritte  Klasse  von  !)5t,'iEi"/o  aller  Reisenden.  Pilger  wurden  nach  Frabnt  zu 

besonders  billigen  Sätzen,  zum  Theil  allerdings  in  Güter  und  Viehwagen, 

befrirdert,  ohne  dass  sich,  wie  der  Bericht  hinzufügt,  Klagen  gegen  diese 

minderwerthige  Befrirderungsweise  erhoben  haben. 

Im  Güterverkehr  überwiegt  Reis,  der  auB  dem  Innern  nach  Bangkok 

verfrachtet  wird  und  voraussichtlich  noch  eine  immer  steigende  Holle 

spielen  wird,  je  mehr  die  jetzt  erschlossenen  Gebiete  sich  dem  Reisbau 

über  den  eigenen  Bedarf  hinans  zuwenden  werden.  Die  Zunahme  d<  r 

GlesammtgUtermenge  ist  deswegen  so  gering,  weil  die  Fertigstellung  der 

oberen  Bahnstrecke  der  Beförderung  von  Eisonbahiibanmaterialien  fast 

ein  Ende  bereitet  hat.  — 

Die  Bedeutung,  die  der  Bangkok^—Kor  u  Mahn  für  den  Staatshaoshalt 

des  Krinigreichs  Siam  zukommt,  ist  au^  dem  Bfricht  zu  ersehen.  d»Mi  der 

engUscix^  Berather  des  siamesischen  Finanzministers  über  den  Voran- 

schlag für  das  Jahr  1901/1902  als  ersten  derartigen  Bericht  veröffentlicht 

hat;  ihm  ist  zn  entnehmen:  es  betrogen 

[        thatsäfhlich  nach  dem  Vor« Uschlag 

■\  im  Jahre  .]        für  das  Jahr 

die  Einnahmen  des  Staats 1898/99 1899/1900  1 lOOQA»!  1 1901/02 

t  i  f 

als 
 ^ 

insgesHiiiiiit  20  490038 

3ÜU22640  , 
1  88U0UUUO  ^ 8ö5U00(Ki 

darunter  (ii<-  Kohi-iDualnneti  aus  ' 1 

dem  Eisenbahnbetrieb  .   .  . 

1 ( 248 i 

70ÜÜU()  [ 

1  ' 

750  UHU 

Du-  Snnnn«'  von  TöOiJlK)  ticals  ist  vom  Fiuanzhcirath  für  die  vorau:>sicht- 

lichen  Eis<'nt)ahn<'iniiaiini»'n  dos  Jahres  1 !»( II  02  »'ingescrzr  worden,  während  der 

Eisenbahnministt-r  sie  auf  1  ()<M)iM)()  ticals  veranschlag,''!  Iiatte.  Die  Hauinein- 

nahnio  wird  aus  der  Spiel  und  Lotteriepacht,  zusaiuinen  auf  7  2!)ö  IHÜ  ticals 

veransclilagi,  gciwonnen;  danach  kommen  die  Kiiinahnien  aus  der  Opium- 

pachl  mit  r)21i)0.V2  t.  und  aus  der  .Vlkoiiulpacht  mit  3  4S2  170  t.:  die 

Kopfsteuer,  die  in  den  noch  nicht  zur  (irundsteuer  herangezogenen  Pro- 

vinzen erhoben  wird,  soll  3  2.")()H4(>  t.  und  die  Heislandsteuer  2!H4H8f>  l. 

brinjreii,  wilhrend  für  den  Heisauslulirzoll  1  «löfj  028  t.,  für  Verbrauchs- 

abgaben Coctroi)  1  4U3  923  L  und  für  Einfulirzölle  1  240  852  t.  eingeseut 
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sind:  dio  Eimiahnion  aus  der  Forstverwaltunj^'  werden  auf  1  346  23")  t.  inid 

die  ans  den  B('r^^\  <  rkrn  auf  1U2  008  t.  geschätzt.  Die  Eisenhahneinnalmu  ii 

stehen  also  erst  an  zwulficr  Stelle  und  inaefien  nur  2,1  "  n  der  j^eörtranitcu 

Koheinnahme  aus;  ausser  ihnen  sind  nur  noch  die  Voranschläpp  für  die 

Ausfertigung  von  Besitztili  ln  —  von  1314  770  auf  1(K)(X)()  t.  —  und  für 

die  Afünzverwaltung  —  von  840  720  auf  200  (j(H)  t.  durch  den  Finanz- 

minister  gegen  die  Annahmen  der  Kcssortverwaltungen  herabgesetzt 
^Vl  irdcit. 

1 

1 thntsächlicb  ' 
nach  dem  Voranschlag 

i 

im  .Jahre 

  ' 

tür  das  Jahr 

Die  Ausgaben  betrugen  ! 
i 

189^ 

 —  1 

1899/1900  1 
1900/91    1  1901/92 

1 

 1 
t  i  c  a  I  s t  i  c  a  1  » 

iusge!<ainint   .    .  '.    .   ̂   .  •  .   .   .  ' 
23  787  702 27052  717  1 326690H6  380742»8 

darunter: j 
1 

Betriob<:nnscrabeii    der  Eisen- 
i 
1 

1 

1 
170936 

803  927  j 

4(M)m)  6ÖÜUUÜ 

Kosten  von  Eiseiibahnanlagen .  ' 
8816726 2920786  ! 2670000  2000000 

I 
I 

Die  <'ijigcsetzte  Summe  der  Hetriehsausgahen  entspricht  der  Annahme 

des  Eisenbahnministers;  für  Neuanhip^en  hatte  dieser  für  das  Jahr  1901/2 

jedodi  r>  241)  000  t.  gefordert,  und  nachträglich  ist  es  dem  deulscheti  Leiter 

di-r  Eisenbahn  auch  gelunjrcn,  beim  K«')ni{r<'  die  Bewilligung  von  4(KX)OO0t. 

dafür  durchzusetzen,  wähi^end  der  englisi-li»-  i^'inanzberathcr  nur  die  nljigcn 

•2  000  (XX)  t.  eingestellt  hatte.  Dazu  kommen  noch  2  8(H)(MH)  t.,  die  das 

Ktinigrcich  Siani  an  den  Eisenljahnunternchmcr  Murray  Campbell  für  die 

erzwungene  Aufgal»e  <les  Baus  der  Bangkok  Korat-Bahn  als  Entschädi- 

gung nach  dem  S])ruch  den  Lond<tner  Schiedsgerichts  zahlen  muss,  w;Ui- 

rend  dafür  nur  1000  (XX)  t.  in  Aussicht  genommen  waren  (vergl.  Arciiiv 

1898  S.  1381).  Im  ganzen  entfallen  also  auf  die  Eisenbahnverwaltung 

7  450  tXX)  t.  veranschlagter  Ausjjalx'ii  bei  <'inem  Gesammtausgal)enstande 

von  40  074  288  t.  —  18,r.  ̂   das  ist  der  li<  ichste  Posten,  dem  die  könig- 

liche Zivilliste  mit  bOOOO(K)  t.  und  die  Verwaltung  der  Provinzen  nut 

4  nnn  845  t.,  die  l'olizeiverwaltung  mit  3  103  3()«)  i.,  di<^  Marim^  mit  2  187  711  t. 

und  das  l^andheer  mit  1  843  491  t.  folgen.  Zu  beachten  ist  aber.  da«s 

bei  der  Eisenbahn  alle  Xeuanlafren,  insbesondere  auch  <ler  Hau  neuer 

TJnien  aus  den  lautenden  Einnaiinicn,  nicht  aus  Anleihen  bestritten 

werdeil. 
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Das  llnansielle  EitrigniBB  ist  diesoB: 

1 
et  belnig 

Uwttllchltch 
tin  Jahre 

1  nach  dam  VoranicblaiK 
für  das  Jahr 

lÖÖÖ.yU       1809/ 19(X) 
« 

19ÜÜ/01    :  1901/02 

1 1  c  a  1  a w  a  V  w  a  V llcala 

der  Uebersehaes  inssreminiiit  .  . 

das  Defixtt  Insgesammt  .  .  .  .  i 

duruTHer    diT  Bctriehsttber- 

schuaa  der  EiN^nbAlinen  .  . 

470BS31  3989932 

' 

1 

323481  '  184816 
i 

'  880084 

1  „ 

1  800000 
i 

3574368 

100000 

Das  Gesammtdefizit  des  Jahres  1901/2  erhöht  sieh  noch  um  die 

naohtrftglich  fOr  Eisenbahnbauten  bewilligten  2000000  t 

Der  BetriebsüberBchnss  der  Eisenbahnen  yerwandelt  sich  fttr  das 

Jahr  1901/2  in  ein  betrttchtliches  Defizit,  wenn  man  die  an  Campbell  za 

zahlende  Entsehädigun^ssnnune  von  2800000  t  in  Anrechnung  bringt* 

wie  auch  in  den  Vorjahren  die  Betriebseinnahmen  der  Bahn  natOrlich 

nicht  ausgereicht  haben,  die  Kosten  der  neuen  Bahnbauten  zu  decken. 

Der  FiuanzlK'iiath  spricht  nun  zwar  selbst  di«;  Erwartung'  aus,  dass 

auch  das  Jahr  1901/2  ent/^eji^en  dem  Vorauschhi^;  mit  eint  in  lu  trachtUc  iuMi 

rehei-sehuHs  der  f^esammten  Finanzverwaltunja^  abschliessen  werde,  weil 

,illf  l.innahnu zahlen  sehr  niedripr  eingfestellt  seien.  Immerhin  benutzt  er. 

der  Ent;Hnid«-r.  dii-si^  scheinbar  ungünstige  Gestaltung-  der  Sta;itstinanzcn 

zueinem  schartm  Au>tall  p'gen  den  deutschen  Leiter  derKiseiil)ahncn,  indem 

er  in  seinem  öffentlichen  iiericiit  (hu  Bau  und  die  Verwaltung?  der  Koratljalm 

als  unwinhschat'ilich  hez<Mchnet  un<l  die  Einsetzung  eines  wirklich  unab 

hiin^i^en  (streng  indeju-ndent)  Au^^ellusses  zur  Untersuchung  der  Verwal- 

tunf?.sRUsgaben  der  Bahn  anräth.  Demgegenüber  weist  der  deutsche  (ieneral 

direkter  der  Staatsbahnen  darauf  liin,  dass  dies*'  vtdlsjjurigen  Bahnen 

nach  den  Angaben  des  Finanzberichts  nur  T  JlKX)  t.  für  jedes  KilDraeter 

erfordert  hubiai,  während  die  fast  zur  Hälfte  schmalsi)urigen  Bainien 

Indiens  i;i2  KH)  t.  gekostet  haben  und  in  .Japan  und  auf  Java  bei  schmaler 

Spur  auch  n<>eli  I  J.)  tiJü  und  110  560  t.  zu  einer  Zeit  autgewendet  worden 

sind,  als  der  Betrieli  schon  viele  Jahre  geführt  worden  war  und  der  Ver- 

kehr daher  sich  schon  hatte  entwickeln  könn«Mi;  die  noch  ausstehenden 

Linien  Sianis  seien  gar  nur  auf  rund  47  CXX)  t.  für  jedes  Kilumeter  ver- 

anselilagt.  Als  Einnahme(|uelle  sei  die  Bahn  nicht  geplant  wurden,  da  sie 

vor  allem  die  politische  Aufgabe  habe,  die  entfernten  Theile  des  Iv  oing 

reichs  mit  der  Hauptstadt  zu.  vorbinden;  immerhin  habe  sie  das  Anlage 
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kapital  im  ersten  Jahr  mit  Ofi^/o,  im  zweiten  und  dritten  mit  jv.  2  und  im 

vierten  mit  2,5%  verzinst,  wahrend  die  indischen  Bahnen  in  den  orsten 

zehn  Jahi^n  nur  1,26  "/o  ergeben  und  erst  nach  20  Jalircn  eine  Vcrzinsunjf 

von  3,3  und  nach  30  Jahren  von  ö^/q  erreicht  liätten.  Durch  eine  Reibe 

von  Einzellieiton  wird  dann  noch  weiter  bewiesen,  dass  die  Verwaltung 

der  Ei8enl)ahn  mit  aller  Sparsamkeit  verfahre,  wie  denn  schon  im  zweiten 

Betriebsjahre  45,86,  im  dritten  42  and  im  vierten  45,iW %  der  Koheinnalmie 

als  Reineinnahme  geblieben  seien. 

Umfanif  der  ktfnlgl.  bayerischen  Staatsbahoeo 

am  1.  Jannar  1902.^)      .  . 

StrcckenUnge  in  Kilometern 

OberbahnAmter 

'  überhaupt 
1 

davon 

Hauptbahnen 
Nebeubahueu 

I.  Angsbuig  .... 

1
 
 

!         406,711»  ! 884,«» 
70,5HW 

429,7M 

m.  lugolstadt  .... 418^110  ; 

IV.  Kempten  

1  i 
542,67> 

347.511 195,16« 

j          (i42.i..7  ' 

129,763 

VII.  Kf';;enHburg .  ... 

VIII.  RoHcnheim  .... 
1 j
  1 1             67Ö,6M  1 

419,wo 
15t^»TJ '         «92,7»  i '  1 4fi9,tiy 

X.  Wünbrn?  .... 888,^1 

Bitaammen 
1806^417 

Eigeiuhumslange 
1 4m,m  1 

I  790,tti4 
• 

Die  grossherzoglich  meeklenbnrgiache  Friedrich-Fraiiz-EtBeii- 

bahn  im  Jahre  1900/1901.*)  Am  Ende  des  Jahres  1000/1901  waren  im 
Betrieb: 

>    Vor;.^!.  Archiv  1901  "S.  r>56: 
>)  Nach  dem  Berichte  über  die  Vorwaltung  der  tnocklenblii^ischen  Friedrich- 

FraoK-Ei&enbahn  für  19U(V1901.  Vergl.  Archiv  1901.  ä.  dB6. 
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1888/1900  1 

1900/1901 

L  TOllBpnrige  Hanptbfthnen   .  .  . 

2»  yollspTurige  Nebeneisenbalmeii 

Irm 

» 

467,71 

680,68 

467,71 

680,60 

8.  Bchmalspnrige  Nebeneiaenbahn  . 

km 

ff 

 1 

1  098,30 1098,30 (l.f.l 

zusammen » 1  104,91 1  104,91 

Davon  entfallen: 

auf  Mecklenburg-Schwerin; 

schmalspurig  

: 

km  { 

1006,76 

6,61 

1005,75 

6,61 km 
1012,86 1  012,36 

auf  Mcclvlenburg-Strelitz     .   .   .  . 

„  Preussen  

„  das  Gebiet  der  freien  und  Hanse- 

stadt Lübeck   

» 

n 

1,85 
i 

1 

8ä,es 

1,85 

6,86 

In  yerbindnng  mit  der  vereinigten  DampfBchiffgesellBchaft  in  Kopen- 

hagen wird  aaeh  eine  zweimalige  tägliche  DampfbchilFrerbindnng  in  Jeder 

BiebtoDg  zwischen  Wamemllnde  imd  GjedBer  auf  Falster  onterhalten.  Zu 

dieser  Verbindung  sind  von  der  Friedrich-IVanz-Bisenbahn  2  Postdampf- 

schiffe  beschaift. 

Am  1.  April  1900  ist  für  die  Friedrich-Franz-Eist  iihahn  das  neue 

Normal-Buchung-s  Formular  für  die  Eisenbahnen  Deut.scblands  zur  Ein- 

führung pkoinmen.  Dasselbe  weicht  von  dem  frühoron  Formular 

sowohl  in  den  Verrechnungsgrondsätzen,  als  in  der  Einiheilung  der  Titel 

ab.  Um  unrichtigen  Schlüssen  vorzubeugen,  sind  deshalb  nachstehend 

die  Zahlen  fOr  1899/1900  weggelassen. 

Die  Hanptbetriebsergebnisse  für  1900/1901  sind  folgende  :| 

L  Betriebseinnahme: 

Personen-  und  Gepftckverkehr: 

Beförderte  Personen   4  434  913 

Geleistete  Personenkm   166  537  093 

und  für  jede  Person  •.  86,80  km 

Digitized  by  Google 



Kleinere  Mittheiliiiigeii.  665 

Gehaininteinnalune  aae  dem  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr   ö  41U  ;J02  Jt 

auf  1  km  Betriebslänge   4  911  „ 

Gtttervericebr: 

Gmer  aller  Art  einBchliesBlich  Dienstgat    ....  2  298  798  t 

Geleistete  Tonnenkm   129  984  710  tkm 

mid  für  Jede  Tonne   66^98  km 

Gesammteinnahmen   6245  209  tlf 

auf  1  km  Betrietslftoge   5  669  „ 

Scliifflsveikehr: 

Beförderte  Personen   44  170 

Frachtf^nt  ,  2  756  t 

Antheil  an  der  Gesammteinnaluue  aut>  dem  Schitf's- 

verkelir   14;")  408 

Gresammte  Betriebseinnahme  12&4Sö8ö  „ 

II.  Betriebsaubgabe: 

Persönliche  Ausgaben: 

Anzahl  der  Beamten  eiusclüiesslicii  der  bei  der 

Werkstätten-  nnd  GasanstaltsTerwaltang    .  .  2234 

Anzalil  der  Arbeiter  desgL   2888 

GesammtBomme   3  524  818  M 

auf  1  km  Betriebslfinge   8 199  „ 

ünterhaltmignDd  ErgOnzimg  der  Ausstattmigsgegen- 

stände,    sowie    Beschafltmg  der  Betriebs- 

materiaUen   1640483  «« 

davon: 

Kosten  fOr  Beschafftmg  von  Betrlel>8materIaUen 

(haaptsädiUob  KoUen)   1335805 

nnd  anf  1  km  mittlerer  Betriebslftnge    ....  1 212  „ 

L.eit>tungen  der  Hptriol>smittel: 

GcsammtZiihl  der  beförderten  ZUge       .....  95  607 

iliir]M\   262 

Kosten  für  Unterhaltung^,  Erneuerang  und  Ergän- 

zung der  baulichen  Anlagen  ,    ,       1  399  625 

davon  für  erhebliclie  bauliche  Ergänzungen   .    .         351  181  „ 

Kosten  für  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ergän- 

zung der  Betriebsmittel  mid  maschinellen  An- 

lagen   1 160  314  „ 
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Kosten  (lor  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  u.  8.  w.  262  228  fU 

Kosten  der  Benutzung  fremder  Betriebsmittel    .   .  331  659  „ 

Versctiiedene  sachliche  Ausgaben  .    94  861  „ 

Kosten  des  Schiffsverkehrs   172348  „ 

Gesammte  Betriebsansgabe   8565  826  „ 

im  VerhAltniss  znr  gesammten  Betriebseinnahme  67,R6  % 

lU.  Botriebsiiberschass   3i>ö8  259  M 

Gegenflber  dem  dorchscbnitülchen  Anlagekapital  von  116  $21 152  „ 

ergiebt  der  Betriebsflbersohnss  eine  Veninsnng 

von   3,40  o/o 

und  gegenILber  den  noch  bestehenden  Verpflich- 

tungen des  iCandes  für  den  Erwerb  von  Eisen- 
bahnen von   86 187  997  «If 

eine  Verzinsnng  von   4,n!>  "/o. 

UnfUle  sind  entstanden: 

Entgleisungen: 

in  Stationen  4 

ZusammenstOsse : 

in  Stationen  2 

durch  sonstijrc  BetriebsunfÄlle: 

auf  fificr  Strecke:  10 

in  Stationen  .    .   .    .    .  10 

zusammen  2ü. 

Getödtet  oder  verletzt  sind: 

Beisende:.   .  .   

getOdtet  1 

verietit  2 

Beamte  und  Bahnarbeiter  im  Dienste: 

getOdtet  3 

verletzt  11 

intül,r<  «  i<;(  iicr  Unvorsichtigkeit: 

^t'\ru\\('\   2 

verletzt  .    .  •    1 

durch  Selbstmord   1 

soaammen  21. 
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Die  oldenburicisehen  Eisenbahnen  im  Jiiiire  1900.0  Am  £nde 

des  Jahres  1900  waren  im  Betrieb: 

847,51  km  Hauptbahnen  und 

222,88  a  Nebenbahnen 

zusammen  570,44  km  vollBporige  Bahnen. 

Im  Berichtsjahr  eröffnet  sind  die  Nehenbahnen  Xeueiikirchen — 

Hesepe  mit  10,21  km  und  lioldorl— Damme  mit  7,^9  km  BetriehslAnge. 

Ab£llglich  der  fremden  Strecken  (4,16  km)  ergiebt  sich  eine  Betriebs- 

l&nge  von  566,2ft  km.  Hiervon  entfallen  auf: 

oldenbnrgisches  Gebiet   452,00  km 

preossisohes  „   105,10  „ 

niederländisches     „    OfiS  ̂  

bremisches  „      ,  .  .  . 

zosammen   566,S8  km. 

Die  Ilauptbetricbsergebnisse  der  Jahre  1900  und  IHfH)  sind  folgende: 

km 
Es  betrogen: 

Bahnlänge  am  Jaliresschluss  .  . 

Mittlere  Betriebslänge  

Anlagekapital  im  ganzen    .   .   .  . 

desgl.  für  1  km  Bahniftnge    .   .  „ 

Betriebsmittel  waren  vorhanden:-) 

Lokomotiven  Stck. 

Tender    ^ 

l'ersonenwagen  „ 

Gepäckwagen  

Guterwagen  

sonstige  Wagen  

im  ganzen  Wagen  

1899 

529 

56150  925 

116874 

126 74 

216 

48 

1  199 
240 

1703 

566 

559 

58462574 

117  409 

132 78 

220 
55 

1214 

266 

1755 

•)  Vcrgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  11101  S.  f*4)l  u.  ft'.;  Dii-  uldfiibur^iM-heu 
Ki«eobahaea  im  Jahre  IbdO.  Die  obigen  Mittbeiluugan  sind  dem  Jahrci>bericht 

über  die  Betriebsvenroltung  der  oldenburgischen  Eisenbahnen  für  das  Jabr  1900 

cDtnommen. 

^  Ausserdem  snm  Betrieb  der  Inselhahn  Wangerooge  2  TenderlokomotiveD, 

4  Persont  nwagen  und  18  Güterwagen,  f(>rner  1  Dampfschiff  fttr  den  Sommer- 

verkehr  zwischen  Harle,  Wangerooge  und  Spiekernog. 
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Betriebsmittel  waren  Torhanden: 

Ii 

1 1899 1900 

fOr  1  km  Bahniang^: 

0^ 

0,883 

2,64 2,63 
Bescbaffimgskosten : 

a)  der  Lokomotiven  und  Tender 
3668358 3944  813 «  1 

6685 
6965 

w  1 1 
6  091  098 6  428  274 

für  1  km  Bahnlftnge  .... 
n  1 

10124 10362 

Leistungen  der  lielriebsmittel: 

ft^  I^nkomotivkin  wurden  ireleistet: (vi    jjvB^vMEwpa™  Willi  vT  wu  KvAwaww* 

Im  flwnSAti  .... Änz. 4  297  648 4  276  141 

Tl 3010017 3  165  570 

V"M  <i»  n  (Mienen  >>  Hg^eu 
67  901  743 72  721  2! »3 

(lavcni  Huf  frcnulon  Strecken i     3(i  ööö  683 1  1 87  278  103 

von  tVcniik  n  Wagen aui' eigenen 

n

 

 

j
 

;  1 Strecken  

,  1 

'     4Ü  41 1079 
47  502  170 

im  ganzen  auf  eigenen  Strecken 

t» 

1    77  743  439 
82  948  360 

c)  Zogkm  worden  geleistet: 

1 

2946521 3115444 

dnrchsobnittlieh  tftglioh  .  .  . n 8073 8535 

auf  1  km  Bahnlftnge  .... 16,«7 

4  we  

15,96 

Gosammtzahl  der  hefOrderteu  Züge m 
7ti  841 

80  053 
durcb&chnittlicti  täglich  .... n 211 

•221 

Personenverkehr: 

AU«* 5  101  282 
5  410518 

^cieiBiBw  X  crnoiieiiKiii  .... » 1    110  622  095 
119040311 

Einnahme    aus    der  Personen- 1 

bcfArdeninpf  

j      3  082  769 
i           5  863 

3  290  (H)T 
aut  l  km  Bt:t^i^'h^laMf;e  .    ,  . 

Tl 

5  917 für  1  Person  und  Kilometer  . 

1  2,8 

23 

Gesammteinnahme  ans  dem  Per^ 
1 
1 
1      3215  558 

3428665 
auf  1  km  BetriebslAnge  .  .  . n 

|)  6116 6165 

Digitized  by  Google 



KlfliiMre  MittheUwgeo. 659 

OfiterTerkehr: 

Güter  aller  Art,  ausschliesslich 

1899 1900 '    ~  = — — 

Dienstgut,  wurden  befördert  . t 1  t)4T  81)4 1  G62  50r> 

Fracliteinnahme  mit  NebengebiUir 4  518  970 4  711  107 

für  1  km  Betriebsläoge  .  .  . n 

1  8557 
8436 

«  1  tkm  

4,90  : 4,10 
-Gesammteinnahme  8613  119 9  901  994 

auf  1  km  Betriebslänge  .    .  . •          16  289 17  709 

6  265  060  ' 

7  472  952 

im  Verhftltoiss  ssiir  Einnahme  . 72,74 75,47 

2348059 2429042 

im  Verhältiiiss   zum  Anlage- 

kapital   % 

4,18 4.,r, K-Oaten  der  Zturkraft  M 1      1  332  456 1  412  248 

für  1000  Nntskm  n 
442,6& 446^19 

«  1 000  LokomotiTkm  .  .  . n 
310,04 

330,96 

^  1  000  Acbskm  » 

17^ 

16,96 

1  tkm  Rohlaat    .  .  . 

0^ 

0.9 

1    „   Beinlaat  .  .  . « 
1  U 1 

1»! 

Beamte  and  Arbeiter: 

1 

etatsmAsBige  Beamte  
Änz. 548 578 

n 
946 

1204 

1» 

1  0110 

znsammen n 

8089 

3225 

Die  Gesammtaosgabe  für  das  Per* 
M 

1      3068  931 

8366205 
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Finanzieller  Stand  <Ier  IVnsions- 

und  Krankeniuitersttitziin^8ka88en  der  ungarischen  £iseul»aluieii 

in  den  Jahren  1899  und  lOOOJ) 

P  «  B  » i  0  a  a  k  A  M  »  e 

Beueuuung  der  Kihoubaliu 
Jalir Ein-      .       ̂       Ueber-  I  V«r- 

.         Auiigab«      .  „ 
nähme  ,  *  schniiM  mögen 

Kronen 

Königlich  ungarische  Staatsbahneu 
1899 4724980 4762648 

—27668 

21327U67 

1900 5070266 6080027 

-10371 

21 816606 

Südtiahn  (nngarfsches  Neti)  .  .  . 
1899 — — 

1900 
— — 

Kaab-Oedenburg-£beufui'ter  Bahn . 

5')  \-2H 

41  8(i<» 

1^268 
427  03H 

l'.XXJ 409 

22281 
449  819 

Kascbaa-Oüerberger  Bahn .... 

im 
270  Üü3 84  776 

.i  174  746 1900  1 '  882300 

297  660 84560 8260296 

MohAcK-Pfinfkirchener  Bahn  .  .  . 1809 - 

1900 
— — — 

Verein.  Arader  und  CsanMer  Bahn 54  559 110  998 1  54'.I312 

1900 mm\ 
Ü3  649 

120007 
l  .{19 

Budapester  Lolcaleiflenbahueu  .  .  j 

1Ö99 17bö3 

17683 

I  2ö  U  m 
190O 18834 I 188S4 147401 

Eperies' Bargelder  Lokalelsenbahn 
1899 1  4141 

4141 2680« 
1900 

1  4688 

4588 
80802 

Kesathely-Balaton-SatOydigyerB. 1899 

um 

•2<m 
•2  000 

21100 Nagy-Karoly-Somkuter  i^ktUbabn 
ld99 25ÖÖÖ 258ti6 258d6 
1900 3468 8468 

99849 1899 46636 90206 
26  4SI 

886883 

1900 
66924 18416 

86806 
482680 

Torontaler  Lokaleisenbabnen   .  . 

1899  ' 

64  88(1 

53  344 
178196 

Htno 
 ' 

29872 

2987^2 

9080711 

1Ö9<J 

18079 
263 

18716 

592Ü0 

1 
1 

1900  , 

^     20  703 

20  708 
79063 

xnMammen  '  *  '  | 

1899 

1900 

64G9262 

5  831  786 

1
 
 

5141660 

5499011 

897572 

388796 
97292800 

97696085 

V«M-<^1.  Archiv  für  EisonbahnwcHen  1901  S.  659  ff.  Die  Pensionskrtssp  «1er 

Hüdbahn  ist  nicht  berücksichtigt,  we.il  .sie  ain  Hnuptsitz  der  Gesellschaft  in  Wien 

verwaltet  wird,  wie  andereri^eit«  füi-  die  PeiiKionskasse  der  Kaschau— Oderberger 
Bahn  der  OeBammtumsats  aufgef&hrl  ist,  weil  »le  aneh  für  die  Öeteneichitchen 

Linien  in  Ungarn  ihren  Site  hat;  die  MofeAca— Fftnfldrehener  Bahn  hat  eine  gemein» 

aame  Kasse  mit  der  DonaudampfachiiflahrtagesellaehafI,  dwen  Verwaltoog  in  Wien 

geflUurt  wird. 
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beiiennang  der  EiBenbaim 

Kraukenunterstütxaagskattiie 

Jahr  j 

Ein-  I 

nähme  | 
Ausgabe 

Ueber- 

Ver- 

nDgon 

Kronen 

Königlich  ungarische  Staatsbahnen 

Sadbahn  (ungarisches  Neti)  .  .  . 

Raab-08deiibiifg>>Ebenftiyler  Balm . 

Kaschau-Oderberger  Bahn .... 

Mohics-Fflnfkirehener  Babn .  .  . 

Verein.  Ander  ond  CianMer  Bahn 

Badapester  Lokaleisenbahnen  .  . 

|l
 

Eperlea-Barfefelder  Lokaleisenbahn  [| 

Keszihely-Balaton-Szt.Györgyer  B. 

Ifannaroser  Salsbahn  | 

Nngy-KAfoly-Somkttter  Lokalbahn 

Ssamosthalbahn  !| 

jl
 

Tommteler  LokaleiMnbabn  •  •  •  || 

Ungthalbahn  | 

Sehlaabuig-SakAgotiiaerLoluilbhn. 

SsatmAr-Erdöder  Lokalbahn  .  .  . 

 I 
sttsammen 

1899  1 

1  831834 
'  1 976296 166828 1  806522 

19UU 
1  ifzy  4ol 1  47z  51 1 

1899 118674 
I    107  902 

5  772 187836 
tum 

iiy  D7o 
'     IIa  490 7  WJÜ 1»4  4IO 

1899 11  042 11  170 

—  128 

34  725 
lyuu 

)  '11X11 
1 1  Ol  1 

II  lU' 1 

—  IW 

1899 
i  V  96  44b 

9&46 46  932 

19ÜÜ 
1  Ii  1  A4  nwL 

]    lOa  fW 
VlolD 

1U4BU Iw4m 
1899 

5  9H'2 

6  110 

—  128 

33  231 

lUUU 
,  DOM 

D 

OiO 

1899 

2)  _ 

— _ 
IvW 

3f)  — 1899 

3  = 

ItM)  I 

1899 1  i08 

1  498 

21(» 
«1 

I  MO 1  üOt 

—    41;  1 

VJOO 1  136 7(16 

480 

430 

im) 1  410 
1  490 

—  80 

1  860 
1  77t 

18<>9 2  274 
2  320 

—  46 
—  94 

1900 2  374 
2  582 

—  208 
—  302 

1899 18  382 
11842 

1640 
21  759 

1900 1690O 16088 

—  419 

91840 
1609 

S)  17682 
14  784 

2  748 

6124 

1900 

1899  < 
2418 2602 

—  84 

847 

v.m 2286 2075 

211 

1  058 
1899  1 8646 480 8216 3  216 
1900  1 1006 1180 

—  84 

8182 
1899  ! 1900  ! 

646 

545  , 

1899 2  101  902 1  923  (XM 178f^fl8 1  642  879 

1900  1 

1  2  197  858 

2014  297 183  061 1 
1820316 

1)  BMfll  nur  die  nngariicheii  Linien. 

>)  Die  Vereinigte  Arader  und  Csanäder  Balm  Mwic  die  Budapester  Lokal - 

eiHenbahuen  haben  eine  Krankcnunterstiltzungskasse  noch  nicht  ins  Ijebeu  gerufen 

die  Aerztt-^Abiihnm  sowi(>  die  KrankenuQterstütsungen  sablen  diese  üUsenbahnen 
aus  den  Betriebscionaiiinen. 

s)  IMe  KnnkeooBleiitfitningskMBe  derTorontaler  LokaleitenbehiMii,  welelw» 

seit  1.  Oktober  1900  von  den  kdnIgUeh  nngailochea  StMtebehnen  botrieben  verdeo, 

tot  der  Krankeauntevettttsongtskaaie  der  kSn^Üch  ungarischen  Steatsbelmen  ein- 
verleibt worden. 

AfckiT  für  KisMb«kaw«Mn.  1902. 

44 
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Die  Staatseiseiibahnen  Finlands  im  Jahre  1900. Am  .*U.  De- 
zember 1!>U0  umfaäöte  das  Eisinibahimetz  Finlands  2  931  km.  Davon 

waren  2  6&0  km  Staatsbahnen  und  281  km^)  Privatbahnen. 

Die  mittlere  BetriebsUbige  der  Staatsbabnen  betrat^  2  660  km  (gegen 

2540  im  Voijahr). 

Von  der  BabnUtiura  der  Staatebatmen 

entfallen: 

auf  10000  Binwobner    ....  km 

„       100  qkm  FlAebe  .   .   .  '.  „ 

Dezember 

1899       1    ...  1 900 

9,W  1 

0^71 

V,|66 0,79 

Daa  verwendete  Anlagekapital  be- 

.  trug  dnrchschnitülcb: 

fnr  die  Staatsbahnen  im  ümfang  „ 

2648  1 

182264000  

' 

68831  
' 

2650 

183  523000 

69  251 

ond  mit  Erweiterungen 

davon  fllr  Betriebsmittel    .  .  „ 

238831000  ! 

90200 

41787000  . 

250  780000 

94600 

49442000 

Für  Erwfitprunf,''hHiilag-('n  während  des  Betriebes  sind  bis  1899  = 

56  567  000  und  bis  1900  =  67  2ö7  000  Fim  aufgewendet. 

An  Betriebsmitteln  waroi  auf  dem  Oe- 

sammtnetz  vorhanden: 

Personenwagen  „ 

Güterwagen  ^ 

Postwafi^fii  ^ 

Personen  wagfcnplätze  Anz. 

1  1899 

1900 

268 

650 

36 

21081 

7,96 

310 
758 

8  547 

28 

24  862 

9,38 
<)  Vefgl!  Arehlv  I9IH.  S.  661 IK 

*)  Davon  waren  140  km  sebmatspoiig  und  141  km  volhqmrig. 

3)  Die  Landesmünze  in  Finland  ist  Mark  =  Franc  und  Penni  =  Centin) e,  aber 

um  eint*  Verwechslung  mit  der  deatschen  Ri>i^hffnwTk  WH  ̂ WTOelden,  sind  hier  alle 
Qeldwerttte  in  Francs  angegeben. 
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1899 1900 

LadMngBfUiifirkeit  der  Qflterwagen  . t 65862 

—  TT—          .  , 

.  '  TO.607 

desgl.  auf  1  km  n 24,87 

'  "  f28^«0 

Die  eigenen  nnd  firamden  Betriebs- 
■ <        .  ,\ 

mtttel  hftben  geleistet: 

*  •      » »  » 

•  »             •    ,       •  i 

LokomotiykUometer; 

1  • 

km 9881321 10  807  762 

» 
8880 

4078 

darunter  Zu^km  (von  Zügen) 8984  040 
9  846  582 

» 3  537 
3  716 

WagenaclukUoineter: 

ff 

311202000 849288000 

n 122621 181807 

dminter: 

von  Penonenwagen  .  .  . » 96652000 106459200 

„   Poet-  und  Bremswagen 
7579400 

9119800 

^   Outenragen  .... n 206970600 234  710000 

DnrohscbnittBertrag  für  1  Zogkm  . FrcB. 

2^ 

n 

1,97 2,10 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  finläiidischen  Eläenbahn- 

netzes  1899  und  1900  sind  nachstehend  zusammengestellt. 

1899 1900 

2  540 2650 

Verwendetes  Anlagekapital: 

288881000 260780000 

für  1  km  Bahnlänge  .  . 
•   •  » 90  200 

94  600 

(Geleistete  ZngkUometer: • 

.  .  Ans. 8984040 9916582 

für  1  km  
3  537 

8716 

6228871 6898775 

44* 
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Geleistete  PerBonenkflometer; 

1899 1900 

ti OIO  IHN  U3io 

fllr  1  Inw  125  &53 127  286 

Mittlere  Fahrt  einer  Person    .   .  . 
km 

61,9 

48,97 

Beförderte  GtUer  (Eil-  v.  Frachtgat) 
t 2209200 2458700 

Geleistete  Crfltertonnenkiiometer: 

lihprhmint tkm 284  971  456 
jun  (Mk» t/^v/  tJ«Ti)  xfyjKJ 

n  1 i        112  193 
128  450 

Mittlere  i*iuin  einer  utttenoiuie  .  . 
Km 

l«ci)9 lo8>7 

Gesammle  in  nah  ine: 

überhaupt  Frcs. 
!     25  047  145 27  098  067 

n 9  861 
10452 

uuu  swaTi 

im  Personenyerkehr  .... tt 
3  972 4  037 

n 

i/urtsnocnniiKBercrAg  t 

für  1  PeTBOnenkflometer    .  . 
Cts. 

„  1  tTQtertonnenkilometer » 5,9 
4,9 

Gcsammtausf^abe : 

Free. 17  502676 20545252 

n 6881 
7  753 

davon  entfallen  (fHr  1  km): 

auf  allffemeine  Verwaltung  .  . n 

518 

594 

n 2  U43 

„    Mascfiin«  ii<lit'iii>t    .    .    ,  , II 2  390 2  861 

n  Baliiiimtorlialtuim; .... w 1940 
1  983 

VertUBl«  von              .  .  .  . % 

69,9 74,2 

üeberschuss: 
Frcs.  1 

7  544  4G9 7  152  815 

n 
2970 2  699 

in  Prozenten  des  erweiterten 

Anlagekapitals  
1 

I  8,81 

1 
2,96 
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Ueber  den  Peraonen-  und  Oüteirerkehr  der  flnlAndischen  Bahnen 

1890  und  1900  ergiebt  die  amtliche  Sutietik  folgende  Veigleiehezahlen: 

1809 
moo • 

Es  konmen Personen Pcrsonen- 
kllumeter Personen Personen- kilometer 

1 

in  Ptoeenten  der  flimminHihl 

"  Ol» 

( 

.11  «   

9,oa 

; 16,9 

1  9fio 
-  ni.  ,   

71,4« 
69,9 

1  70,»8 

«  KundreUe- andaadereBUlets 17,7t 19,11 

7.» 

•  MillMr  

u» 

<^ 

0.« 
0,u 

0,t 

Die  darchachnittUche  Fahrt  eines  Reisenden  betrag: 

1899  1900 

in    L  Klane   75,4  73,9 

„    n.      „    7H.4  74,7 

„  IIL     „   46,7  45,8 

übeilianpt  für  sftmmtliche  ziTÜe  Reiaende  50,8  49,9 

Militär   208,R  237,1 

Gefangene   231,4  224,9 

flberfaanpt  51,9  48,9. 

Die  dnrohsohnittliche  Besetsong  der  PersoneawiagMiplitM  ergab  (in 

Hnnderttheilen):  1899  =  24,91,  1900  =  23,89. 

Für  den  Gttterverkehr  ergaben  sich  nachstehende  2^hlen: 

1699  1900 

Beförderte  OUtertonnen  (einaeU. 

Vieh  nnd  Fahrzeuge)    ....      2  225  968  2  469  749 

Geleistete  GUtertonnenkilomcter  .  287  125  300       343  369  750 

Dnrchaobnittilolie  Fahrt  einerGflter- 

tonne   128,98  189^. 
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Di« 
betrag 

1899  I 
1900 

für 

I      'fBr
  " 

1  Personen
- 

1  Person
  
^^j^xm

 

Centimes 

<  für 

1  Personen- 

für 
1  Person  j^ometer 

Centimes 
>, 

a)  im  Penonenverk6br:  ' 
tu   I.  KImm   .  . 

•  n.   ,    :  . 

..III.     .      ,  . 

rtlr.  BnndrelMibUtetB 

,  miitirtiampart 

Gefangene'  .  . überhaupt 

b)  irn  (tüterverkehr  (Frachtgut 

und  Vieh)  für  1  Güter- 
tonaenkiloBietet  

M8
' 

184
 

818 

1 144 lft7 

1.» 

8,1 

570 

867 IdB 
486 

349 
1  167 

161 

Iß 

4,4 

1,.'. 
■ 

Auf  1  Betriebskilometer  kommen 

1  8 

99 
1900 

Franc» Pranes 

a)  aa  E^aalime: 

im  PeiaMienverkelur .... 8979 

40^ 

4087 

88iP 

8780 
86iM 6986 0(^4 

anf  Mfftige  Kimiahiy^e . 
190 

197. 

b)  an  Aniigabe  ftber^aapt   .  . 

oaiBi 
10469 

6801 
7788 

davon: 

auf  allgemeine  Verwaltung  . 518 594 

^M 

f        Verkehrsverwaltung  .  . 2043 

29,6.'. 

2  815 29,K 

„    Masch  iuenverwaltung.  . 2  390 

34,6!» 

2  861 
36,» 

„   Bahnverwaltung.   .  .  . 1940 2Ö,15 

1  1968 

1   .       ■  . 1 

Das  Personal  der  flnllndisehen  Staats- 

ba^en  betrog: 

bei  den  Btaatsbalmen  

t  döTCto'  entfiOleAt  -   '  .... 

9pa^  lyifyynrtne  Yrnrnltung  

„  VerkehrsTerwaltimg  

„  Maschinenverwaltong  . 

n  Balmyerwaltimg  .'  

1  899 
1  900 

'  6121 

.  ...  •-  1 
295 

2  577 

•  •  \mH 

.1241 

6  550 

242 

1  löH 1281 
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Die   nachstellende  Zusammenstellung  giebt  einen  Ueberblick  über 

die  Ilauptbetriebscrgebnisse  der  finüladiaehen  Staatseisenbatmen  im  letzten 

Jahrfünft  IROf;  — 1  OfM) 

Es  betragen xoso 

1 
UlVf 180B ■  ODO 

lOQQ 

JWOO 

Mittlere  Betriebsläoge   .  .  . km 

( 

S880 3482 2640 2660 
Auf  1  km  entfallen: 

an  Anlagekapital  .   .  .  . 
Pres. 1   81  700 83  100 

86  300 90  2f)0 94  600 

_  Zag'kilometer    .   .   .  . Anz. 2  787 
3  141 

H  537 

■V 

3  716 

«   Pcrttoncnkilometer   .  . , ilO  JlO l<Si  20i) 

„  Oütertonnenkilometer 
■ 

(Eil-  und  E^raehtgut) 
tkiD 

74781 88064 96608 113198 

18B  «so- 

Fcca. 

.  im 

8108 
8886 91981 lo  468 

und  swtf: 

a)  im Penomenveifc^r..  . 9 

8198 

.  8617  . 

8912, 

4087 

b)  .  GAterTeilBehrii.a.w. • 4401 4896 

5147 

5788 
69B8 

9 
4617 

6100 5796 
6  891 7  763 

UebenebosB  9 3957 
8008 

3070 ■  8970 

A  ürfw^ 

Verhiltnias  too  \ Linnabme % 8S^l 

65^ 

88,M 74,te 

DurchsctiDittsertrag: 
• 

Iftr  1  PenonenkUomeler  . 
Cts. 8,1 

8,1 

3,1 
i  1  OtttertoiiiMiildloineter  » 

«.» 

6,« 

5,3 
DarehiehnittUebe  lUirt: • 

..    '  , 

* 
km 

49.A 
80,« 

5U 

•48,t  . 
«    Gflfterlonne  .... 

19M 

19M 

.  186^ 
199,7 

DucbsfhnitlUelie  Aiunatenng 
• • 

•  1 

3S»M 

■'■V. 

> 

der  PenoneawagenplAtie . 21,08 
28,»sf  : 

,  Tngflüiigltelt  der 

Oftterwegen  .... • 
88,|B 

83^ 

8M» 
.  8^»  . 

Die  EisenbalmeB  C^iidas  im  Jahre  1806/1900.^)  Dti  ettiadMie 

EieeabahnnetB  hatte  am  301  Jmii  1900,  wie  das  etatlstiflelie  JUubnoh  for 

1900*)  naoliweist»  ebM  Uage  ron  17824  HflüeD,  gegen  17  868  HeOeiB  im 

Vorjahr.  Im  Betrieb  standen  17  667  Heiion;  daTon  591*  Udlen  zwei-" 

gleisig.  Canada  hat  im  gansen  169  BlMiibataiimitmietamnngen  ^  y<om  dmen 

28  vereinigt  die  Cuiada-Paciflcbahn  mid  25  die  Grand  TmaklinieK  bilden. 

 r-f-:   '  .  .  . 
>)  VergL  Arehiy  1901  &  8701t:  Die  EteenbebiieD  Gaiiedes  Im  Jahre  1888^90. 

*)  The  Statistical  year-book  of  Canada  for  1900.  Sixteenth  year  of  issne. 

lasaed  by  the  departmentof  agrieoltore.  Ottawa,  gormunent  printing  bureaa  I90i. 
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Vun  der  Gcsammtl&nge  eatl'alieQ: 

auf  die  StaatsbahnoTs  .... 

„     „  Canada-Paciticbahn 

^     „    Grand  Tranklinien .  . 

„    t,    übrigen  Linien  .   .  . 

Meilen 1  511 

6  683 

3  162 

6  002 

1  511 

6  874 

3153 

6  286 

soBammen  Meilen   17  358       17  824. 

Unter  den  auletst  erwSlmteii  Linien  befinden  sieh  176  Meilen  mit 

eiektrlBehon  Betrieb;  in  einem  beeondeien  Abeehnitt  des  Jahri>ttGiie8 

„elektrische  Bieenbahnen**  werden  im  gansen  681  Meilen  elektriaoher 

Bahnen  (gegen  682  im  Vo^ahre)  ala  im  Betrieb  befindlich  angegeben, 

die  sieh  anf  85  üntemehmnngen  (189^/99  s  84)  Tertheilen, 

Das  auf  die  Basenbahneii  Tenrendete  Anlagekapital  betrog  am  80. 

Joni  1900  nmd  998  270  000  Dollars  (1809  =  964  700000  Dollars).  Die 

Hauptbetriebsergebnlsse  des  Jahres  1899/1900  gegenflber  dem  Voijalu; 

zeigt  nachstehende  Uebersieht; 

Gesammtnetz: 

Bahnlfinge  HeiL 

Betriebslänge  „ 

Anlagekapital: 

llberhanpt  DolL 

fttr  die  Bahnmeile  „ 

Einnahmen: 

aberhampt  „ 

fttr  die  Bahnmeile  „ 

Betriebsausgaben : 

ttberiiaupt  „ 

fttr  die  Bahnmeile  „ 

Im  VerhUtniss  zor  Einnahme .  .  % 

Ueberschnss  ttberhanpt  Doli. 

in  Prosenten  des  Anlagekapitals  % 

Beforderte  Personen  Ans. 

n       Ofltertonnen  „ 

Geleistele  Zngmeflen   „ 

Betriebsmittel; 

Lokomotiven  Btok. 

Peisonenwagen  „ 

OepBek-  nnd  Postwagen  .  .  .  „ 
0tttenragen  „ 

1806/99 

18B9/190O 

17  858 

17  260 

964  700000 

55577 

62  243784 

8608 

40706217 

2860 

65,40 

21587568 

5,7« 19188865 

81 211  754 

52815207 

2217 
2147 

65  262 

17  824 

17657 

996270000 

56007 

70740270 

4006 

47699  798 

2701 
67,4S 

28  040471 

5,e8 21500175 

85  046188 

55177  871 

2888 
2166 
662 

66907 
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609 

1899/ lux» 

20   '  7 121 
131 

120 12S 

880 

941 

Von  d6r  G^sflDuiitnieiiffe  an beförderten 

Gfiteitonnen  kommen: 

auf  Mebl  .      .      .  t 1 601  727 1  617  744 

4 121 716 4  868  711 

5  255  948 5  653  492 

1  247  661 1  276  778 

„  Manafaktorwaaren 1» 4  740  515 5  383  777 

n  Vieh  869  947 861  413 

„  andere  Güter  .   .  . »    •    •  n 13  a74  240  , 16  289  2(>8 

mammen  wie  oben  t 81 211  754 35946183 

Ein  Gesamintbild   der    finanziellen   Entwicklung-  der  Eisenbahnen 

Canadas  in  den  Jahren  1898/9Ö  and  1889/1900  bietet  die  nachstehende 

Uebersicht: 
189Ü/99 

1899/1900 

Betriebseinnahmen  Doli. 58  873  302 67  237  638 

Allgemeine  Betriebsaasgabeu  .    .  . 15  828  312 17  842  357 

« 43044990 49895281 

Dasn  sonstige  Binnahmen  .... n 8870488 8602682 

n 46415478 52  897913 

Davon  gehen  ab  (Bahnmteriialtnng, 

Unterbaltong  der  Betriebsmittel 

» 24877  906 29857442 

n 21  537  568 23  040  471 

Das  finanzielle  Ergebniss  der  Staats- 
bahnen  (Intercolonialbahn, 

Windsorlinie,  Prinz-Edward- 

Inselbahn)  ist  folgendest 

3  945  817 4  774  162 

8906612 4  665  228 

39  205 

1        108  934 
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Wie  sich  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1899/1900  im  Vergleicli 

zum  Jahre  1898/99  auf  die  HaaptUnien  Tertheilen,  erhellt  aas  nachstehenden, 

dem  Jahresbericht  ßie»  Deparcdments  fOr  Biflenbahnen.nnd  KanlUe*)  ent- 

nommenen Angaben: 

Es  betrugen  18»»/1900  | 

1 

Staatsbahnen 

Inter-    ̂   Prinz 

colonial-  .  Edward- 
bahn Inselbehn 

Canadi* sehe  i 

Paeiflc-
  ' 

<  bahn 

\ 

Grand 

Trunk- 
linien 

1 

BahaAnge  ....... 

Heilen  ' 

1 i 

810 

h— H 
6874 

S  138> 
Doli. 68647189 8818 668 

OSO  ovo  oo*t 
ii4i.ei749ft 

VA  nn  Ahm  An a 174189 
flu  lOft  T70 

Ork  AHn  1  gri 

9W4BU  lol 
166018 96746971 18471  IBA 

jowneosaiisgiWien  •  •  •  • 
A  QAft  TIA 
4aDD  /MI 893988 

1   17  749888 
189B9B71 

IflBB/BO 

■  ft 

816068 11  enft  JkSiL II  wo  OOv 

«» 

190W7 

!  -48198 

'  18448884 
7490798 

■■■■■<'■'■'■■'  lÖB^ 035  Ow 

1  —68041 

11 891 797 6867884 

Beförderte  Fersenen  . 

Ansahl  
' 

1791764 147471 8947816 
0814874 

1898^99 a 1806(166 
189867 

3488648 6178815 

Beförderte  Oütertonnen w 3161808 

'  88897 

6983499 9681705 
mm 

r  m 1760761 

57986 
5971806 

88800«» 

Geleistete' Zugmeiien 

•  m  ' 

6478710 868085 18664818 16488361 

1  4881086 868876 
16878771 17007740 

Betriiibsiiiltlel: • i 

Lokoinotiven . Stück 898 
81  Ii  746. 

710 

Petseiiwn w  sgen  .  ̂   .  . 

•  > 

246 881 

1  666 

575 Geplfiik*  imd  PostirageD 1 

78 

9 
164 

860 
7866 860 

28186 
83684 

DnrchschnittL  Fahrt  hi  der  Stunde :  ' 

* 

eines  Pergonensoges .  . Meilen 
86 88 

30 

35 

r,    Güterzuges  .  .  . 

1 
• 

16 

16 
1 

18 

i 
 ̂  

Auf  1  Zugmeile  konuaeot 

aa  Einnahmen  .... Cents 
82,10 t>6,4ö 

'      162,6t  : 

■ 
76,.w 

!58,j<i 
an  BetriebsauHgaben .  . * 80^s 

95,61 

78, 

1896/9» 

1            t  ■ 
84,a. 

91,4* 

1)  '  Dominion  Cf  Cänada.  Annnal  report  of  the  departnent  of  railwagrs  and 
catiRlB  for  the  fiteal  year  from  jiily  1,  1890  to  jene  80^  1900.  Priated  by  order  of 

pariiament.  Ottawa.  196l. 
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Ueher  die  Belriebaergelmlsee  der  dmadiUfhen  Fftotflebabn  tüüt  die 

Zelt  vom  u  JABuar  1900  ̂   Ende  Juni  1901.  find»  flioh'  im:2a  SäbM- 

berioht^)  naebetebende  Angthmtt 

Einnahmen  Doli. 

Betriebsausgaben ; 

überhaupt   

in  Prozent  der  Einnahmen . 

Uebenchoss: 

flberhanpt  .  •  Doli 

in  Prozent  der  Einnahmen  ...  % 

Beförderte  Personen  Ans. 

OeleiBtete  Personenmellen  .  .  .  . 

Einnahme  ftir  die  Person  nnd  Meile  Cts. 

Beförderte  Gütertonnen  Anz. 

Geleistete  Gütertonnenmeilen  .   .   .  ̂  

Einnahme  fttr  die  Tonne  imd  Heile  Cts. 

Gtidstete  Zngmeflen  Anz. 

Einnahme  fSr  die  Zogmefle: 

im  ganzen  Doli. 

„  P^rsonenverkelir  .  .  .  . 

„  Güterverkehr  

Ausgabe  fAr  die  Zngmeile  .  .  .  .  „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  

(Hiter-  und  Viehwagen  .    ,  , 

Zugführerwagen.  ^  

sonstige  Wagen .   .  -  ^ 

Die  Grand  lYonk-EIsenbahngeseUBchal^  die  Ihren  Sitz '  in  London 
hat  nnd  deren  Bahnlinien  znin  Theil  in  den  Vereinigten  Staaten  liegen, 

>)  Report  of  the  Caoadian  FScfflc  Bailway  Company  for  the  period  of  eigh- 

teen  montha  ended  jane  80  th  1901.  Montreal,  angnst  1901. 

N 

1699 1900/1901 

(12  Monate) (18  Monate) 

20980066 

1 

46098001 

1 

1       16  999  873 

27  636  679 

jl  5
Ö,16 

60,75 

'*  * 

Ii 

1 

12  230 166 17  387  322 

At 

3  818857 
(12  Monate) 

4  337  799 

S07  411  746 
Wv  Mlrv 

1,7» 

1,98 
6  620  903 7  155  813 

'  2539  171  iKK) 2  388  633  945 

!l  0,74 

0,7». 

.  18181
416 

18424^01 

1.54 

i  1,15 

i  1,06 

1 
 1,'7 

1          0R7ft  : 

j          '  690 

(30.6.1901) 
708 

773 

810 

19  005 
.     20  08H 

362 
,   •  363 

682  ̂  

1    ,  ̂   886 
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hat  über  die  BetrtebsergebnJMe  im  Jahre  1900  swei  Halbjabresberlchtei) 

TerOffenHieht,  denen  oaohstehende  Anffaben  entnommen  sind: 

1.  JaDxuur  bts  80.  Juni 
{ 1.  Jali  bis  81.  Deiember 

1699 1900 
1 

1899  
' 

1900 

Einnahmen: 1 1 

'  1 

£ 

£t  Iii«-' 
d 

53,00 56,M  1 

68,n  > 

67,M 

Ausgraben : 
1 

£  1 

1  298  -244 1  442  54!» 
1594  750  i 1682517 

in  Prozent  der  EiniiAbuiea % 
65,46 

67,ia 

67,w 

UeberscbusH  ,  £ 684  973 697  142 829  049 78<»  701 

BefüHrderte  Personen  .... Ans. 2870982 8001  4U 1   3  761  262  : 1  1 3888368 

„       Otttertonnea.  .  . » 4878»6 6817 181 

i  5422587 

5176856 

Geleistete  Zopneilea .... 8880976 
9S61969 

1 

91S1151  1 

!  1 

86S4466 

Ppeisaiisschreibeii  des  Vereins  Dentscher  EiHenlmhnverwal- 

tun^en.  Der  Vcn  iu  Deutscher  Eii^onbahnverwaltungen  hat  ein  neues 

rreisaussclireil)en  erlaanen.  tiiui  zwar  hat  er  folgende  Preise  ausgesetzt: 

1.  für  ErlinduTigeii  und  Vt  rbcssoningen  in  den  baulichen  und  mecha- 

nischen Einrichtungen  der  Eisenbahnen  drei  l*reise  von  7  500.<^, 

3  000      und  1  -m  M, 

2.  f(lr  Erfindungen  und  Verbesserungen  an  den  Betriebsmitteln  drei 

Preise  von  gleicher  Hf^he, 

3.  ftlr  Erfindungen  und  Verbessemngen  in  Bezug  auf  die  Verwaltung 

und  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahnstatistik, 

sowie  für  hervorragende  schriftstellerische  Arbeiten  über  Eisen- 

bahnwesen einen  Preis  von  3  0ÜUc^  und  zwei  Preise  von  je 

1  500  'H. 

Die  näheren  Bedingungen  sind  ans  dem  in  der  Zeitung  des  Vereins 

veröffentlichten  Preisansscbreiben  zu  entnehmen.  Die  Bewerbungen  müssen 

in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  15.  Juli  1905  bei  der  Eisenbahndirektion 

Berlin  eingereicht  werden. 

1)  Keporl  of  the  directors  and  Statements  of  accounts. 
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Reohteprechung. 

Beamtenrecht. 

Exkenntniss  des  Beichogerichts  (III.  Zivllseiiats)  Tom  81.  Jaaiuir  1903  in  Sachen 

des  Elwnbnhndlrefcto»  a.  D.  M.  wider  den  prenaiischen  Eisenbahnflikiu. 

BCTMlMni  der  PmnImm  vttrMflliQr,  In  de«  9laaMtoMt  IteraoMMMr  PrivaMia- 

Ans  den  Gründen. 

Kläger  war  früher  im  Dioust  der  C-M.  Eiscnbalmgesellschaft  an- 

gestellt, und  war  hinsichtlicli  seiner  Peusionirunj?  bestimmt,  dass  er 

eine  lebenslängliche  Pension,  deren  Betrag  nach  den  Bestiinnmng(>n  des 

preusöischen  Pensionsgeset^es  filr  die  unmittelbaren  Staatsbeamten  vom 

27.  März  1872  mit  der  >fH.ssgabe  bemessen  werde,  dass  die  Dienstz<Mt  vom 

1.  Januar  1S7()  ab  und  das  zuletzt  bezogene  feste  Gehalt  zur  Berechnung 

gezogen  werde,  zu  beanspruchen  habe.  Bei  Verstaatlichung  der 

CM.  Eisfiibalm  wurde  durch  Erlass  des  zuständigen  Ministers  vom 

<i.  Dezember  1880  liinslchtlich  der  Pensionsverhftltnisse  der  in  den  Staats- 

dienst zu  übernehmenden  Beamten  bestimmt,  dass  bei  der  Pensionirung 

^das  der  Pensions}i«'rechnung  zu  Grunde  zu  legende  G»^halt  und  pensions- 

l)rr»chtigend«'  Dienstalter  sich  nach  dem  Inhalt  der  Engagements  Verträge 

bestimme,'^  und  „dass  eine  Pension  aus  Staatsmitteln  d«';n  Beamten  nur 

nach  Massgabe  des  I'eiisinnsgrsctzes  vom  27.  März  1872  unter  den  dort 

gegebenen  Voraussetzungen  gewährt  werde,"  „auch  hierl)ei  nur  diejenige 

Dienstzeit  in  Betracht  zu  ziehen  sei,  welch«'  im  Staai>(ii(  iist  verbracht 

worden."  „Haben  die  Beamten,"  heisst  es  dann  wnitlieh  weiter,  „eine 

uach  dem  Gesetz  vom  27.  März  1872  itensionsbereehtigeade  Stnatsdienst- 

zeit  zurückgelegt,  so  ist  nur  eine  Pension  zu  «rewühreii.    Diesellx'  ist  zu 

berechnen  entweder  nach  den  HngagenM  iitsverträgen  oder  nach 

den  Beötiouuangen  des  bezeichneten  Gesetzes,  je  nachdem  das  eine  oder 
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das  ttiiden'  ein  dtm  Beamten  jfttnstifreres  Resultat  ersieht''.  Der  Kläfx^^r 
hat  sich  in  einem  Reverse  vom  1.  Juli  1881  mit  (lies<ui  Bestimmungen 

ausdrücklicli  einverstanden  erkliirt,  namentlich  anerkannt,  dass  ihm  nur 

die  eine  oder  die  andere  Pension  zustehe  und  daher  zu«i:leicli  ..für  den 

Fall,  dass  er  sich  im  Staatsdienste  «  ine  Pension  nach  Mass^abe  des  vor- 

erwähnten Gesetzes  erdienen  solle,  in  Höhe  dieses  Betrages  auf  die  ver- 

tragsnuissige  Pension  ausdrücklich  hiennit  Verzicht"  geleistet,  und  ist 
dann  am  1.  Juli  1881  in  den  Staatsdienst  aufgenommen. 

Derselbe  ist  dann,  naehdeiii  inzwischen  das  die  Beamten  erheblich 

}i;ünstiger  stellende  neue  Pensionsgesetz  vom  31.  März  1882  in  Kraft  ge- 

treten war.  am  1.  Oktober  1900  in  den  Ruhestand  getreten.  Unstreitig 

hat  er  im  Staatsdienst  einschliesslich  des  anzurechnenden  Militärdienstes 

eine  für  die  Pension  in  Betracht  kommende  Dienstzeit  von  20  Jahren 

und  beträgt  danach,  nach  dem  neuen  Gesetz  vom  31.  März  1882  berechnet, 

die  ihm  zukommende  Pension  2  832  tV.  Seine  Ge.sammtdienstzeit  vom 

1.  Januar  1870  ab  beträgt  dagegen  nach  der  Abrunduug  der  Pensions- 

gesetze  30  Jahre,  und  hiernach  beträgt  nach  dem  in  seinem  Engagements- 

vertrage mit  der  C.-M.  Eisenl)ahngesellschaft  für  massgebend  erklärten 

Gesetz  vom  27.  März  1872  die  jährliche  Pension  3  396  Auf  diesen 

Betrag  als  den  h^iheren  ist  seine  Pension  festgesetzt. 

Der  Kläger  hat  jedoch  gegen  diese  Festsetzung  den  Rechtsweg  be- 

schritten. ind(Mn  er  in  den  V'orinstanzon  geltend  machte,  dass  auch  bei 
Berechnung  seiner  vertraglichen  Pension  aus  dem  Engagementsvertrage 

<las  Gesetz  vom  31.  März  1882,  wonach  sich  seine  Pension  auf  jährlich 

l  075.'.'()  ,H  stellen  würde,  zu  Gnmde  gelegt  werden  müsse,  weil  bei  der 

Anziehung  des  Gesetzes  vom  27.  März  1872  nur  die  .Absicht  der  Kontra- 

henten gewesen  sei,  die  Beamten  der  Gesellschaft  den  Staatsbenniten 

gleichzustellen,  eventuell  aber  wenigstens  begehrte,  dass  für  die  im  Staats- 

dienst verbrachte  Zeit  die  Pension  nach  dem  Gesetz  vom  31.  März  188*2 

berechnet,  ausserdem  ihm  aber  für  die  im  Dienst  der  C.-M.  Eisen- 

bahngesellschaft zugebrachte  Zeit  noch  eine  nach  dem  Gesetz  vom 

27.  März  1872  berechnete  Pension  hinzugezalilt  werden  müsse. 

Nachdem  das  Berufungsgericht  darauf  diese  beiden  Berechnungsarten 

als  mit  dem  Engagemen tsvertrag  und  mit  den  beim  Eintritt  des  Klägers 

in  den  Staatsdienst  getrotfenen  Abmachungen  für  unvereinbar  und  die 

von  der  Verwaltungsbehörde  getroffene  Festsetzung  nach  diesen  Ab- 

machungen für  allein  richtig  «Tkl-iit  und  daher  die  Klage  abgewiesen 

hatte,  ist  der  Kläger  in  der  nunmehr  von  ihm  beschrittenen  Revisions- 

instanz auf  diese  seine  früheren  Berechnungsweisen  nicht  mehr  zunick 

gekommen,  hat  nunmehr  aber  eine  dritte  Berechnungsweise  dahin  aut- 

gcmacht,  dass  ihm  einmal  die  ihm  zugebilligte  Vertragspension  von  jäbr- 
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lieh  3  396  M  jährlich  zustehe,  ferner  ihm  aber  auch  noch  der  Plusbetrag 

von  285  cH  jährlich  zukomme,  welcher  sich  für  eine  zwanzigjährige  Staats- 

dienstzeit nach  dem  Gesetz  vom  31.  März  1882  gegenüber  dem  Gesetz 

vom  27.  März  1872  mehr  ergebe,  weil  er  in  dem  Reverse  vom  1.  Juli  1881 

auf  die  Vertragspensioii  nur^  in  Höhe  des  ihm  nach  dem  Gesetz  vom 

27.  März  1872  zustehenden  Staatspensionsbetrages  Verzicht  geleistet  habe. 

Dieser  lievisionsangriff  ist  schon  wegen  der  Natur  des  Hechtsmittels 

unbeachtlich.  Denn  das  Berufungsurtheil  beruht  auf  der  einen  Rechts- 

irrthum nirgnnds  zu  Tage  treten  lassenden,  übrigens  auch  sachlich  un- 

bedenklichen Auslegung  der  für  den  Rechtsstreit  allein  massgeblichen 

vertraglichon  Abmachungen  bei  Eintritt  des  Klägers  in  den  Staatsdienst 

in  Verbindung  mit  der  Auslegung  seines  früheren  Dienstvertrages,  und 

dass  dabei  der  jetzt  vom  Kläger  geltend  gemachten  Auslegung  nicht  be- 

sonders gedacht  ist,  erklärt  und  rechtfertigt  sich  daraus,  dass  diese  Auf- 

fassung in  den  Vorinstanzen  vom  Kläger  überhaupt  nicht  vorgebracht 

war.  Von  einer  Gesetzverletzung  insofern,  als,  wie  Kläger  in  der  münd- 

lichen Verhandlung  noch  geltend  machte,  das  Gesetz  vom  31.  März  1882 

nicht  angewandt  und  femer  rechtsirrig  angenommen  sei,  dass  im  Voraus 

-auf  die  Rechtswohlthaten  künftiger  Gesetze  vereichtet  werden  könne,  kann 

gar  keine  Rede  sein,  da  auch  nach  der  Auffassung  des  Berufungsgerichts 

das  Gesetz  vom  März  1882  für  Kläger,  wie  für  alle  Staatsbeamten  an 

sieh  zur  Anwendung  kam,  er  aber  von  der  ihm  gewährten  besonderen 

Befugniss,  die  noch  günstigere  Pension  aus  seinem  früheren  Dienstvertrag 

zu  verlangen,  Gebrauch  gemacht  hat  Uebrigens  ist  auch  die  jetzt  vom 

Kläger  veriangte  Berechnungsweise  noch  unbegreiflicher,  als  alle  früher 

von  ihm  aufgestellten,  da  sie  sich  mit  der  in  dem  Ministerialerlass  vom 

6.  Dezember  1880  und  dem  Reverse  vom  1.  Juli  1881  überall  an  erster 

Stelle  betonten  Absicht,  dass  Kläger  jedenfalls  nur  eine  Pension  bean- 

spruchen kOnne,  in  direkten  Gegensatz  setzt,  und  die  dafür  geltend  ge- 

machte Bezugnahme  auf  die  Schlussworte  des  Reverses,  wonach  auf  die 

Vertragspension  in  Höhe  der  verdienten  staatlichen  Pension  verzichtet 

wird,  vorliegend  überhaupt  nicht  in  Anwendung  kommen  kann,  weil  eben 

-die  vertragliche  Pension  in  ihrem  vollen  Betrage  vom  Kläger  in  Ansprach 

genommen  wird. 

Die  Revision  war  daher»  wie  geschehen»  kostenpflichtig  zurückzu- 

weisen. 
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Erkeoutuisfe  des  Reichsgerichts  IIL  Zivilseaais  vom  14.  Februar  1902  inSadien  de« 

EiMnlMhiikMisUBleD  M.,  KUg«rt  und  BevitiAnskllgem,  wider  den  kSnfgL  prentei- 
•ehen  Elsenbahnftikits,  vertreten  durch  die  Königliche  Eisenhehndirelction  xu  E., 

Beklagten*  Bevi8lontl>eklagten. 

Die  prlvatreditHehen  AntpHlelM  der  Riobt  richterlichen  Beantee  sind  nach  der  ihnen 

thatsXohlich  von  der  liierzu  kompetenten  Behörde  verliehenen  Steihing  und  nicht  nach 

iarjenigen  Stellung  zu  beurtbeiien,  weiche  ihnen  bei  einer  nach  der  AufTassung  des  Geriohta 

raeliteHaalfaB  AaafllNHii  der  Aeoiterhobeit  hätte  verttehee  werden  seilen. 

Ana  dem  Thatbeatand. 

Der  Kläger  hat  aich  ala  HiUtttnuiwIrter  bei  dem  kOnigliclieii  Eiaen- 

bahnbetriebaamt  B.iim  eine  KaiudlstenateUe  beworben,  iat  dort  am  1.  Januar 

1893  zu  einer  Probedieaatleiatimg  einberufen  und  vom  1.  Juli  1888  ab 

duieli  Verfügung  dieaer  Behörde  vom  14.  Juni  1888  nach  Ablauf  der 

Probezeit  ala  Kaacleiaapiraut  im  Staatabeamtenverliftltniaa  unter  Vorbehalt 

einer  verwaltungaaeitigen  ▼ierwöchigen  KilndiguagaAriat  angestellt  worden. 

Am  4.  August  1898  hat  er  die  Yorgeaehriebene  Prttfüng  zum  Eaozlisten 

abgelegt  und  am  1.  Juni  1899  iat  er  ala  Kanzliat  etatamttssig  angeateUt 

worden. 

Zum  1.  Juli  ISy.i  war  lj«'r«'i(s  ein»*  »^tat.smässige  KanzlisteusU'lle  bei 

drr  Ansielluiifj:sb<'hörde  fr«igcworduii  und  einem  NicbtverbOrguugbberech- 

tigten  übertragen  wurd<*ii. 

Auf  Grund  dieses  Tlmti>est"inde8  behauprt-t  Kläffer,  da.ss  ihm  insofern 

ein  l'nn'clit  ;r»'scli(  li(  n  si  i.  als  ilmi  nacli  drii  vom  Bundesratii  anfj^enom- 

meneu  Grundsätzen  tür  die  i^eset^^nnji:  der  bubalteni-  und  Unterlx  aniten- 

Ktelli-n  Ix  i  d(  n  Ivcielis-  und  fttnatsbeliörden  mit  Mililäranwärtem,  ins- 

besondere nacli  den  §§  15»  un<i  22  di^  s*  r  Verordnung  die  am  1.  Juli  18;»;^ 

frei fje wordene  Stelle  hätte  yrilicinn  w«M-den  müssen,  und  dass  ihm  des- 

halb ein  Anspruch  auf  Ei'stattun^i:  tlesjenig»;n  Bi:tra^<'S  zustelle,  den  er 

über  dir  ilini  ̂ jezahlten  Diiiten  hinaus  an  Gehalt.  \V< (hnnngsgeldzuseliuss 

und  Ersatz  von  I^mzufrskosten  mehr  bezogen  hal)en  würde,  wenn  er 

srineni  Kecht  auf  Anstellung?  entsprechend  schon  am  1.  Juli  1893  als 

Kunzlist  im  preuasischen  Eisen bahndionst  angestellt  worden  wäre 

Er  hat  beantragt,  den  Beklagten  zu  Tenutheilen: 

1.  an  den  Kläger  3  962,60  M  nebat  4  %  Zinsen  aeit  dem  Tage  der 

Klagebehftndigung,  dem  10.  Februar  1900,  zu  zahlen, 

2.  anzuerkennen,  daaa  hinalchtUch  der  Anatellunga-  und  Gehaita- 

▼erh&ltniaae  daa  Dienatalter  dea  Klägera  ala  Eiaenbahnkanzliat  vom 

1.  Juli  1893  ab  zu  berechnen  iat 

Der  Bekla<rte  hat  um  AhweiFung  der  Klage  gebeten. 

Die  Klage  ist  in  erster  und  zweiter  Instanz  abgewiesen. 
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Aus  den  Grflnden: 

Die- gegen  das  Urtbefl  des  kOnigL  prense.  Oberlaiidsgeriohts  zu  N. 

eingelegte  Sevfsion  scheitert  schon  daran,  dass  nach  preossisehem  Becht 

die  Gerlohte  die  privatrechflichen  Ansprache  der  nicht  richterlichen 

Beamten  gemSss  der  thatsäeldlch  gegebenen  OlTentlich-rechÜichen  Stellung, 

wie  solche  ihnen  von  der  hiersn  kompetenten  Behörde  durch  Yerleihnng 

des  Amtes  gegeben  worden  ist,  sn'bearthellen  liaben  und  dass  nicht  die- 
jenige Stellung  fllr  die  Beurtheflung  der  TermOgensreehtUohen  Ansprache 

der  nicht  richteillchen  Beamten  massgebend  ist.  welche  denselben  bei 

einer  nach  der  Auffassung  des  Gerichts  rechtmassigen  Austtbung  der 

Aemteriioheit  hätte  yerilehen  werden  sollen.  Eine  Aendemng  dieses 

Bechtssustandes  Ist  auch  weder  durch  das  Relchsgesete  vom  27.  Juni  1871, 

betr.  die  Pensionirung  und  Versorgung  der  MUltOrpersonen  u.  s.  w.,  noch 

durch  die  GrundsOtse  des  Bundesratfaes  vom  7.  und  21.  Hfliz  1882  fOr 

die  Besetsnng  der  Bubaltem-  und  UnterbeamtensteUen  u.  s.  w.  eingetreten. 

Dieses  in  Preussen  geltende  Recht  ist  in  ständiger  Judikatur  den  Erkennt- 

nissen des  Beiehsgerichts  su  Grunde  gelegt  worden  (vergL  z.  B.  ans  dem 

leisten  Jahre  Entscheidungen  des  Beiehsgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  48  No.  69, 

femer  Urtfaeil  vom  14.  Mai  1901  in  Sachen  H.  wider  Btadtgemebide  B. 

m  8^1,  ürtheil  vom  17.  Mai  1901  In  Sachen  B.  wider  kOnigL  preuss. 

Eisenbahnflskus  m  lOi/0V\  siehe  auch  Entscheidungen  des  Beiehsgerichts 

in  ZIvilsaehen  Bd.  48  No.  28  S.  86). 

Demnach  war  die  Bevision  zurackzuwelsen. 

Wegeredit» 

EiksuitBiss  des  Oberverwaltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom  7.  November  1901  in  der 

VerwaltQDgsstreitBaehe  der  Polizeiverwalttir^  zti  E.,  Beklagten  und  Berufungs- 

kligerio,  wider  den  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  Königliche  £ia6nbahn- 

Direktion  A.,  Kläger  und  Berufungsbeklagten. 

Die  Verjährung  ist  liein  üfTentlicli  -  reditliolier  Titel  zur  BeBrUndung  der  Oeffentiiofcicelt 

«iMS  Weges;  Ans  Hpaiclttfl  srlssil  dar  Weg  vialMir  trst  äMi  dis  asMlritofcllols 

edsc  stMssInMtgMMto  WMSissg  sssi  MImHVsIiss  Vtfkshr  ssNsss  tfss  ElgssIMiMwrs  ssttr 

Zasihmiinig  der  WegepoB2eii»eMrde  vnd  des  WegeunterhaltaNgspflielitigen.    Eine  stli- 

sohwelgende  Widmung  kann  noch  ntcht  In  der  Thatsache  gefunden  werden,  dass  der  Eigen- 

tfiümer  die  Benutzung  des  Weges  lange  Zeit  hindurch  duldet;  es  müssen  vielmehr  That- 

sachen  bewiesen  werden,  aus  denen  sich  ergiebt,  dass  der  Eigenthümer  sich  der  Polizei- 

beluto'de  gegenüber  gebunden  hat,  den  Weg  dem  Publflcum  zur  Benutzung  zu  überlassen. 

Aus  den  Gründen: 

Am  27.  Januar  1844  ist  zwischen  der  A.-K.  Eisenbahngesellschaft, 

der  Bechtsvorg&ngerin  des  Kilvers,  ttber  die  Entwässerung  der  B.-Deiche 

1)  Yergl.  AreUv  fOr  Eiuenbahnwesen  1901.  S.  1188. 
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und  des  D.-Deiclics  sowie  des  II. -Moors  mit  den  bethcili^en  Komnmneu 

und  Interossenteii  ein  Vrrtra^  presch  1os!<pu  worden,  in  dem  sich  die  g-o- 

daelite  (icsellschaft  vcrpfiiclitete,  ausser  anderem  zum  Schutze  der  niederen 

Ländereien  Schutzdärame  aufwerfen  zu  lassen  und  zu  unterhalten.  Ein 

solcher  Danim  ist  der  zwischen  Kilometer  32,136  und  32,7."^  der  Bahn- 

strecke E. — N.  hergestellte;  über  denselben  führt  der  We^,  welchen  gegen- 

wärtig die  beklagte  Polizeiverwaltung  für  den  öä'cuüichen  Verkehr  in 

Anspruch  nimmt. 

Es  ist  unbestritten,  dass  sieh  auf  dem  Damm  sehr  frühzeitig  ein 

r.ftVntliclK'r  \'erk(  Iii-  entwickelt  hat.  Er  bildete  für  die  Angehörigen  der 
umgebenden  Ortschaften  die  kürzeste  und  bequemste  Verbindung  nach  E. 

Ausserdem  ist  der  Damm,  abgesehen  von  den  Babnbeamten,  vielfach  auch 

von  Spaziergängen!  benutzt  worden. 

Im  Mai  1808  sperrte  die  Bahnverwaltung  den  Weg.  Ein  Ersuclu'n 

des  .Magistrats  zu  E.,  die  Sperre  aufzulicbcn,  blieb  ohne  Erfolg,  eben.so 

lehnte  die  P'.isenbahnverwaltung  es  ab,  den  Weg  an  die  St^dtgemeiude 
abzutreten.  Dies  veranlasste  dann  die  beklagte  Polizeiverwaltung  als 

AVegepolizeibehördc,  den  Weg  als  einen  öffentlichen  in  Ansprach  zu. 

nehmen. 

Am  '22.  August  IH99  erliess  sie  demzufolge  an  die  königliche  Eisen- 

bahndirektion zu  A.  eine  Veifügung.  worin  sie  dieselbe  unter  dem  Hin- 

weis darauf,  dass  der  Fussverkehr  auf  dem  Damme  seit  Menschengedenken 

bestehe,  stets  unbehindert  gewesen  und  der  dariiher  führende  Weg  ein 

öftentlicher  sei,  aufforderte,  die  Sperre  sofort  zu  beseitigen. 

Mit  ihrem  Einspruch  gegen  diese  Verfügung  durch  Reschluss  vom 

6.  September  ISiMI  zurückgewiesen,  erhob  die  genannte  l)iiektit)n  Namens 

des  EistMibahntiskus  Klage  mit  dem  Anlrair,  den  Besehluss  und  die  durch 

denselben  aufrecht  erhalten«'  Verfügung  der  Polizeiverwaltung  aufzuheben. 

Zur  Begründung  der  Klage  führte  sie  ans,  dass  der  öffentliche  Ver- 

kehr, welcher  sich  über  den  Damm  bewegt  habe,  nur  ein  geduldeter  ge- 

wesen sei,  dass  weder  sie  noch  die  Rechtsvorgängerin  des  Eisenbahntiskus, 

die  A.-K,  Eisenbahngesellsehaft.  jemals  ihre  Zustimmung  dazu  gegeben 

hätten,  den  Weg  auf  <leni  Damm  dem  utl'entlichen  Verkehr  zu  widmen. 

Der  Damm  sei  Eigenthum  des  Fiskus,  von  der  genannten  Eisenbahn- 

gesellsehaft aut  durch  Expropriation  erworbenem  (ielände  angelegt  unfl 

habe  die  Bestimmung,  die  angrenzenden  niederen  iJlndereien  gegen  Ueber- 

fluthungen  zu  decken,  niclit  aber  die,  zugleich  als  AfTentliches  Verkehrs- 

mittel zu  dienen.  D  inaeli  sei  der  Fiskus  befugt,  den  Weg  zu  s})erren. 

und  stehe  der  Wege]»« ili/eibehörde  keinerlei  Reeht  zu.  hiergegen  einzu- 

schreiten. Jene  Verfügung  sei  deshalb  zu  Unrecht  erlassen  und  unter- 

liege der  Aufhebung. 
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Die  Beklage  beantrag  Abweisan^  der  Klage.  8ie  hielt  unter  Be- 

nif\ing'  auf  Zeogenbeweis  daran  fe^t,  dass  der  We^  ein  Otfentlicher  sei. 

Diese  Eigenschaft;  besitze  derselbe  seit  rechtsverjährter  Zeit  Seit  dem 

Besteben  des  Dammes  sei  der  Verkehr  auf  demselben  ein  unbehinderter 

gewesen.  Es  hätten  keinerlei  Sperren,  nur  Vorrichtungen,  Pfähle,  Dreh- 

kreuze, bestanden,  die  ledigLich  den  Zweck  pfehabt  hätten,  das  Vieh  vom 

Damme  fernzuhalten.  Auch  dieser  Umstand  beweise  binrcielieud,  dass 

di&  Eisenbalm  Verwaltung  früher  selbst  von  der  Ueberzeugung  ausgegangen 

sei,  dass  sie  den  Weg  nicht  habe  sperren  dttrfoa,  andemfaUa  wOrde  aia 

diee  schon  vor  Zeiten  gethau  haben. 

Nach  stattgehabter  Beweisaufnahme  erkannte  der  Besirksaussehuss 

durch  Urtheil  vom  28.  Mai  1900  daliiii,  das»  di»  aagefoehtene  VerfUgong 

der  Beklagten  ausser  Kraft  zu  setzen  sei. 

Die  gegen  diese  Ent:»cheidung  von  der  Beklagten  eingetegfe  Be- 

rofiing  konnte  keinen  Erfolg  haben. 

Der  Vorderrichter  stützt  seine  Entscheidung  auf  den  in  gleich- 

bleibender Rechtsprechung  vom  Gerichtshof  festgehaltenen  Grundsatz, 

dass  eine  selbst  lange  Jahre  hindurch  fortgesetzte  thatsächliche  Benutzung 

eines  Weges  seitens  des  Publikums  denselben  noch  nicht  zu  einem  Öffent- 

lichen mache,  dass  er  diese  Eügenschat't  vielmehr  erst  durch  die  aus- 
drückliche oder  stillschweigende  Widmung  zum  Öffentlichen  Verkehr 

seitens  des  Eigenthümers  unter  Zustimmung  der  Wegepolizeibehörde  und 

des  Wegeunterhaltungspflichtigen  erlangen  könne.  Er  stellt  dann  fest, 

dass  das  Publikum  zwar  seit  langer  Zeit  den  hier  streitigen  Weg  in  dem 

Glauben,  dass  er  ein  öffentlicher  sei,  benutzt,  der  Klüger  auch  bis  in  die 

neueste  Zeit  diese  Benutzung  geduldet  habe,  das«  aber  eine  Widmung 

für  den  öffentlichen  Verkehr  seitens  der  rechtlicli  Betheiligten  weder 

iKtadrücklich  noch  stillschweigend  erfolgt  sei. 

Dem  kann  nach  dem  Ergebniss  der  Beweteanftiahme  mir  beige*- 

pflichtet  werden. 

In  der  Berufungsschrift  versucht  die  Beklagte  nochmals,  die  still- 

schweigende Widmung  seitens  des  KlilgeiN  aus  dem  Umstände  herza^ 

leiten,  dass  der  Pussgängerverkehr  auf  dem  Damme  unbehindert  gewesen 

sei  und  die  Balmverwaltung  stets  nur  Vorkehrungen  getroffen  habe,  um 

das  Vieh  an  dem  Betreten  des  Dammes  zu  verhindi*m.  Daraus  kann  aber 

nichts  für  eine  Verpflichtung  des  Klägers,  den  Pussgängerverkehr  dulden 

zu  müssen,  geschlossen  werden.  Einmal  hat  d^r  Kläger  dazu  bemerkt, 

dass  'rur  nicht  die  Absicht  vorgelegen  habe,  das  Begehen  des  Dammes 

gänzlich  zu  verhindern,  beispielsweise,  dass  die  Bahnbeamten  und  ihre 

Familien  die  Erlaubniss  besitzen,  den  Damm  als  Weg  zu  benutzen,  und 

znm  andern  stand  ja  aach  dem  Kläger  als  EigenthOmer  f^ei,  das  Pabli- 

46* 
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kam  auf  dem  Damme  zuzulassen,  es  ständ  daher  auch  in  deinem  Belieben, 

Vorkehrangen  zu  treffen,  die  den  Fusavcrkehr  nicht  beschrankten.  Sache 

der  Beklagten  wäre  es  daher  gewesen,  Thatsachen  anter  Beweis  zu  stellen, 

aus  denen  sich  ergeben  hätte,  dass  der  Kläger  sich  der  Wegepolizei- 

behörde gegenüber  gebanden  habe,  den  Weg  dem  Publikiun  zur  Be- 

nntznng  zu  überlassen.    An  solchen  Thatsachen  fehlt  es  durchweg. 

Weiter  hat  die  Beklagte  behauptet,  dass  jedenfalls  die  A.-K.  Eisen- 

bahngesellschaft, so  lan^e  sie  im  Besitz  der  Bahn  gewesen,  mit  der  PYei- 

gabe  des  Dammes  für  den  öffentlichen  Verkehr  einverstanden  gewesen 

seL  Daraus  folge,  dass  das  Publikum  rechtsveijährende  Zeit  hindurch 

den  Weg  als  Öffentlichen  in  Ansprach  genommen  habe  und  demnach  der 

Weg  ein  öffentlicher  geworden  sei.  Demgegenüber  muss  darauf  hinge- 

wiesen werden,  dass  die  Verjährung  kein  öffentlich-rechtlicher  Titel  zur 

Begründung  dor  0«*f!»'ntlichkeit  eines  Weges  ist.  Im  übrigen  ist  aber  auch 

die  Beklagte  den  Nachweis  dafür,  dass  die  A.-K.  Eisenbahngesellschaft 

einen  von  dem  de^  Klägers  veraohiedenen  Standpunkt  in  der  zur  Ent- 

scheidung stehenden  FVage  eingenommen  und  den  Damm  dem  öffent- 

lichen Verkehr  habe  widmen,  sich  also  des  freien  Verfflgimgsrechtes  über 

denselben  hnhc  hoiifeben  wollen,  schuldig  geblieben.  Dem  steht  ausserdem 

der  Inhalt  des  Vertrages  geradeBtt  entgegen.  In  diesem  Vertrag  hat 

sich  die  £isenbahngesell8chaft  nur  verpflichtet,  zum  Selmtie  der  an  den 

H.-Graben  angrenzenden  Ländereien  einen  Schutzdamm  anzulegen  und  zu 

unterhalten.  Es  ist  klar,  dass  boi  dieser  Sachlage  es  ganz  zweifelsfVoier 

Verhandlungen  zwischen  der  Eisenbahnverwaltung  und  der  Wegepolizei- 

behörde bedurft  hätte,  um  den  Damm  gleichzeitig  dem  öffentlichen  Ver- 

kehr zu  widmen,  Dass  aber  solche  Verhandlungen  m  keiner  Zeit  statt- 

gefunden haben,  ergiebt  sich  aus  der  eigenen  Erklämng  des  Vertreters 

der  Beklagten  in  dem  Beweistennin  am  27.  April  19(X),  daas  sich  aas  den 

Akten  nicht  habe  feststellen  lassen,  da^^s  jemals  die  Bahnverwaltung  zur 

Unterhaltung  des  Weges  seitens  der  Polizeiverwaltung  angehalten  worden 

sei  oder  die  letztere  Jemals  den  Weg  als  einen  öffendichen  in  Ansprach 

genommen  habe. 

Muss  hiemach  die  Beklagte  als  beweisßUlig  gelten  und  ist  der  strei- 

tige Weg  kein  öffentlicher,  so  war  die  Wegepolizeibehörde  zum  Erlass 

der  angefochtenen  Verttlgung  nicht  anständig  und  rechtflsrtigt  sich  die 

Bestätigang  der  Vorentscheidung. 
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Erkenntnis«  de«  Oberverwaltungsgerichts.       Senat»,  vom  5.  Dezember  mn  in  der 

Verwaltungsatreitsacbe  der  Stadtgemeiude  zu  S.,  Beklagte  und  Berufungskligerio, 

wider  den  läaentwliiifislau,  Kläger  und  BemftmgtbekUigteii. 

M  alR  bdB  im  tme  BdM  Hif  finmi  dir  |f  4, 14  dM  EiMibalnamtiM  vw  •3.  m- 
VMbff  t838'id|il6fllir  rrty^twif  Mtar  2iMtlMMn(  d6§  ClMifesiNNntirMhmn  ils  iM 

Wt|Ni|MthOiners,  de«  WegebaupfllohtlgM  and  der  WegepolizelbebBrd«  ein  SffiMlIlQlMr 

geworden,  so  liegt  die  Verpflichtung,  den  Weg  nach  den  Bediirfnltaen  des  allgemeine« 

SITentlichen  Verkehr«  zu  unterhalten,  dem  Wegebaupflichtigen  ob;  die  Ansicht,  das«  «ich 

au«  dem  §  14  de«  Eisenbahngesetze«  die  üfTentlich-rechtliche  Verpflichtung  des  Eisenbahn- 

«nternebners  zur  Unterbaitung  eines  öffentttchen  Weges  ableiten  lass«,  ist  rtoMsirrig. 

E&M  VtrpflkMMqr  nr  UntnrlMülMng  kam  flr  dM.  EhwIiiiiiwtBrMtHgr  aioh  iHknä 

■HNn  MpVWK  WSnnW|  SHBS  9r  HuWQß  Mr  fnUMMMMB  JWMUHMf  mUm  vT  UM  IMIir* 

fealtMi  nloht  ablehnen  könne,  dn  Wt|  tttMohlich  nnterhXrt;  ein  solcher  RfloMtirrtlMMi 

ftnirt  der  BMiwg  alMr  Qheervm  »  eelMi  LmIm  hMerad  eat^M. 

Ans  den  Grttndeii: 

Die  Polizt'iverwaltuug^  zu  S.  gab  durch  Verfügung  vom  21.  März  19()0 

dem  königlich  preussischen  Eisenbahnftßkuf?  auf,  die  Kasemenstrasse  in 

S.  in  einer  Breite  von  mindestens  4  m  ordnuugsmÄssig  zu  pflaHtern.  Der 

Fiskus  übernahm  es  im  Vergleiche  vom  30.  Mai  1900,  vorbehaltlich  seiner 

Ansprüche  gegen  Drittverpflichtete,  die  Kasernenstrasse  in  der  geforderten 

Weise  herzustellen  und  führte  die  Arbeiten  mit  einem  Kostenaufwande 

von  1  886,40  J6  aus.  Auf  die  Erstattung  dieser  Kosten  hat  der  Fiskus  im 

|i;egenwärtigen  Verwaltungs8tn>itveiiahren  die  Stadtgemeinde  S.  verklagt 

und  seineu  Anspruch  damit  bcginindet,  dass  er  rlen  Weg  nur  als  einen 

Kulmrweg  für  die  angrenzenden  Aecker  zu  unterhalten  habe;  hierüber 

gehe  die  geforderte  Pflasterung,  die  im  all^enioiuen  Verkehrsintcresse 

erforderlieh  sei,  hinaus;  der  Weg  sei  eine  urteniUche  städtische  Strasse 

geworden  und  daher  von  der  Stadt  zu  unterhalten. 

Die  Beklagte  hat  die  Abweisung  der  Klage  beantragt.  Sie  l)estn'itet 

nicht,  daes  der  Wef^^  ein  öffentlicher  sei,  hillt  aber  den  Fiakus  auf  Gnmd 

•des  §  14  des  Eisenbalmgesetzes  vom  3.  November  183H  für  unteriialtungs- 

pflichtig.  Der  Bezirksausschuss  zu  S.  hat  die  Stadtgemeinde  zur  Ei-stat- 

tuug  der  Pflasterungskosten  von  1  880,40  c*<  venirtheilt,  indem  er  ange- 

nommen hat,  der  Weg  sei  stiidiische  Strasse  geworden  und  daher  von 

der  Stadt  zu  unterhalten.  Gegen  diese  Entscheidung  hat  die  Stadt- 

gemeinde rechtzeitig  die  Berufung  eingelegt.  Sie  bestreitet,  <itMi  Weg  als 

städtische  Strasse  übernommen  zu  haben,  und  tühit  aus,  duss,  wi-un  der 

Fiskus  ihn  nicht  mehr  zu  unterhalten  habe,  dann  nur  die  Anlieger  als 

•wegebaupflichtig  in  Frage  kommen  könnten. 

Aus  den  Vorgängen  ist  mit  Sicherlieit  zu  ontnt^hmen,  dass  der  strei- 

tige Weg  nur  als  ein  Ersatzweg  für  die  Ack<'il)esitzer  au  Stell«*  des  W.- 

weges,  von  dem  sie  abgeschnitten  waren,  angelegt  wurde,  .und  dass  er 
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wie  dieser  nur  ihren  winhschaftlichen  Zwecken  dienen  sollte,  mithm 

ursprOnglich  ein  Privatweg  war.   Dem  entspricht  es,  wenn  Üi  dem  Kauf- 

veitFAge  vom  ̂ "^^^^^^  1866^  dnrch  welchen  die  Direktion  der  OsÜMbn  von 
der  Stadt  8.  Land  mr  Yerlweitening  des  Bahngellnde»  nnd  der  dadarek 

nOthSgen  Verlegung  des  streifigen  Weges  erwarb,  cßeser  als  ein  „Knltnr- 

weg**  bezeichnet  ist.  Eine  OfTentlich-rechtlicbe  .Wegebaopflicht  für  einen 

öffentüchen  Weg  ist  hiernach  von  dem  Eisenbahnantemehmer  weder  Ober- 

noflUBen  socli  ihm  auf  Grand  dies  $  4  des  Eisenbahngesetses  vom  8.  No- 

vember 1888  anfertegt  worden. 

War  der  Wofr  ursprün^'licli  nur  ein  privater  Kulturvvepr  für  die  an- 

^rn  nzenden  Aekerbcsitzer  und  als  solcher  von  dem  Eiseul  ahuLinternejinier 

auf  Grund  des  4?  14  «l<>>  Ei^(■ul>ahnf^esetzes  y.n  uutcrlialti  ii,  so  ist  er  doch 

später  zu  einein  üttentliehen  geworden.  Das  erpiebt  sich  aus  dem  Fol- 

^;enden:  Auf  eine  Auttordeiamg  des  Magistrats,  den  Weg  zu  planiren, 

erwiderte  der  Eisenbahubauinepektor  zu  6.  am  29.  Mai  1H76,  es  sei  ihm 

zur  Zeit  noch  nicht  bekünnt,  ob  die  Beseitigting  der  Mängel  de-a  Weges 

durch  die  Bahnverwaltung  erfolgen  knnne,  da  er  zunächst  bei  der  könig- 

lichen Eisenbahnkciramission  in  J'.  angefragt  habe,  ob  die  Unterhaltung- 

des  fraglichen  Weges,  der  nicht  mehr  seiner  ursprünglichen  Bestimmung- 

gemflss  nur  landwirthschaftlichen  Zwecken  der  benachbarten  Grundbesitzer, 

sondern  dem  öffentlichen  Verkehre  diene,  noch  Sache  der  Eisenbahn- 

verwaltung sei.  Unter  dem  21.  Juni  1876  benachrichtigte  er  dann  den 

Magistrat,  dass  die  EisenbahnkunimisKion  die  Unterhaltuugspfiicht  abge- 

lehnt habe.  Der  Magistrat  erbat  sich  die  Erlasse  zur  Einsicht  und  beru- 

higte sich  nach  Kenntnissnahmc  bei  der  Ablehnung  der  Eiaenbahn- 

verwaltung. 

Etwa  um  dit  Bi  lb.-  Zeit  stand  der  Magistrat  in  Unterhandlungen  mit 

drm  Militärtiskus  wegen  der  Erw<  rhnng  des  Grund  und  Bodens  liir  den 

Hau  v»tn  Kasernen  an  dem  stn'itigen  Wege.  Auf  eine  Anfrage  der 

Garnison  Verwaltung,  ob  es  keinem  Zweifel  unterliege,  dass  der  hier  tnig- 

liclie  Fahrweg  als  soh  hcr  für  immer  hesH'hen  bleibe,  einvid<'rte  der  Magi- 

strat am  i>.  Juni  1H7»;,  dass  der  Fahrvve>:,  welcher  neuerdings  unter  die 

Zahl  der  Strassen  aufgenommen  sei  und  den  Namen  „Stettiner  Strasse"* 
erhalten  habe,  als  Strasse  tür  immer  bestehen  bleibe. 

Diese  beiden  Yorgiitige  lassen  erkennen,  dass  die  Stadtgemeinde 

danuils  der  Widmmt^j:  des  We<res  für  den  i'\ffentliclien  Verkehr  zugestiuunt 

und  den  Willen  geliabt  hat.  ihn  als  städtische  Strasse  in  ihre  Unterhaltung 

zu  übernehmen.  Ebenso  war  tler  Eigenthümer  des  Wegekeirpers,  die 

Eisenbahnverwaltung,  mit  der  Umwandlung  des  Weges  in  einen  r>tfent- 

lichen  einverstanden,  und  die  Zastimmnng  der  WegepoiizeibebOrde  ergiebt 
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sich  schon  daraas,  dans  der  Vorsitzende  des  Maf^istrats,  der  ziipleirh 

Polizeivorwniter  war.  in  dieser  seiner  Eig'enschaft  keinen  Widerspruch 

erhoben  liat.  Die  Stadtg^emeinde  hat  ihren  damals  zu  erkennen  pi'e^ebenrn 

Willen  später  auch  liethäti^rt:  sie  hat  in  dem  Vertrajje  mit  dem  Militiir- 

ßskus  Vinn  1Ö./21.  Februar  187!)  die  Ausführung  der  Verbreitcrun«;  (h'S 

als  ..öllentliclie  Strasse'*  bezeichneten  Weges  übeniommen.  Die  ötadt- 

verordnetenvers;imnilung  hat  der  Vorlage  des  Magistrats  vom  31.  Mftrz 

1H79  wep^en  „der  Verbreiterung  der  jetzt  nur  die  Breite  eines  gewöhn- 

lichen Feldweges  habenden  „Ött-ttiner  btrasse''  zugestimmt  und  die  Kosten 

V>ewilligt.  Die  Stadt  hat  die  erforderlichen  Grundtiächen  zu  Eigonthum 

erworben,  und  diese  sind  für  den  (»ftentlichen  Verkehr  freigelegt. 

Ist  der  Weg  ein  öffentlicher  geworden,  so  ist  dadurch  zwar  die 

Verpflichtung  des  Fiskus,  den  einzelnen  Parzellenbesitzeni  einen  Zugangs- 

weg zu  ihren  ( inindstiieken  zu  gewähren,  nicht  beseitigt;  ihre  Erfüllung 

durch  den  Verptiichteten  ist  aber  so  lange  nicht  erforderlich,  als  der 

•  itl'entliche  Weg  besteht  (Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts 

Bd.  XV  S.  2m  ff.,  201  ff).  Dafür,  dass  der  Eisenliahnftskus  den  ötfent- 

lichen  Weg  als  öffentlich-rechtlich  Wegcbaupfliclitiger  nach  den  Bedürf- 

nissen des  allgemeinen  öffentlichen  Verkehrs  zu  unterhalten  habe,  fehlt 

OS  an  jedem  Kcehtsgrunde  ;  diese  Verpflichtung  liegt  vielmehr  der 

Stadtgemeinde  ob,  da  diese  den  Weg,  wie  dargelegt,  in  ihre  Unterhaltung 

übernommen  hat  and  äberilies  auch  für  alle  öffentlichen  Wege  bau- 

pfliehtig  ist. 

War  der  Weg  bereits  durch  die  Vorgänge  in  den  IHTOer  Jahren 

in  die  Unterhaltung  der  Stadt  übernommen,  so  konnte  hieran  dudurrh 

nichts  geändert  werden,  dass  im  Jahre  1882  die  Polizei  Verwaltung  und 

die  Stadtgemeinde  den  Fiskus  fiXr  verpflichtet  gehalten  haben,  den  unbe- 

stritten öffentlichen  Weg  zu  unterhalten.  Ebensowenig  konnte  eine  solche 

Verpflichtung  durch  das  Urtheil  des  ehemaligen  Bezirksverwaltungsgerichts 

zu  8.  vom  7.  Juni  1883  begründet  werden,  welches  von  der  rechtsirrigen 

Ansicht  ausging,  dass  sich  aus  dem  §  14  des  Eisenbahngesetzes  die 

öffentlich-rechtliche  Verpflichtung  des  Eisenbahnunternehniers  zur  Unt«'r- 

haltnng  eines  öffentlichen  Weges  ableiten  lasse  (zu  vergleichen  Ent- 

scheidungen des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  IX  S.  180  ff.):  denn  die 

Rechtskraft  jener  Entscheidung  eretreckt  sich  über  den  damals  streitigen 

Baufall  nicht  liinaus.  Schliesslich  könnte  noch  in  Frage  kommen,  ol»  eine 

Observanz  zu  Lasten  <les  Fiskus  begrtindet  ist.  Das  ist  aber  für  die  Zeit 

vor  dein  erwähnten  l'rtlH'ile  vom  7.  Juni  1883  um  deswillen  zu  verneinen, 

weil  der  Fiskus  sowohl  im  Jahre  18TG  wie  1882  die  Ausführung  vnn 

Arbeiten  an  dem  Wege  mit  der  B«^gründung  abgelehnt  hat,  dass  er  einen 

^ffeatlicben  Weg  nicht  zu  unterhalten  habe;  wenn  der  Fiskus  in  der  Zeit 
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nach  1883  deu  Wc^«:  ffpbcsscrl  hat,  so  ist  dies  ersichtlich  in  dem  durch 

jenes  Urtheil  hervuigurutt^nen  Rechtsirrthuine  gesclieheii,  dass  er  die 

Unterhaltung  nicht  ablehnen  könne,  auch  nachdem  der  Weg  öffentlich 

geworden  war.  Ein  solcher  Rechtsirrtbum  steht  der  fiildang  einer  Obser- 

vanz hindernd  entgegen. 

Ist  liieniach  die  Siaiitgemeinde  znr  Unterhaltung  des  Wt;ges  nach 

ütioutlichem  Hechte  verpflichtet,  so  war  das  Urtlit-il  des  Bezirksausschusses, 

das  ihr  die  Erstattung  der  vom  Fiskus  aufgeweadeten  Pflasterungskostcn 

aufgiebt,  zu  bestätigen. 

Baureclit 

Erkenntnis«  des  Oberwaltungs^erichts,  IV.  Zivilsenats,  vom  23.  Dezember  1901  in 

der  VcrwaltungBStreitsache  de»  Magistrats  zu  S.,  Beklasrten  und  Revtsinnsklftgers, 

wider  den  Eisenbahnfltkus,  vertreten  durch  die  .K.  £.  D.  zu  B.,  Kläger  und 

Revisioüsbeklagte. 

ZwH  BegrifT  des  Gebäudes,  §  15,  16  de«  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875,  betrelfeiid  die 

Anlegung  von  Strassen  und  Plätzen.  .  . 

Oer  Eigenthiiner  eines  Grundstücks  ist  auch  in  dem  Falte  für  beitragspfliolrtig  im  ef^hten, 

wtMi  voK  vInm  Drillw  lif  ttfeiM  ttPMHtatlok  6li  fiiUMs  mrtaMtl  wMif  mmI  ir  iMil 

dM  «rMtm  mhI  iMtaotM  Wllln  gtlnM  ni  diiroli  MunNiiim  arkMMtar  gwucht  Iwl, 

im  Bm  a  vtriihMlern  oder  MOh  ier  Errichtung  so  schnell,  wto  et  thatiiehlM  «id 

rMMHph  HiglMi  war,  vw  im  Orwditllok  wM«r  ««iiiwImIIm. 

Aus  den  Orflnden. 

Der  Eisenbahntiskus  hatte  ein  ilini  g<'hr>riges  zu  Ö.  an  der  M.-Stras?ie 

belep  ncs  Grundstück  an  den  Kchlcnhiiudler  M.  zur  Benutzang  als  l^ager- 

pluiz  lüi-  Kohlen  und  Holz  vcnnietht-t  und  in  den  Vertrag  dit;  licstimnmng 

autgenonunen,  dass  die  Errichtung  von  .solchen  Baulichkeiten  aut  den» 

Platze,  welche  die  Gemeinde  zur  Erhebung  sogenannter  Anliegerbeiträge 

berechtigen  würden,  mit  Rücksiclit  aul'  die  Hohe  dieser  „Gebühren^'  nicht 

gejsiattet  werden  könne.  Naciulem  M.  im  Jalire  1S99  auf  dem  l^ger- 

platz  mit  der  unter  Vorbehalt  jederzeitigen  Widerrufs  ertlieilten  baupolizei- 

lichen Gi'ueliiuiguiig  ein«'  Hrett<'rl)ude  <Trichtet  hatte,  zog  der  Magistrat 

zu  S.  den  Eisenbalinti>kus  durch  Verfügung  vom  IG.  Februar  1900  zu  den 

Kosten  der  Anlegung  dei-  M. -Strasse  gemilsh  §  1">  des  Gesetzes  vom 

2.  Jvili  1875  mit  einem  Ht  itr;ige  von  •2U(),15  rff  heran  und  verwarf  den 

erholienen  Kinsprueli  dun-h  lieschiuss  vom  21.  Mai  1900.  Der  Eisenbahii- 

fiskus  i'riiob  Klage  mit  dem  Autrage  auf  Freistellung  von  dem  geforderten 

Beitrage,  w<  il  die  Bude  wider  seinen  Willen  und  gegen  sein  Verbot  er 

richtet  wonlm  sei,  er  mitbin  dafür  nicht  V(!rantwort]ich  gemaclu  wertien 

<lürfe,  weil  ferner  die  Erhel)ung  von  Beiträgen  für  bauliclie  Anlagen,  zu 

» 
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denen  die  Genehmigang  nur  wldemiflich  ertheilt  worden,  nicht  statthaft 

sei,  endlich  die  Bade  nach  ihrer  Beschaffenheit  kein  Oebände  im  Sinne 

des  §  15  a.  n.  O.  darstelle.  Der  Bezirksausschass  zu  P.  erhob  Über  letstere 

Frage  Beweis  durch  Einnahme  des  richterlichen  Aogenscheinea  nnd  Gnt- 

achten  eines  Sachverstlndigen  nnd  erkannte  darauf  anter  dem  23.  Oktober 

1900  nach  dem  Klageantrage.  Er  führte  ans,  der  durch  die  Beweisauf- 

nahme festgestellte  Umstand,  dass  die  Bude  von  dem  Kohlenhändler  M. 

mr  Anfertigang  geschAftUcher  Sohriftetflcke,  von  seiner  Ehefrau  zur  Re- 

paratnr  von  Kleidungsstttcken  an  einer  darin  aufgestellten  Kttlimaschine, 

Ton  beiden  Eheleuten  znr  Einnahme  der  in  der  Wohntmg  bereiteten  Mahl- 

zeiten, aaaserdem  aur  Lagerung  von  Kohlenanzündern  benutzt  werde, 

kOnne  ebensowenig  wie  die  zwischen  den  Parteien  streitige  Thatsache, 

dass  sich  darin  im  Winter  ein  eiserner  Ofen  befanden  habe,  für  die  Be- 

grift'sbestimmnng  eines  Gebäudes  von  ausschlaggebender  Bedeutung  sein. 
Weiter  heiaat  es  in  den  UrtheüsgriUiden: 

,  ̂.Entscheidend  ist  vielmehr,  dass  die  Bretterbude  keine 

selbständige  Anlage  ist,  dass  sie,  wenn  von  den  beiden  Wänden, 

welche  durch  den  Zaun  gebildet  werden,  abgesehen  wird,  mit  dem 

Erdboden  nupr  durch  schwache  Stiele  eine  lose  Verbindung  hat, 

dass  es  an  einem  Längs-  und  Querverbande  in  ihr  fehlt,  und  dass 

die  ungehobelten  Bretter  der  beiden  neuen  Wände  nicht  gespundet 

sind,  so  dass  die  Luft  durch  die  Fugen  treten  kann.  Bei  dieser 

Mangelhaftigkeit  der  Anlage,  deren  Materialienwerth  auf  rund 

40  «M  zu  veransclilagen  ist,  hat  der  Bezirksaussohuss  kein  Be- 

denken  getragen,  mit  dem  Sachverständigen  anzunehmen,  dass 

die  Bude  kein  Gebäude,  sondern  nur  ein  Unterschlupf  von  ganz 

geringer  Standhaltigkeit  ist  (vergl.  auch  Entscheidung  des  KOnig* 

Hellen  Oberverwaltungsgerichts  vom  23.  April  1898  IL  668),  denn 

der  Ansicht  des  Beklagten,  es  sei  unerheblich,  dass  die  Bude  in 

Anlehnung  an  den  vorhandenen  Zaun  errichtet  wäre,  kann  nicht 

beigetreten  werden.  Wie  der  Sachverständige  ausgeführt  bat, 

beruht  ihre  ganze  Festigkeit  nur  auf  dem  Zaun;  mit  dem  Zaun 

steht  und  flUIt  die  Bude.  Sie  entbehrt  daher  der  Selbständigkeit, 

ohne  welche  ein  Anbau  nicht  als  Gebäude  betrachtet  werden 

kann  (vergL  den  Kommentar  zum  Fluchtliniengesetz  von  Fried- 

richs, IV.  Auflage,  herausgegeben  von  Strauss  und  Torney  Seite 

178  unten).** 

Gegen .  diese  Entscheidung  hat  der  Beklagte  mit  dem  Antrage,  die 

-Klage  abzuweisen,  die  Revision  eingelegt  und  zur  Hechtfertigung  aus- 

geftthrt^  daas  der  Beziiksausschuss,  indem  er  der  Bude  die  Eigenschaft 
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eines  Gehaiul«  s  abspreche,  durch  unrichtige  Ausdehnung  dieses  Be^rriflfe 

den  §  15  deb  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  und  den  §  4  des  Ortestatuts 

28.  Juli 

5  August  keine  Einschrflnkimg  des  Qebäudebegrilfe  enthAlt, 

verletze.  Der  Klüger  hat  dem  gegenüber  die  Feststellung  des  Vorder- 

richters, dass  die  Bude  kein  Gebäude  sei.  als  zutreffend  bezeichnet 

nie  Kevision   muffiste   für  begrilndet  erachtet   werden.    Aus  dem 

I^rotukoll  über  die  Ortsbesichtigung  vom  27.  .\ugust  1900  und  dem  Gut- 

achten des  Saclivcrständigen  vom  28.  desselben  Monats  ergiebt  sich,  dass 

der  das  (irundstüek  an  der  Westseite  gegen  die  benachbarte  Obsthalle 

und  an  der  Südseite  gep-n  die  M. -Strasse  abschliessende  Zaun  an  beiden 

Seiten  durch  iirettrr  erhöht  worden  ist,  um  zwei  Wände  der  Bude  lier- 

zustellen,    und   dass   diese  erhiditen  Zauntheile   mit  den  neuprricht<''ten 

Wänden  durch  Anflügen   fincs  l*a[)pda(lies  verbunden  sind.    Dadurch  ist 

der  Zaun  in  dt  n  Üau  iiineingczogen.  zum  Bestandthcile  der  Bude  gemarlit 

worden.    Der  Vord«*rrichter  liat    diese  Thatsachen  in  der  Begründung 

seines  T'rthcils  nicht  erwähnt.    Sollte  das  darauf  beruhen,  dass  er  sie  über- 

sehen  und  darum  gar  nicht  gewürdigt  hat.  so  würde  darin  ein  wes<-nt- 

licher  Man^'el   des  X'erfahrens  liegen.    Hat   er  sie  aber  nicht  übersehen, 
jedoch   für  hih  liieblich  gehalten,  so  würde  das  nur  durch  die  Annahme 

zu  erklären  sein,  dass  bereits  bestehend<'.  beim  Bau  mit  verwendete  An- 

lagen  bei  der  Frage,  ol)  ein  Gebäude  im  Sinne  des      15  a.  ti.  O.  und  des 

(>rt>statuts  crrieliK't  ist.  nicht  mit  in  Betracht  zuziehen  seien.    Diese  .\n- 

nahme  würde  abei-  rechtsirrthümlich   sein  und  im  Widerspruch  mit  tlen 

Ausführungen   bei   Friedrichs  a.  a.  0.    178  stehen,   auf  welche  sich  d*»r 

Vorderrichtf'r  zur  Begründung  seiner  Feststellung  beruft,  dass  die  Bade 

der  S<  lbständi{.rl<*'it  eTub(>hre,  ohne  welche  ein  Anbau  nicht  als  Gebäude 

betrachtet  weriN  ii  k»Mine.    An  der  ang<Mu]n-ten  Stelle  wird  »larf^elegt.  für 

die  Frage,  oh  ein  Anbau  an   ein   vorhandeni-s  (iebäude   der  Erriclitung 

eines  neuen  (Jebäudes  gleichgestellt  werden  kf^nne,  werde  es  in  der  l\<-^el 

darauf  ankonun«  n.  <^h  der  Anbau  seiner  Konstruktion  nach  einem  sell»:- 

ständigen  Gebäude  gleich  zu  achten  sei.    Balkons  und  Erker,  welche  die 

Ormnlfläche  nicht  erreichen,  kc^nnten   niclst  dazu  gezählt  werden;  s-.iist 

würden  .Anbauten   regelmässig  als   Gebäude   im  Sinne   des  §  15  gelten 

müssen,  d*'nn  bei  einein  .Anbau  werd«»  eine  bisher  unbebaute  Grundfläche 

bebaut,  und  der  T'mstand,  dass  er  eine  mit  dem  Hauptgebäude  geniein- 
schaftliche  Wand  habe,  sei  um.soweniger  von  Bedeutung,  als  zu  einem 

<iel>;iude  nicht  nothwendig  erfordert  werde,  dass  es  von  allen  Seiten  von 

Wänden  umgeben  sei.    Diesen  Gnindsätzen    ist  beizutreten.    Sie  führen 

aber  darauf,  dass  hier,  wo  es  sicli  nicht  nur  um  die  Anlehifung  eines  An- 

baues all  eine  schon  bestehende  Gebäudewand,  sondern  um  die  Her 
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stcUnngr  von  W&nden  ans  zu.  diesem  Zwecke  erhöhten  Zäunen  handelt» 

diese  Bestandtheile  der  Anlage  nicht  nnberüeksichtig^  bleiben  dürfen. 

Die  Vorentscheidung  war  daher  aufzuheben.  Bei  Areier  Beurtiieilung 

ist  der  Gerichtshof  darüber  nicht  in  Zweifel  gewesen,  dass  die  Bode  als 

ein  Gebäude  im  Sinne  des  §  15  a.  a.  O.  angesehen  werden  mus?.  Das 

von  dem  Beslrksaasschuss  angeführte  Urtheil  des  II.  Senats  des  Ober- 

▼eniraItiing8g«riohto  vom  2^.  April  1898  U  668  steht  dem  nicht  entgegen. 

Damals  handelte  es  sieb  vm  ̂ zwei  von  der  Strasse  kaum  slobtbare  Ver- 

schlage ohne  Fandamente,  bestehend  ins  Holzatangen,  die  von  den  Seiten 

mit  Schalbrettern  benagelt  waren,  JUA  bei  Regen  geringe  Quantitäten 

Presskohlen  und  Holz  vor  Ntose  sn  sdktttsen'^.  Sie  wurden  beurtheilt 

als  ̂ eiohts  YersoUläge  von  ansammen  nur  25  Werth,  also  oifeabar 

ohne  festeres  Oef&ge  und  engere  Vertöndung  mit  dem  Erdboden  berge- 

stellt,,  kavm  «inmal  gebaut,  sondeni  nnr  notbdtlrftig  zusammen  geschlagen, 

um  nnr  einem  angenblicklichen  Bedürfnisse  zu  dienen''.  Die  jetet  streitige 
Bude  steht  auf  einer  erheblich  höheren  Stufe.  Zu  ihrer  Errichtung  waren, 

wie  die  Revisionssduift  zutreffend  darlegt,  Massregeln  nOthig,.  die  mtsr 

den  Begritf  des  Bauens  fallen  und  sich  nicht  mit  „nothdürftig  zusammen- 

schlagen'* beaeichnen  lassen,  so  das  Eingraben  von  Pfosten  in  die  Erde, 

das  Zoaammenspnnden  und  Zusammennageln  der  Bretterwände,  die  Her- 

steUnng  von  Thür-  und  PVn^terrahmen,  das  Einsetzen  der  Thür  und  des; 

Fensters,  die  Herstellung  des  Brettorfussbodens,  das  Aufbringen  der  Dach» 

•Sparren  und  ihrer  Schnlung,  das  Eindecken  des  Daches  mit  Pappe.  Femer 

sind,  wie  bereits  dargelegt,  die  durch  Erhöhung  der  bereits  voihandenen 

^nne  hergestellten  Seitenwinde  mit  in  Betracht  zu  ziehen.  Dann  hat 

man  es  mit  einer  Anlage  tm  Uinn,  die  anf  allen  vier  Seiten  mit  Bretter- 

wänden lungeben,  mit  einem  auf  Schalung  und  Sparren  ruhenden  Papp- 

dach, mit  in  die  Erde  eing^gnbeaen  IH'nston,  mit  Thür,  Fenster  und  ge- 
dieltem Fussboden  versehen  ist,  snr  Anfertigung  sohriltlioher  Arbeiten 

md  NAharbeit  an  einer  Maschine  sowie  zur  Einnahme  von  Mahlzeiten 

dient  und  ausser  den  dazu  nötbigen  Mobilien  ein  Sopha  enthAlt.  Eine 

'derartige  Anlage  ist  ein  Q^b&nde. 

Dass  der  Baukonsens  „unter  Vorbehalt  jed erzeitigen  Widerrufs'*  er- 

t heilt  ist^  schliesst  nicht,  wie  der  Kläger  meint,  die  Erhebung  von  Anlieger- 

beiträgen ans  (zn  vergl.  Friedrichs  a.  a.  O.  Bemerkung  7  e  an  §  15» 

4.  Auflage  Seite  181). 

Die  Entscheidung  hängt  sonacti  davon  ab,  ob  die  Freistellung  des 

Klägers  damit  begründet  werden  kann,  dass  nicht  er,  sondern  der  Miether 

des  tiskaHschrn  Grundstückes  das  Gebäude  enriohtet  hat. 

Nach  der  Rechtsprechung  des  Oberverwaltnngsgorichta  steht  fest, 

daaa  der  EigentbOmer  ttberall  da  für  beitragspflichtig  zu  erachten 
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-BecHtapfeehiuig  «nd  Q^t«tM9tlt6m»g, 

i8t,  wo  or  in  der  Laß:<"  war,  den   von   Seiten   eines  Dritten  auf 

seinem  Grundstück  unternomnienon  Bau  zu  liindern,  hierv<tn 

aber  a hinsehen  hat.  sei  es,  dass  er  ausdrückli ch  die  Erlaubniss 

zum  Bau  ertheiito  oder  dass  er  wenip-stcnß,  obwohl  von  der  Sache 

läge  untenichtot,  die  Errichtung  dos  Geli.iudes  stillschweigend  gestattete 

(zu  vergl.  Friedrichs  a.  a.  O.  Bemerkung  7  f  zu  §  15.  4.  Autiage  Seite  18H\ 

Der  Klfiger  hnt   nun   geltend   gemacht,  die  Bude  sei  gegen  den  Willen 

der  ihn  vertretenden  Behörden  und  Beamten   und  ohne  deren  Vorwisson 

von  dem  KohlenhÜTidler  M.  errichtet  und  dazu  auch  nachträglich  die  Ge- 

nehmigung nicht  ertheilt,  vielmehr  die  Beseitigung  der  Bude  verlanjart 

worden.    Es  mag  nun  sein,  dass  eine  Verpflichtung  für  den  Eigonthümer 

nicht  entsteht,  wenn  der  Bau  gftuzlich  ohne  sein  Wissen  oder  wider  seineu 

Willen  ins  Werk  gesetzt  s^ein  sollte,  und  er  auch  nicht  später  seine  Zu- 

stimmung zu  dem  Bau  ausdrücklich   oder  stillschweigend  erklärt  (zu 

vergl.  Friedrichs  a.  a.  O.  8.  184).    Die  Frage  kann  jedoch  im  gegen- 

wärtigen Falle  unentschieden   bleiben,  weil  die  thatsächlichen  Voraus- 

setzungen, welche  nach  diesen  Grundsätzen  die  Freistellung  des  Klägers 

rechtfeitigen   würden,  nicht  vorliegen.    Das  würde  nur  zutreffen,  wenn 

der  ernste  und  unbedingte  Wille  vorhanden  und  nach  aussen  durch  Hand- 

lungen erkennbar   gemacht  wäre,  das  Gebäude,  dessen  Errichtung  znr 

Heranziehung  geführt   hat,  .'^o   schnell,   wie   es  thatsjlehlieh  und  rechtlich 

möglich  war,  von   dem  Grundstücke  wieder  wegzuschafl'eu.    Ein  Beweis 
dafür  kann  zunächst  nicht  der  in  dem  Vertrage  mit  M.  enthaltenen  Be- 

stimmung entnommen  werdeii,  dass  die  Errichtimg  von  solchen  Baulich- 

keiten auf  dem  Platze,  welche  die  Gemeinde  zur  Erhebung  von  Anliegor- 

heiträg(  n  iM-reehtigcn  würde,  nicht  gestattet  werden  könne.    Diese  Abrede 

beweist  nur.  dass  die  den  Fiskus  vertretende  Behörde  bestrebt  war.  ihn 

vor  der  Gefahr,  zu  einem  Beitrage  herangezogen  zu  werden,  sicher  zu 

stellen,  keineswegs  aber,   dass  sie  den  Willen  hatte,   gerade  die  hi«'r 

streitige  Anlage  zu  verhindern   oder  nach  der  Errichtung  unverzüglich 

llire  Beseitigung  zu  verlangen.    Was  das  spJitere  Verhalten  der  Üskaliseli.-n 

Bein  irden  betrifft,  so  hat  der  Voi-stand  der  Betfiebsinspektion  im  Noveml»er 

1809  dem  Magistrat  mitgetiieilt.  dem  M.  müsse   die  eisenbahnseitige 

nehmigung  znr  Errichtung  der  Bude  versagt  werden,  falls  infolge  derselben 

Anliegerbeiträge   erhoben   werden  sollten.     Die  Königliche  Eisenbahn- 

direktion hat  nach   ihrer  tinbestritten  gebliebenen  Behauptung  von  der 

Errichtung  im  Februar  UJOü  Kenntniss  bekommen  und  hierauf  dem  M.  so- 

gleich  erriffnet.    „dass   er   die  widerreclitlieli   errichteten  I^auten   zu  be- 

seitiiren   ha!>e."    '/a\v  Durehfdhrnng  dieses  Gebots  hat  der  Kläger  jedoch 

keine  Schritte  gethan,  sondern  den  Fortliestand  der  Bude  bis  zur  Gegen- 

wart geduldet.   Er  ̂ icbt  dafür  als  Grund  an,  dass  einmai  ein  Schrift- 
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Wechsel  zwischen  den  Parteien  darüber  geschweht  habe,  ob  die  Gemeinde 

nicht  bei  provisorischen  Bauten  von  der  Erhebung  von  Anliegerbeiträgen 

absehen  möclito,  wenn  der  Klüger  sich  veqiflichtete,  sie  anf  Verlangen 

der  (iemeinde  bcHeitigen  zu  lassen,  dass  ferner  der  Ma^fistrat  den  Stand- 

punkt veitretc,  die  nachträglieho  Beseitigung  ändere  nichts  an  der  durch 

die  Errichtung  derartiger  Buden  einmal  entstandenen  Verptiichtung  und 

dass  der  Miether  in  seinem  Gewerbe  schwer  geschädigt  worden  sein 

würde,  wenn  vor  Erledip;Ting  der  Verwaltungsstreitsache  oder  vor  Be- 

endigung des  erwähnten  Schriftwechsels  die  Beseitigung  der  Bude  herbei- 

geführt w.ire  und  sieh  nacher  herausgestellt  hätte,  dass  die  Beseitigung 

nicht  notlnv(ndig  gewesen  sei.  Die  Annahme,  dass  der  Kläger  den 

ernsten  und  unbedingten  Willen  habe,  die  Bude  so  schnell  wie  mOglich 

wegzuschaffen,  ist  schon  mit  diesen  Ausführungen  kaum  vereinbar,  wird 

aber  dadurch  geradezu  ausgeschlossen,  dass  der  Kläger  im  gegenwärtigen 

Streitvervi'rfahren,  und  zwar  wie  in  erster  Instanz  so  auch  in  der  Beant- 

wortung di  r  Revisionsrechtfertigung,  den  Standpunkt  vertritt,  die  Bude 

sei  gar  kein  Gebäude  im  Sinne  des  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1R75. 

ihre  Errichtung  rechtfertige  daher  die  Erhebung  von  Anliegerbeiträgen 

überhaupt  nicht.  Nach  dem  Inhalt  des  Vertrages  mit  M.  und  den  ver- 

lier wiedergegebenen  Erklärungen  hat  also  der  Kläger  für  den  Fall,  dass 

diese  Kechtsansicht  zutreffen  sollte,  die  Absicht,  die  Wegschaftung  der 

Bude  nicht  zu  fordern,  er  hatte  mithin  den  Willen  dazu,  wenn  überhaupt, 

so  nur  bedingt,  was,  wie  vorher  dargelegt,  nicht  genügt,  um  die  Ver- 

pflichtung des  Grundeigenthümers,  für  ein  ohne  sein  Wissen  auf  seinem 

Grundstück  aufgeführtes  Geb&ade  den  Anli^erbeitrag  sa  entrichten, 

MiASUSchliessen. 

Biernach  war,  wie  geschehen,  die  Klage  absuweisen. 

Entei^nung8recht. 

Entscheidung  des  Ministers  der  öfTentlichen  Arbeiten  in  KisenbahnnngelegeDheitcn. 

Bescheid  vom  12.  Februar  1902.  IVA  723,  III  2490. 

In  dem  zur  Herstellung  der  Nehcin-iscnbahn  von  H.  nach  K.  einge- 

leiteten En teignungs verfahren  wirti  auf  die  l^ost  hwcrde  der  B.  Eiseuhahn- 

geselischaft  der  Beschluss  des  Bezirksausschusses  zu  C.  vom  19.  Novem- 

ber 1901  —  B.  A.  3285  — ,  insoweit  er  die  vorläufige  Feststellung  der 

Entschädigung  ablehnt,  aufgehoben  und  der  Anira;^'  des  Untemehniers  zur 

anderweitigen  Beschlussfassung   dem    Bczirksaus^chuss  zurucKgegcben. 

Aus  den  Gründen. 

Die  Beschwerde  ist  gegen  den  Beschluss  nur  gerichtet,  soweit  da- 

gegen nicht  der  ordentliche  Becbtsweg  stattfindet,  nämlich  gegen  die  Ab- 
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Iclmuiig^  der  beantragten  Festste! luii ff  d(M-  Eut^chädijfuug  iu  denj«uig'en 

Fällen,  in  welchen  Untcniehmer  und  Ei^eiithünier  sich  mit  der  ahg'e- 

scliätzton  Höhe  der  Entsehädigiiug  einverstanden  erklärt  haben;  niitlun 

ist  diese  Beschwerde  durch  §  li>0  Abaatx  3  de»  !^uständi^keita^^e»etze& 

unzweifelhaft  zujfelassen. 

Nach  ij  r,-2  (larf  die  Vollziehmiff  der  Enteijiruunp  nur  HUSK'^esprocIien 

werden,  Memi  die  daselbst  vorgesclirieb<'neu  Bcdingnn^en  erfüllt  sind,  za 

diesen  Bedingungen  gehört  aber  in  erster  Liuie  die  Erledi ^^ung  des  nach 

§  HO  vnrbehaltencn  Kechtsweg^.  Die  diesen  Rechtsweg  zulassende  Vor- 

schrift des  §  30  setzt  eine  vorläufig  festgestellte  Entschädigung  (\,Die  Ent- 

scheidung der  Regierung")  voraus  und  auch  der  die  Enteignung  ^nocli 

vor  der  Erledigung  (h's  Kechtsweges"  herbeiiülir(;n<le  Dringlidlikeit»- 
bescliluss  (4?  H4i  hat  den  Rechteweg  und  die  ihn  bedingende  vorläuttgre 

Feststellung  dt  r  Entschädigung  gleichfalls  zur  Voraussetzung.  Deiunat-li 

ka nn  die  Voll zi ehung  der  Enteignung  nu r  ausgesprochen  werden, 

wenn  die  Entschädigung  vorläufig  festgestellt  ist. 

Diese  Oesetzcsauslegung  steht  nicht  nur  mit  dem  Artikel  9  der  Ver- 

fassungsurkund»'  für  den  l^reusslschen  iStaat  im  Einklänge,  sondern  sichert 

auch  allein  den  Eigenthümern  und  Realberechtigten,  wie  dem  UntemeluntT 

die  Möglichkeit  zur  Besclin^itung  <les  Kechtswcges  iu  allen  Fällen;  da- 

gegen würden  bei  Vollziehung  der  Enteignung  ohne  vorläufige  Feststellung- 

der  Entsehadigung  nicht  nur  die  Eigenthumer  imd  der  Unternelimer, 

sondcm  auch  die  Realberechtigten  ihr  gesetzmässiges  KJagerecht  (verpL 

Erkenntnis»  des  Reichsgerichts  vom  30.  Juni  1881  Band  5  Ö.  282)  ver- 

lieren, weil  ihnen  der  Rechtsweg  nach     30  ohne  die  daselbst  voraus- 

gesetzte „Entscheidung  der  K'egierung"  verschlossen,  der  Rechtsweg  nach 

i?  4G  Satz  2  aber  nicht  gcüllnet  ist,  weil     4(i  nur  dir  Folgen  einer  un- 

streitig hier  nicht  zu  Stande  gekommenen  Einigung  der  Betheiligten  über 

die  Uebertragung  des  Eigenthnnis  regelt.    Es  kann  dahingestellt  bleiben, 

ob,  wie  der  Beschluss  annimmt,  die  Beschwerde  aber  bestreitet,  eine  Ver- 

einbarung gemäss  §  2<i  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1871  vor- 

liege,  \Nt  il   der   Antrag   des    l'nteniehmers   auf  Feststellung  der  Ent- 
schädigung auch   in   diesem  Falle  nur  dann   gegenstandslos  geworden 

wäre,  wenn   eine  Einigung  dt-r  Bethoiligten   über  die  Uebertragung; 

des  Eigenthums  gemäss  §  4ti  die  Vollziehung  der  Enteignung  ent- 

behrlich gema<-lit  hätte. 

Mithin  ist  zum  Erwerbe  des  Eigcnthtnns  an  den  beanspruchten  Grund- 

stücken durch  den  (Unternehmer  die  Vollziehung  der  Enteignung  uner- 

lässlich  und  ist,  weil  ihr  die  vorläufige  Feststellung  der  Entschädigung 

vorangehen  muss,  seinem  auf  diese  gerichteten  Antrage  stattzugeben. 
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Entecheiduug  des  Ministers  dt'r  ofifentlichen  Arbi  itt  n  in  Eisenbahaaugelegeiibeiteil« 

ReklirtbMOlitld  von  25.  Februar  1 902.  IV  A  645. 

In  dem  snr  Erweiterung  des  Bahntn>ts  E.  eingeleiteten  Enteignungs- 

verffthren  werden  auf  die  Beschwerden  1.  der  Wittwe  Chr.  K.  nebst  Kindeni, 

2.  des  Fabrikanten  N.  gegen  den  Planfoststellun^)>e8chltt8S  des  Bezirks- 

MsBchusBes  zu  A.  vom  11.  Mai  1900  —  B.  A.  979  —  and  auf  die  Be- 

schwerde des  Homöopathen  K.  jreg^en  den  ergänzenden  Beschluss  des- 

selben Bezirksans^^chusses  vom  29.  November  HK>1  —  B.  A.  3  017  —  die 

angegriffenen  Beschlüsse  mit  der  Nfassgabe  bestätigt,  dass  die  Entschei- 

dung über  denjenigen  Thoil  des  Planes,  aus  welchem  sich  die  Noth- 

wendigkeit  der  Inanspruchnahme  des  rirundbesitzes  des  Beschwerde- 

fährers  ergiebt,  d.  h.  über  den  gegen  ihn  gerichteten  Antrag  auf  Fest- 

Stellung  eines  Theils  seines  Grandstücks  als  Gegenstand  der  Enteignang 

aasgesetst  wird. 

Aus  den  Gründen: 

Ueber  den  Einwand  (l»'r  Beschwerdeführer  zu  1.  das  nrundstiiek 

150/0,10  Flur  ;>  >telie  in  ihrt'ni  und  nicht,  wie  der  Untern«*luner  aufhiebt, 

in  dessen  Eigentimm,  ist  eine  Entscheidung  in  dem  vtirliegendeu  Ver- 

fahren schon  um  deswillen  nicht  zu  treffen,  weil  der  Unternehmer  tür 

diese,  nach  dem  Kat^ister  ihm  gehörige  Fhlche  einen  Antrag  auf  Fest- 

stellung des  Gegenstandes  der  Enteignung  nicht  gestellt  hat,  und  dem- 

nach auch  eine  solche  Feststellung  in  dem  angegriffenen  Beschluss  nicht 

eifülgt  ist  (vergl.  21  des  Enteignungsgesetzes);  es  muss  daher  den  Be- 

schwerdeführern überlassen  bleiben,  ihre  vermeintlichen  Rechte  an  diesem 

Grandstück  anderweit  geltend  zu  machen. 

Ferner  haben  die  Beschwerdeführer  zu  1  eingewendet,  die  unter 

No.  19  und  20  des  Vermessuti'rsrejristers  als  Weg  bezeichneten  (Jrund- 

stücke  stünden  nicht,  wie  angegeben,  im  Eigenthum  der  Stadtgem« 

E.  sondern  in  ihrem  Eigenthum,  und  müsse  daher  .-lucli  die  Feststellung 

dieser  Fläche  als  (Jegenstand  der  Enteignunir  ihnen  :_re;;-ennlH"i-  eifoly^en. 

Nun  ist  nach  dem  Kataster  die  Stadtgemeinde  Kigenthümerin  die.ser  Grund- 

stücke; dem  Vernehmen  nach  hat  aber  ausser  den  Beschwerdeführern 

zu  1  noch  der  Fabrikant  H.  zu  E.  Eigenthumsans])rüche  daran  ^^  Itend 

gemacht.  Da  jedenfalls  die  Grundstücke  zu  der  geplanten  Balmhofs- 

erweiterung in  Anspruch  genommen  werden  müssen,  so  sind  sie  als 

(Je^^onstand  der  Enteignung  auch  in  dem  Falle  festzustellen,  dass  die 

An^Mhe  des  Katasters  nicht  richtig  und  die  Beschwerdeführer  oder  der 

Fabrikant  K.  Kiir*  nthümer  wären.  Hiernach  richtet  sich  die  Feststellung 

auch  gegen  die  lieschwerdeführer  und  den  p.  R.;  es  kann  datier  für  das 

vorliegende,  lediglich  die  Feststellang  des  l'iaae»  and  des  Gegeustaudes 
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der  Enteignuug  lu  tretlcndo  Vorfahren  dahin  gestellt  bleiben,  üb  die  An- 

traben der  Beschwerdetulirer  oder  des  p.  R.  oder  des  Katasters  riciiiig- 

sind,  da  sich  die  Feststellang  in  jedem  Falle  gegen  den  wirklichen  Eigen- 

thttmer  richtet. 

Uebor  die  von  dem  liesehwerdeführer  zu  2  gegen  die  Inanspruch- 

nähme  seines  Grundstücks  ^jeltend  gemachten  Einwendungen  schweben, 

noch  ErmittUingen,  so  dass  hierüber  zur  Zeit  noch  keine  Entscheidung 

getrofl'eu  werden  kann.  Diese  Einwendungen  berüljreu  indessen  den 
grössten  Theil  der  geplanten  Hahnhofserweiterung,  insbesondere  den  Theil, 

durch  dessen  Ausführung  die  Inanspruchnahme  der  s^lmmtlichen  übrigen, 

den  Gegenstand  der  Enteignung  bildenden  Grundstücke  bedingt  wird, 

nicht;  es  kann  daher  die  Durchführung  des  Enteignungsverfahrens  auch 

unabhängig  von  der  über  diesen  Einwand  zu  treffenden  Entscheidung 

erfolgen,  in.-« »weit  nicht  der  .Antrag  des  Unternehmers  auf  Entziehung  de» 

Eigenthums  gegen  den  Heschwenb'führer  zu  2  gerichtet  ist.  Da  die  Er- 

weiterung des  Bahnhofs  E,  dringlich  erscheint,  so  ist  es  geboten,  den 

Plan  in  dem  vorbe/eichneten  Umfang  schon  jetzt  festzustellen;  .-meiner 

Festsit  Uung  steht  uucli  mit  der  genannten  Einschränkung  nichts  iiu  Wege, 

da  weitere  Einwendungen  nicht  erhoben  sind. 

Die  Beschwerde  gegen  die  in  dem  Heschluss  vom  29.  November 

1901  angeordnete  Verlängerung  der  Frist,  während  der  der  üntemelmier 

gehalten  ist,  von  dem  Enteignungsrecht  frebrauch  zu  machen,  bis  zum 

1.  Januar  1904  ist  zurückzuweisen,  weil  die  zuerst  festgesetzte  Frist  wegen 

der  durch  die  Beschwerden  bedingten  umfangreichen  tirraittlungen  schon 

vor  der  Entscheidung  über  diese  Beschwerden  verstrichen  ist,  sodass  eine 

Verlängerung  der  Frist  erfolgen  musste,  um  dem  Unternehmer  zu  er- 

möglichen, von  dem  Enteignongsrecht  Gebrauch  zu  machen. 

Ge89tBgebiiiig. 

Deutsches  Reich.    Bekanntmachung  des  Reichskanzlers: 

Vom  8.  Februar  1002,  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Vor- 

schriftt  n  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisen- 

bahnen Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  84.  B.-G.-B1.  S.  45.) 

Frenssen.  Aiierhr.ehstr  k<.i  1  z (•  SS  i o n SU rkunde  vom  10.  Februar  1902, 

betr.  den  Bau  imd  Betrieb  einer  vollspurigen  Nebeneisenbahn  von 

Gütersloii  nach  Hövelhof  durch  die  Teatoborger  Wald-EiBenbahn- 

geseUsehafl. 

(£isenbahn*Vejrordnungsblatt  S.  83.) 
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Alh'rlKichste  Urkunde  vom  18.  Juli  15)01,  betr.  die  von  d<M'  Rinteln- 

Studtha^ener  Eisenbabnirfsellsehaft  beschlossene  Vcmeliniuf^  ihres 

Graiidkapitrtls  auf  HoSOiHK)  .if  durch  Ausgabe  weiterer  St&miU'- 

aktien  A  im  U<'tra^'e  von  1  01 7  (X)() 

(Ei8enbHhn-Vf rordiiuugsblatt  S.  91.) 

Allerhöchste  Urkunde  vom  26.  Harz  1903,  betr.  die  von  der  Kreis 

Oldeoburger  Bisenbahngesellscbaft  beschlossene  Bärweltemng  ihres 

Gesellschaftszwecks  und  Erhöhung  ihres  Grundkapitals  sowie  die 

Verleihung  des  Enteignungsreohts  an  diese  Gesellscbaft  zun  Bau 

und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Lttljenbrode  über  Burg  aof 

Fehmarn  nnd  Petersdorf  anf  Fehmarn  naeh  Orth. 

(EiNenbahu-VeroKiuunjräbhiU  S.  Kit.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:.      ̂   ̂>hf 
Yom  Vt.  Febnar  1902,  betr.  staatliches  AnDBichtsrecht  Uber 

die  Nebeneisenbahn  von  Gfitersloh  naeh  Hövelhof ...  85 

Vom  20.  Februar  litOi,  Ix'tr.  I'ortokosten  der  Schiedsgerichte 

iu  Unfallver8iciieruiigsan;^cleg.enheiten   86 

Vom  24.  Februar  1902,  betr.  Eintrittsalter  der  Werkstätten- 

handwerker  ...  87 

Vom  25.  Febmar  190^  betr.  Niederschlagung  fiskalischer 

Fürdemngen   88 

Vom  26.  Febmar  1908,  betr.  Gewährung  von  Naehtgeld  an 

das  FahrpersonaJ   91 

Vom  27.  Februar  1902,  betr.  Umfang?  des  zur  P^lintiihrang 

neuer    Nebeneisenbahnini    in     VDrhatulene  Eisenbahn- 

stationen von  den  grunderwerl)S|)tiichtigen  Kreisen  anzu 

fordernden  Grund  nnd  Bodens   i)2 

Vom  28.  Februar  1Ü02,  betr.  Anstellnng  weiblicher  l^ureuuen 
im  Staatseisenbahndienst   92 

Vom  5.  März  1902,  betr.  Bezirkseisenbahniath  in  Frank* 

ftirta.M.   93 

Vom  6.  llftrz  1902,  betr.  Benntznng  von  Guterwagen  anf 

Nebenbahnen  im  Verkehr  mit  den  preossisdi- hessischen 

Staatsbahnen   95 

Vom  6.  MftrÄ  1902,  betr.  maschinfentechnische  Fachschulen  108 

Vom  i».  März  1902,  betr.  freie  Fahrt  auf  Kleinbahnen  und 

Frivateisenbahneu  zur  Abnahme  von  IMvatanschlussbahnen  104 

ArcUt  fttr  fik«ilMhaw«MB.  1902.  40 
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Vom  14.  HOiz  190^  betr.  Annahme  und  Anabildong  der 

BegienrngebanfOIirer  des  Eisenbabnbanfaobes  und  des 

MaaeWnenbaalkcheg  105 

Vom  20l  M8rs  1902;  betr.  Oeachäftsanweisimg  flir  die  Be- 

triebekontrolenre  bei  den  kOnigl.  EäBenbahndirektionen  .  109 

Vom  21.  März  1902,  helr.  Abänderung  der  Prüfuii<,'Sordnang  löl 

Vom  22.  März  l!i02,  betr.  Beaufaichti^^g  and  Revision  der 

Hauptwerkstättea  162 

Vom  24.  ICftrz  1902,  betr.  eisenbahnseitige  Prttftang^  der  Bnt* 

wlirfe  von  Kleinbahnen,  fttr  welche  StaatsmiterBtatKiuig 

beantragt  ist  166 

Vom  7.  April  1902;  betr.  Anftiabme  von  Stationen  in  Ans- 

nahmetarife  allgemeiner  Art  •  •  168 

Oldenburg.    Bahngesetz  vom  7.  Januar  1902  für  das  Herzogthom 

Oldenburg, 

'  '   *  I.-  Blsnbaluien  für  den  SlVenaislien  Veffkebr. 

1.  AMHMihss. 

Artikel  1. 

Zum  Ban  nnd  Betrieb  Ton  Etoenbahnen,  die  Iftr  den  öflentUehea  Verkehr 

nad  für  Betrieb  mit  Maschinenkraft  beathniqftt  sind  and  nicht  vom  Staate 

unternommen  werdßn,  bedarf  es  der  Genchmifrung  des  Staatsminij.toriums. 

DasHflbe  ^It  für  wesentliche  Erweiterunp-cn    oder    sonstige  weseoUtche 
Aenderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Betriebes. 

Artikel  2. 

Zu  uatencheiden  sind: 

1.  Elsenbahnen,  welehe  dem  Artikel  4  ZUlbr  8  der  Beiehsvetfliusmig  unter- 

liegen, und  nrar: 

a)  Haupthahnen,  nlimlich  Eisenbahnen,  die  der  Betriebsordnung  für  die 

Haupteisenbahuen  DeutschlandB  unterstellt  sind; 

b)  Nebenbahnen,  nämlich  Eisenbahnen,  die  der  Bahnordnung  für  die 

Nebeneisenbahnen  Deutschlands  unterstellt  sind. 

9.  Kl^bahnen,  nlmlleh  Elsenbahnen,  welche  wegen  ihrer  geringen  Be- 

deutung fttr  den  allgemetnen  Verkehr  dem  Artikel  4  ZIflte  8  der  Beicha- 

vwrfsssung  nicht  nnterliegen« 

Unter  welche  der  vorstehenden  Klassen  ein  Bahnuntemehmen  falle,  ent- 

scheidet das  Staataministerium,  soweit  erforderlich^  mit  Zustimmung  des  Beicha- 
eisenbahnamts« 
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2.  fienehmigang. 

Artikel  8. 

§  1.  Dem  Antrage  auf  Ertheilung  der  Genehmigung  sind  die  sur  Beurthei- 

lang  deg  UnternebTiions  in  tecbnisclier  and  flnansieller  Hinaicht  erforderlicheo 

Unterlagen  beizufügt  u. 

§  2.  Soweit  ein  öffentliditT  Weg  oder  ein  Deich  oder  die  Zubehörungen 

eines  üffentiichen  Weges  oder  eincM  Deiches  für  das  L'uteraehmen  benutzt  werden 
«ollen,  kum  dem  Untemehmw  aufgegeben  werden,  sonlebat  die  naeh  Artikel  46 

der  Wegeordnimg  oder  oaeh  Artikel  380  der  DeiduNrdnaag  erforderiiehe  Erkmb- 

niaa  beieabrlngen. 

Artikel  4 

Die  Amtsverbftnde,  Bahnverbände,  Gemeinden  und  OrtsgenosBenschaften, 

für  welche  die  EiaenbiliB  Bedeafenng  erlangen  kann,  sind  vor  Ertheilung  der  Oe- 

nehmlgaog  sa  hdrai. 

Artikel  5- 

Die  Ertheilung  der  Genehm iornnfr  erfoljjt  durch  Aushändigung  einor  rrkunde 

(Konzession),  in  der  die  besonderen  Rechte  und  Pflichten  des  Unternehmers 

geregelt  werden. 

Die  Genebmigung  erfolgt  unter  dem  Toibehelt  der  Ekgtening  iumI  Ab* 

•ndemng  bei  Featatellang  <1m  Baaplana  (Art  U).  Sie  ist  Im  Gesetsblatt  bekennt 

SU  nmchen. 

Artikel  6. 

Die  Genehmigung  kann  auf  bestimmte  Zeit  beschränkt  werden. 

Auch  kann  dem  Staate  das  Recht  vorbehalten  werden,  die  Bahn  gegen 

Veigfitung  des  Wertihes  (Art  fiS)  sa  erwerben. 

Ton  diesem  Beehte  darf  »b«r  In  Ermangelug  dner  anderweitigen  Vereln- 

barnag  nnr  som  Beginn  eines  Kalendeijahres  and  naeh  mindestens  ein  Jahr  toi« 

her  erfolgter  Ankflndigong  der  Erweibsabeicht  Qebraaeh  gemacht  weiden. 

Artikel?. 

Bei  der  Genehmigung  ist  die  Feststellung  der  Beförderungsbedingungen 

and  des  Fahrplans,  sowie  deren  Abindemng  der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  vor- 
sabeholten* 

Der  entsprechende,  nach  Artikel  46  §  8  der  Wegeiminang  etwa  gemachte 

Vorbehalt  kommt  in  WegfalL 

A  r  t  i  k  f  1  8. 

Bei  der  Genehmigung  ist  der  EisenbahnaufsiciitHbehörde  die  Bet  ugniss  vor- 

zubehalten, die  im  Interesse  des  öfTentlicheu  Verkehrs  erforderlichen  Ergänzungen 

oder  Yerlndemngen      Anlagen  and  der  Betriebsmittel  anaoordnen.  - 

Artikel  9. 

§  1.  Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  an  jedem  Punkte  der  Bahn  den  Au* 
schlass  OlTentlicber  Bahnen  au  gestatten. 

4Ö» 
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§  2.  Bei  der  Genobmigaug  vuu  Bahnen,  auf  denen  die  Beförderung  von 

Güteni  Btattftoden  soll,  kimii  TorbeliaUea  werdeilt  den  Unlemebmer  Jedemdt  sar 

Oestattang  der  Etoftthrong  Ton  Ansehlnssgleiseii  für  den  Privatvertcehr  aasohalten. 

§  8.  Die  mit  dem  Ansehliiss  verbnndenea  Kosten  fidlen  dem  Ansehlnss- 

gucher  zur  Last;  auch  hat  er,  soweit  die  Onmdstfieke  nod  Anlagen  de»  den  Au" 

schlusv;  geHtottciideii  Unteruehmeas  von  ihm  mltbenutBt  werden,  hierfür  eine  an- 

gemesBene  Vergütung  zu  leisten. 

In  Ermangelung:  einer  gütliclien  Vereinbarung  wird  doM  VerhäUuiss  zwischen 

dem  Unternehmer  und  dem  An^chlusssucher  durch  die  Eisenbahnanfticbtsbehörde 

geregelt;  bei  wesentfieher  Verlndenmg  der  Umsttade  kann  auf  Antrag  eine  neue 

B^gelung  erfolgen. 

Artiliel  10. 

Für  die  AiHt'ühning  der  Bahn  und  für  die  Kröffnung  des  ordnung6niä8sig**n 
Beirielx-s  ist  eine  Frist  fi'>tzu.sc*t/.en  tind  für  den  Fall  ihrer  Nii'hteinhaltung  die 

Erlegung  von  Gt  ldstnifen,  öowie  Sicherheitsütellung  hierfür  zu  fordern. 

Desgleichen  sind  Geldstrafen  und  Sidierheitsstelluug  zur  Sicherung  der 

Aufreehteibaltung  des  ordnungsmttsslgen  Betriebes  wShrend  der  Daner  der  Ge- 

nebmigang  sowie  znr  Sicherung  der  DnrehfÜhrang  der  von  der  Eisenbalmaiif- 

sichtsbohnrde  auf  Grund  dieses  Geseties  getroffenen  Anordnungen  Tonraseben. 

Die  nach  vorstehendem  sn  erlegenden  Geldstrafen  werden  im  Verwaltung»- 

woge  beic^trleben. 

Artikel  11. 

Der  nach  den  Bestimmungen  dieses  Oesetaes  und  nach  Artikel  46  fi  2  der 

Wegeordnung  erf<wderIiohen  Sicberheltsstellung  bedarf  es.  nicht»  wenn  öffentliche 

Verbftnde  TMger  des  Unternehmens  sind. 

Im  übrigen  hat  die  nach  Artikel  46  §  2  der  Wegeordnuug  ▼orgescbriebene 

Sioberheitsstellung  Tor  Ertheilung  der  Genehmigang  au  erfolgen. 

Artikel  12. 

Die  r,(>Tiohnii}^aiJi;-surkuiide,  welche  für  eine  Aktiengesellschaft,  eine  Kom- 
manditgesellschaft auf  Aktien  oder  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 

Kur  Eintragung  in  das  Handelsregister  (§  195  Abs.  2  Ziffer  ti  und  §  320  Ab«.  3  de«> 

Handelsgesetsbnebs  ^  Bi-G.>BI.  1697  8.  SS9  und  296  —  sowie  §  8  Ziffer  4  des  Reieba- 

2aAprill80S       „  ̂   u,       479     ̂   ^.         ̂      .  . 
gesctzes  vom         ^  Fi^S  R-  G.-Bl.  S.         — )  ausgebändigt  worden  ist,  tnti 20>  Mal  1888  848 

erst  in  Wirlcsamkeit,  wenn  die  Eintrsgnng  ia  das  Handelsregiater  erfolgt  ist. 

3.  Elnxelausfühniiii. 

Artikel  18. 

Die  Genehmigang  der  Efaueliikie  f&r  die  Bofanlinie  mit  ihren  baulichen 

Anlagen  und  Einrichtungen,  der  Zahl  und  I>a?e  der  Stationen,  sowie  die  Bestim- 

iiiuug  über  die  Beschaffenheit  und  Anzahl  der  Betriebsmittel  bleibt,  soweit  nicht 

bereits  bei  der  Genehmigung  des  Unternehrat  ns  (Art.  5)  Bestimmungen  darüber 
getroffen  sind,  der  iCisenbahnaufsichisbehurde  vQrbebalteii- 

Digitized  by  Google 



Rechtopvechung  imd  Q«tetigelmiis. 697 

4.  PtailtatiMtaiQ. 

Artikel  14. 

Die  Feststellniig  de»  Plane«  der  Anlage  erfolgt  nach  den  Vorschriften  des 

Entei^nunjcsgesetzes  and  den  nachfolgenden  Bestimmungen. 

Zur  Einleitung  des  Enteignungsverfahrens  bedarf  es  der  im  Artikel  2  de-* 

genannten  Gesetzes  vorgost  lieiien  Verordnung  nicht,  soweit  liie  Enteignung  für 

Bahnen  des  öffentlichen  W  rUehrs  erforderlich  wird,  zu  denen  nach  diesem  Gesetze 

die  Genehmigung  (Art.  5}  ertheilt  ist. 

Artikel  15. 

§  1.  Dem  Unteriuhmer  ist  bei  der  Planfeststellung  'Art.  die  Flerst»'lhinjr 

derjenigen  Anlag^en  aufzuerlegen,  weh  he  zur  Siehening  der  benaehliarteu  Grund- 

stücke gegen  Gefahren  und  Nachtheile  lider  im  öffentlichen  Interesse  erforderlieh 

sind)  desgleichen  die  Unterhaltung  dieser  Anlagen,  soweit  diese  Last  'Ummt  den 
Umfang  der  bestehenden  Verpflichtungen  snr  Unterballnng  ber^ts  vorhandoier, 

demselben  Zwecke  dienender  Anlagen  hlnansgcbt. 

§  2.  Die  nach  §  1  hersastell enden  Anlagen  sind  bei  Einreichung  des  Planes 

(Art.  18  des  Entcignung«geaetzes)  mit  anzugeben.  Di*'  Kuteifynun^-shehnrde  h  it 

die  Angaben  mit  dem  Plane  zugleich  auszulegen  und  davon  <leu  betheiligten  Be- 
hörden, Gemeinden,  Genossenschaften  u  s.  w.  unter  Hinweis  auf  die  nach  Art.  18 

§  2  des  Euteignungsgesetzes  bestimmten  Fristen  Kenntniss  zu  geben. 

9  8.  Im  weiteren  Verfahren  sind  die  Vertreter  dffBDtlieher  Interessen  den 

Elgenthftmem  der  betroffenen  Qnmdstttcke  gltich  m  behandeln. 

Artikel  Iti. 

Ist  für  die  Herj^tellung  der  Bahn  die  Entziehung  uder  Beschränkung  von 

Grundeigenthum  nicht  erforderlich,  so  hat  die  Feststellung  des  Bauplant>  nach 

Art  18  bla  91  des  Enteignungsgesetzes  und  naeh  den  Vorschriften  dieses  Gesetaes 

mit  Rücksicht  anf  die  nach  Art.  16  henmHtelienden  Anlagra  an  erfolgen. • 

5.  BetHebseröffnung. 

Artikel  17. 

§  1.  Zur  Ejröfflnung  des  Betriebes  bedarf  es  der  Erlanbniss  d^r  Eisenbahn- 
anfsichtsbehörde. 

4j  2.  Der  Unternehmer  hat  die  für  den  Betrieh  erforderlichen  Dienst- 

auweisungen  der  Eisenbahnaufsichtsbehörde  mindestens  einen  Monat  vor  der  be- 

•bdebtigten  BetriebseiönMiag  nur  Genehmigung  TOfialeien. 

§  8.  Der  BeferiebserOihiaag  hat  der  £rlass  der  in  §  3  genannten  Dienet- 

anweisnngnn  nad  die  tBchwtaehe  Prüf ong  der  bauUeheB  AnlagiB  ud  der  Betriebs- 

mittel  voranzugdien.  Desgleichen  ist  die  technische  Befähigung  nndZwTerlies^ 

keit  der  im  änasersn  Betriebsdienste  ansnstellenden  Bediensteten  Torher  nach* 

anweisen. 

tt>  AifUsMillhnni  mhi  EnMnnmtllsidik 

Artikel  18. 

§  1.  EiaenbafananfMchtsbehörde  Ist  dasjenige  Departement  des  Staatsmint- 

sterioms,  welchem  auf  Gnind  des  Art.  8  des  Oeseties  twn  i.  Desember  1888, 
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betrefTend  die  Organieation  de»  StaateniiuUUMriuiu»  u.  s.  die  EUeiibahaangeiegeu- 

beiten  zug^ewiesen  sind. 

§  &  Der  ElMobalittftiiftiQhtibflliSide  ttoht  die  U«benr«chiuif  des  Baves 

der  Uaterhalcmig  und  des  BetrlebM  der  EisentahiMii  (An.  1)  sn. 

§  3.  Bei  Wahrnehmang  dieser  Obliegenheiten  kann  die  EisenbabnaufHichke- 

behörde  der  Elsenbalmdirektioa  and  anderen  Behörden  eiaselne  Beftignlsae  über- 

tragen. 

ArtiJcei  19. 

Der  Unternehmer  hat  nach  niherer  Bestimnrang  der  Eiseabahnaufliichte- 
behörde  einen  Elmeiiemngsfonds  m  bilden. 

7.  ErUischen  der  Genehmiguos. 

Artikel  -20. 

UnterlÄsst  der  Utitrrnelimor  trotz  wiederholter  Erkennung  von  Geldstraf«"n 

(Art,  10)  die  Ausführung  der  Bahn,  die  hlrüffnung  oder  die  Wiederaufnahme  des 

orduungsmlUisigen  Betriebes,  so  kaaa  die  Genehmigung  (Art.  5)  durch  Bescliluss 
der  Eisenbahaaufliidltsbehfirde  fttr  Terwiikt  erfclirt  werden. 

Diesem  Besehlass  hat  die  Stellwig  efaier  angemessenen  lettten  Frist,  unter 

gleichseitigem  Hinweu  auf  die  Torstehend  genannte  Folge  der  Teisiamang  vor- 
ansngehen. 

Ebenso  kann  die  Genehmiguttg  für  verwirkt  «  rklÄri  werden,  falls  der  l'ater- 
nehm«'r  in  Konkurs  geräth  oder  trotz  wiederholt  T  Warnung  gegen  die  wesent- 

lichen Bedinguogen  der  OenehmiguDg  oder  gegen  die  ihm  gesetzlieh  obliegenden 

Verpfliehtnngen  in  weaentlieher  Beslehung  Verstössen  hat 

Artikel  21. 

§  1.  Beim  Erldscben  (Art.  6  Abs.  l  und  Art.  '20)  der  Genehmigung  werden 
die  nach  den  Art.  10  und  11  bestellten  Sicherheiten  herausgegeben,  soweit  sie  far 

die  Zwecke,  denen  sie  dienen,  nicht  in  Anspruch  zu  nehmen  sind. 

§  8.  Innerhalb  Jahresfrist  nach  Erlöschen  der  Genehmigung  kdaneil  aar 

FortfOhrang  des  Unternehmens  die  gesammten  BahnaaUgeD  entweder  für  deo 

Staat  erworben  oder  vom  Staatsminlsterliim  anter  Erthdlnog  der  Genehmignagr 

(Art.  6)  einem  Dritten  übertragen  werden.  Vor  Ablauf  dieser  Frist  kann  die 

Wiederherstellung  des  früheren  Zl]^Jtnndes  der  öfVentlicheu  Wege  nor  mit  Geneh» 

mig^ng  des  Staatsministeriums  verlangt  werden. 

§  8.  In  den  Fällen  des  §  2  hat  der  Erwerber  dem  fHUieren  Unternehmnr 

dei^enigen  Werth  sa  erstatten,  weleheo  die  Bahnanlagen  nach  Wegfall  der  6«- 
nehmlgnng  (Art.  ft)  noch  haben  würden. 

Hinsichtlich  der  Benutzung  der  OffsntUehen  Wege  fibeminuBt  der  Erwerber 
die  Bechte  und  Pflichten  des  frttheien  Unternehmers. 

Artikel  22. 

§  1.  Wenn  der  Staat  von  dem  ihm  nach  Art.  6  .\bs.  2  etwa  vorbehalteneu 

Erwerbsrecht  Gebranch  macht,  so  wird  die  Bntsehldigung  des  Unternehmers  naeh 

folgenden  Omndsilaen  festgestellt. 

§  2.  Der  Unternehmer  kann  binnen  drei  Monaten  nach  der  Ankündigaug 

der  Erwerbsabsicht  Entschttdigong  nach  dem  seitigea  Aniagewerthe,  d.  h.  naeh 
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den  für  die  Herütellunfr  und  Krfränzuug  der  Anlag«'  au tg«' wendeten  Kosten  unter 

BerücksichtigUQg  des  Abgänge»  und  der  Abnutzung  verlangen.  Wenn  die  Bahn 

in  den  ersten  fünfzehn  Jahren  des  Betriebes  erworben  wird,  so  ist  zn  dem  zeitigen 

Anlagewerthe  ein  Zuschlag  so  machen.  Dieser  Zuschlag  beträgt  in  den  ersten 

sechs  Jahrm  swanidg  yom  Handelt  und  verringert  sieh  mit  Jedem  folgenden 

^ahre  mn  zwei  vom  Hundert. 

§  WfMiu  der  Unternehmer  den  nach  §  2  zugelassenen  Antrag  nicht  stellt, 

so  )j.  iiii>st  hich  die  Entssh&digung  nach  dem  Ertragswerth  des  UntemebmenB  ia 

folgender  Weise. 

Bei  nnbeschrlnkler  Dauer  der  Oenehnigmig  ist  der  nach  den  Ergebnlssoi 

der  leisten  fftof  Jahre  an  ermittelnde  dordischnittliehe  Jafaresreinertrag  im  fünf- 

nndawnnzigfachcn  Betrage  zu  erstatten. 

Bei  beschrftoltter  Dauer  der  Genehmigung  ist  ein  Betrag  an  vergftten, 
der  au» 

a)  »ämmilicheu  noch  ausstehenden  Jalureareiner trügen  nach  ihrem  gegen* 

wArtigeti  Warthe^ 

b)  dem  bei  Erlöschen  der  Genehmigung  ans  den  Bähnawlagen  ersielbateii 

Erlöse  (Art.  21  §  8)  nach  sehiem  gegenwlrtlgen  Warthe 

sich  zusanitnen»etzt.  Auch  hier  ist  der  Jahresrclnertrag  nach  dem  Durchschuitts- 

ergebnias  der  letzten  fünf  .laln-e  zu  ermitteln.  Dt-r  ̂ eptnwÄrtlge  Werth  ist  durch 

Abzug  von  Zin.'^e.szinseu  zu  vipr  vom  Hundert  festzu^ifllen. 

§  4.  Ob  und  wieweit  im  Falle  der  Erwerbung  de«  Untiunehmeus  durch  den 

Staat  oder  in  den  andermi  Fällen  des  Art.  21  Terlorene  Zusehfltase  auf  den  Er- 

werbspreis in  Anrechnung  au  bringen  seien,  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen, 

welche  bei  deren  Gewährung  oder  bd  der  Genehmigung  (Art.  6)  getroffen  sind. 

Artilcel  28. 

§  1.  Im  Falle  der  Entschädigung  nach  Art  21  §  8  und  nach  Art  22  §  2 

bilden  dmi  Gegenstand  des  Erwerbes  alle  dem  Unternehmen  unmittelbar  oder 

mittelbar  gewidmeten  Sachen  und  Rechte  des  früheren  Unternehmers,  die  Forde- 

ning^en  und  Schulden  jedoch  nur  insoweit,  als  sie  nach  beiderseitigem  Einver- 

ständnisse auf  den  neuen  Unterneluner  übergehen  sollen.  In  die  mit  den  Beamten 

und  Arbeitern  bestehenden  Verträge  tritt  der  Uebernuhnier  ein,  ebenso  in  solche 

Verträge,  welche  inr  Beschaffung  des  für  das  Unternehmen  erforderliehen  Uaterials 

abgesehlosaen  sind. 

§  2.  Mangels  einer  Verständigung  wird  in  den  Fällen  der  Art.  21  und  22  die 

Ent-^cliädiganig  des  früheren  Unternehmers  unter  Ausschltisg  des  Rechtsweges 

durch  ein  aus  drei  Mitgliedern  bestehendes  Schiedsgericht  bestimmt,  von  denen 

die  Parteien  je  eins  und  der  Präsident  des  obersten  LandesgerichtM  das  dritte  zu 

ernennen  haben.  Auf  dieses  Schiedsgericht  sind  die  Bestimmungen  der  Zivil- 

proaessordnung  über  das  sdiiedsrlchterliche  Verfahren  entsprechend  ansuwenden. 

Die  üeberKäbe  der  Bahnanlagen  erfolgt  nach  näherer  Bestfanmung  der  £iseo> 
bahnaufsiehtsbehördeb 

a  KltMihMa. 

Artilcel  24. 

Die  Verpffichtoigsn,  weldien  der  Untemeimer  von  Kieinbahneo  im  Interesse 

der  Landeavertheldlgung  m^d  der  B^chspostrerwaltimg  au  genikgen  hat,  sind 

bei  der  Goiehmigung  (Art  5)  feslaustellen. 

Digitized  by  Google 



700 BaebtBpradntQg  mid  G«Mtm«bttnr. 

Artikel  25. 

Für  KleiDbaluieii  werden  die  erforderlicheu  Betriebsvoracbriften  vom  Siaat»- 
niinisterium  erlassen. 

Artikel  -i»;. 

Kür  Kleinbalmeii  siud  nach  näherer  I'.t'stiininung  der  Kiscnbahnaufsicht"*» 

bebürde  der  Fahrplan  und  die  BefürderungsbediDgungeUi  sowie  deren  Aenderungra 

▼or  ihrer  Eiuführang  zu  veröffentlichen. 

Die  ▼eröflleatfiebten  Befördernngsbedbiguiigeii  haben  gleiehmistlg  für  alle 

PencMMii  oder  Oflter  AnweiiduDg  au  finden. 

Be^stigongen  gegwAber  den  verüffentllebten  BefPrdaninggbedlBgungatt 

sind  unsailssig. 

O.  PriTatMUwUnsabfthnen. 

Artikel  97. 

Eisenbahnen,  welche  nieht  dem  ölfentliehen  Verkehr  dienen,  aber  mit  Eiaeo- 

batanen  des  Offenlliehen  Verkehra  derart  in  nnmittelbarer  QleiaTerbindnng  ateben, 

daea  ein  Ueber^ang  der  ßetrlebamlttel  «tattfinden  kann,  bedürfen,  wenn  ale  anm 

Maschinciibetrieb  eingerichtft  werden  und  nicht  vom  Staat»*  betrieben  werden 

sollen,  zur  Herstellung  und  sum  Betriebe  der  Genehmigung  der  Eisenbahnaufsichts- 
behörde. 

Zur  Sieherang  der  Erfüllung  der  Ueuebmigungsbediugungen  und  der  Vor^ 

aebriften  dieaea  Oeaetaes  kann  die  Erlegung  ton  GeldatrafSen,  aoirte  Sieherheits» 

atellnng  hierfihr  vorgeaeben  werden. 

Artikel  -28. 

Die  der  Genehmigung  vorausgebende  Prüfung  der  Eisenbahnaufsichtsbehdrde 
beaebrinkt  aieb; 

1.  auf  die  betriebssichere  BeschafTenheit  der  Bahn  und  der  Betriebamittel, 

2.  auf  die  technische  Benihi<run<;  und  Zuverllaalgkeit  der  In  dem  tusserm 

Betricbvdionste  anzustcHcndcn  Bediensteten, 

3.  not  (leii  Schutz  gegen  scbädliche  Einwirkungen  der  Anlage  und  de»  Be- 
triebes. 

Artikel  29. 

Die  Be8tiinnuin«^en  der  Art.  10  Abs.  8t  17  und  18  finden  auf  diese  Bahnen 

entsprechende  Anwendung. 

Artikel  30. 

Die  Genehnii^ng  kann  durch  Rcschlus.H  der  Eiscnbalniaufsieht^behordp  u>r 

verwirkt  erklärt  worden,  wenn  ^c^t'u  die  darin  festgesetzti  ii  Bedingungen  iri>u 

wiederholter  Warnuug  in  we.-ientiicher  Beziehung  veri^tossen  ist. 

IIL  BahnTerblnde. 

Artikel  81. 

Znm  Bau  nnd  anm  Betrieb  von  Eisoibabnen  können  sieh  Amtaverbinde, 

Gemeinden  und  Ortsgeaoaaenschaften,  letztere  jedoch  nur,  falls  das  Ortsstatut  es 

suIäsHt,  durch  Vereinbamng  eines  Bahnverbandsstatuls  au  einem  Bahnverbaade 

▼ereinigen. 
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Die  Begchlußsfassung  tlei-  einzelnen  Kommunalverbände  erfolgt  nach  den 

Besümmungen  über  die  Jslnichtung  von  tiemeindesiatuteu  und  bedarf  der  Ge- 

mihmignng  des  Staatsmioisteriums. 

Artikel  88. 

Die  Bahnverbinde  bilden  kommunale  Verbinde  ttir  SelbBtTerwaltOlig  ihrer 

ÜLDgeleg-en heilen  mit  den  Rechten  juristischer  Personen. 

Sie  worden  durch  einen  Buhnauuchuaa  Tertreten  und  durch  eiuen  Bahnvor- 
»taud  verwaltet. 

Die  näheren  Bestimmungen  hierüber  hat  das  Bahuverbandsstatut  au  treffen. 

Artikel  88. 

Das  Stttat  rnnss  enthalten: 

1.  die  Beaelehnnng  derjenigen  Knnninnalverblnde,  welelie  den  Bahnveiband 
bilden, 

5.  den  Namen  dos  Bahnverbandes  und  die  Angabe  des  Orts,  wo  seine  Ver- 

waltung g'eführt  wird. 
3.  die  Bezeicimung  des  Unternehmens,  welclies  den  Zweck  des  Verbandes 

bildet, 

4.  Beetlmmiuigen  über  die  Wahl  oder  die  anderweitige  BeBtellnng  des  BahA- 

Torstandes  und  Bahnaasscbnsses,  sowie  über  die  Vertretong  des  Verbandes 

n.ich  aussen, 

b,  den  Massstab  für  die  V'ertheilung  der  Beiträ^^e  zu  den  gemeinsamen 
Ausgaben  und  der  etwaigen  Ueberschüsse  aus  dem  Verbaudsuntemehmen 

auf  die  Verbandamttglieder, 

6.  Bestimnningen  Uber  die  Art  und  Wdse,  In  welcher  fiber  die  gemeinsamen 

Angelegenheiten  des  Verbandes  Besehluss  gefust  wird, 

7.  Bestimmungen  Aber  die  Abftndvnng  des  Statuts. 

Artikel  H4. 

Die  Auflösung  eines  Bahnverbandes  kann  nur  durch  eine  Mehrheit  von  zwei 

Drittbellen  des  Bahnausschusses  gültig  besi^oasen  werden.  Der  Besehluss  muss 

unter  Beobachtoag  der  Bestimnrangen  des  Art  27  der  revidirren  Gemdndeordnnng 

In  «weiter  Lesung  wiederholt  werden  und  bedarf  der  Genehmigung  des  Staats- 
ministeriums. Dieses  hat  die  Genehmigung  nur  dann  zu  erthellen,  wenn  es  .sich 

nach  öffentlicher  Ladung  aller,  welche  etwa  Ansprüche  an  den  Bahnverband 

machen,  überzeugt  hat,  dass  der  Bahnverband  allen  seinen  Verbindlichkeiten  uacb- 

gekommen  ist  oder  für  deren  Erfüllung  Sicherheit  geleistet  hat. 

Naeh  Auflösung  des  Bahnverbandes  haften,  soweit  im  Statut  nichts  anderes 

bestimmt  ist,  die  bisherigen  Mitglieder  für  die  Verblndliehkelten  des  Bahnyerbandes 

nach  demselben  VerhUtaisse,  naeh  welchem  sie  au  den  gemeinsamen  Ausgaben 

beisntragen  hatten. 

Artikel  8ft. 

Auf  die  BahnverbKnde  finden  die  Art  7  §  4,  88  §  S  und  89  der  revldirten 

Oaneindeordmmg  entsprechende  Anwendung. 

Die  Auftieht  des  Staates  über  die  Verwaltung  der  Bahnverbände  wird  unter 

entapreehender  Aswendutg  der  Art.  M  |§  3  and  8,  86  vnd  98  der  revidirten  Qe> 
\ 

I 

« 
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meindeordnuiig  (iiirch  das  Staiitsmiiiisterium,  Departomeut  d*'s  Innern,  und  \a 

zweiter  Instanz  durch  das  Staatsministerium  als  Geaammtmiaisterium  geführt 

Artikel  86. 

Die  Bahnverblnde  geaiMtem  «Ue  Stempel»  nud  Gebflhrenfreihelt  der  Oe* 
meinden« 

IV.  SchlussbestimmvBges. 

Artikel  37. 

Auf  die  zum  Betrieb  mit  Maschinenkraft  bestimmten  Eisenbahnen  de»  öffent- 

lichen Vorkohrs,  wolche  bereits  vor  Inkrafttreten  dioses  Gesetzes  «genehmigt  !>ind. 

finden  die  Art.  1  Abs.  '2,  2,  0  §§  1  und  3,  18,  25  und  26  dieses  Gesetzes  entsprechende 
Auwendung.  Dejjgleiclieu  gelten  die  Vorschriften  des  Art.  18  des  gegenwärtigen 

GeeeHee  «nch  IQr  ftrOher  angelegte,  mm  Hasditnenbetrleb  eingerichtete  Prt?«t> 
aiischliusbahaen. 

Die  Unternehmer  sind  Jedoch  berechtigt,  sich  dorch  eine  der  Eiaenbnhnanf- 

sichtsbehörde  gegenüber  abzugebende  Brktftrong  den  sftmmtliohen  Bettimmongen 

dieses  Gesetzes  zu  unterwerfen. 

Die  Genehmi^raiig  von  wescntlichea  Erweiterungen  oder  sonstigen  wesent- 

Itehen  Aenderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Betriebe<«  kann  von 

der  Unterwerfung  des  Unternehmens  unter  sämmtliche  Bestimmungen  dieses 

Geaetsea  abhlngig  gemacht  werden. 

Der  Zeitpunkt  der  Unterstellnng  von  Bahnen  des  dffentlichen  Verkehrs  nnter 

dieses  Gesetz  ist  !m  Ge.setzblatt  bekannt  zu  machen.  iWohlenroibene  Rechte 

Dritter  werden  durch  die  Unterwerfung  nicht  berührt. 

Artikel  .^8. 

Die  näheren  Vorschriften  zur  Ausfiibruug  [dieses  Gesetaes  werden  im  Vei^ 
waltungswege  erlassen. 

Schweiz.  TranBportreglement  der  sohweiserfaehen  Eisenbahn*  und 

Dampfischiflnintemehinmigen.  Nachtrag  II,  gültig  Tom  10.  Oktober 

1901.») 

(Genehmigt  durch  Beschlnss  des  Bondesraths  vom  17.  September  1901, 

▼erftffBPtllcht  In  der  Sehweiser  Gesetssammlnng  1901  S.  771.) 

Der  Wortlaut  der  ä3,  59,  63,  67,  91  und  981  des  Transportreglementes  der 

sehweiserlschen  Eisenbahn-  und  Dampfnehiflrüntemehmongen  vom  1.  Jannar  1894, 

berlehungsweiac  des  I.  Nachtra^'es  vom  1.  Jnni  1899,  sowie  die  Anlagen  V,  VI, 

Vn,  TX.  XI.  werden  in  naelistehender  Weise  abgeftndert,  bexiehungsweise  berichtigt 
nnd  ergilnzt. 

Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1886  S.  881  nnd  1889  S.  llia 
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§  53. 
Art  der  Beförderung. 

Ziffer  1  der  litt,  a  erhält  folgende  abgeänderte  Fassung: 

_1.  alle  dlojenigtm  Güter,  welclie  mit  einem  Frachtbrief  auf  weissem  Papier 

mit  einem  auf  der  Vorder-  und  liückheite  oben  und  unten  am  Rande  anzubringeu- 

den  rothen  Streifen  aufgegeben  wi  rdeu." 

la  Ziffer  II  ist  als  weitete  Alunahme  hinter  litt,  dd  nadumtnigen: 

»ee.  BJeiwelflS  und  andere  Hetailfarben  in  Teigfonn,  aofern  sie  in  verlötheteo, 

metallenen  Behältern  solid  verpackt  sind." 

5?  59. 
i  n  Ii  a  1  i  d  e  .H  Frachtbriefes. 

In  Absatz  1  .sind  die  Worte  »nach  Anlage  VI"  zu  ersetseu  durch  die  Wortes 

„uaeb  Anlage  Via  oder  VIb." 

Absatz  2  diese*«  I'aragrai)heu  erhält  folgende  abgeänderte  Fassung: 

„Ks  ist  —  jedoch  ohne  jede  Verbindlichkeit  und  Verantwortlichkeit  für  die 

EiaentMhn  —  gestattet,  auf  dem  Fraehtbriefe  folgende  nachrfchtüche  Vermerke 

ansnbringen: 

„von  Sendung  des  N.  N.* 

„im  Auftrage  <leH  N.  N." 

,«nr  Verfü^ng  de«  N.  N." 

«zor  Welterbeförderang  an  N.  N.* 

»versichert  bei  N.  N.* 

Diese  Vermerke  können  sich  nur  auf  die  ganae  Sendung  beKiehen  und 

müssen  auf  dem  unteren  Theile  der  Rückseite  de.s  Frachtbriefes  eingetragen  wer- 

den.  Ebendaselbst  darf  die  Firma  des  Ansstellers  aufgedruckt  werden." 
Absatz  4  lautet  wie  folgt: 

„Die  PV.u  hfbricfe  werden  von  den  Verwaltungen  gegen  Bezahlung  geliefert 

und  können  auf  allen  Güterntationen  bezogen  werden.  Frachtbriefe  für  gewöhn- 

liches Gut  müssen  auf  weisses  Papier,  für  Eilgut  ebenfalls  auf  weisses  Papier  mit 

einem  anf  der  Vorder-  nnd  Eflckseite  oben  ond  unten  am  Bande  ansabringenden 

rothen  Slareifen  gedruckt  werden." 

§  63. 
Verpackung  und  B  e  s  e  i  c  h  n  tt  n  g  d'e  s  Gutes. 

Absatz  2  erhält  folgenden  Zusatz: 

„Sofern  ein  Absender  ulcii  hartige,  der  Verpai-knng  bedürftige  Güter  unver- 

pacJct  oder  mit  denselben  Mängeln  der  Verpackung  auf  der  gleichen  Station  auf- 

zugeben pflegt,  kann  er  an  Stelle  der  besonderen  Erklärung  für  jede  Sendung  ein 

ffir  allemal  eine  allgemeine  Erklirui^  (Generalrevers)  nach  dem  in  der  Anlage  Vma 

voigeaehenen  Formnlar  abgeben.  In  diesem  Fialle  mnsi  derFiachtbrief  ausser  der 

Anerkennung  gemäss  dem  ersten  Satz  dieses  Alineas  einen  Hinweis  auf  die  der 

Versandstation  abgegebene  allgemeine  Erklärung  (Gaieralrevers)  enthalten." 

>)  Das  Formular  ist  hier  nicht  mitabgedrnckt,  da  es  den  Bestlmmnngen  des 

Intenationalen  Uebereinlunnmens  entspricht. 

Digitized  by  Google 



704 BeehtipreehiiQg  und  Oeset^gelning. 

§ 

Zahlnnir  der  Fracht. 

Nach  Abtäte  8  i«!  als  neaer  Absate  4  elnsatehalten: 

„Die  Versandstation  hat  im  Frachtbriefdnpllkat  oder  Annaliniescheiu  die 

frankirten  GubühreD,  welehe  von  ihr  in  den  Frachtbrief  eingetragen  wurden,  zu 

spezifizireii." 
Als  iK'ucr  Absatz  U  ist  siMiHtiii  noch  beizufügen: 

„Zur  i*>lu'l)ung  der  im  Absai/.  r»  (neu)  vorgeäuhenen  Ansprüche  ;rf^eu  du" 

Bahnvenraltung  genügt  in  dem  Falle^  wenn  die  Frachtgelder  bei  der  Aufgabe  des 

Gates  aar  BefDrderang  berichtigt  wurden,  die  Beibringung  des  Frachtbriefdnpli- 

kates  oder  des  Annahmescheines.* 

§ 

VV  i  e  d  e  r  a  u  f  l  i  n  d  e  n  des  Gutes. 

Dem  Absatz  I  ist  folgtMider  Zusatz  beizufügen: 

.Ueber  den  Vorbehalt  wird  eine  Bescheinigung  ertheilt.* 

§  03. Deklaration  d  «■  m  I  n  t  i- r  c  s  s  c  s  an  der  LieferuD^i^. 

Die  Al>8ätze  3  und  4  erhalten  folgende  neue  l'aüsuDg: 

„Der  Fraehtztisehhig  für  di»'  Deklaration  des  Interesses  an  der  I.ielenuiu 

wird  für  untheilbare  Einheiten  von  je  10  Franken  und  10  km  beruchnet  und  dar: 

2fi  Centimes  fOr  1  km  and  Ar  je  1000  Franken  des  als  Interesse  angegebnen 

Betn^(es  nicht  Übersteigen;  die  Betrige  werden  aof  6  Centimee  anf^erandet  D«r 

Fraditzuschlag  wird  auf  Gnintl  der  wirklichen,  der  Frachtberecbnang  für  die  ein- 

zelnen Strecken  zu  Grunde  liegenden,  im  Frarlithrief  or-^irlitlicli  zu  machenr^en 

Entfernungen  fT;trifkilonieter)  mit  Aufnimiuni;-  ant  die  niichsten  vollen  10  kui  be- 

rechnet (vergi.  die  iabelle  in  Anlage  I)  und  wie  die  anderen  Gebühren  behaudrlt, 

bei  Fnuifeoseiidnngen  also  vom  Absender»  bei  nnAranklrten  Sendmqpm  Tom 

pftnger  erhoben. 

Der  geringste  aar  Ertiebung  kommende  Fmchtanschlag  betrlgt  für  den 

ganaen  Durchlaaf  60  Centimes  * 

L  In  §  57,  beireffend  die  von  der  Beförderung  auügeschlossenen 

Gegen stinde,  ist  die  litt  e  der  Ziffer  4  wie  folgt  abanAndem: 

,e.  solche  Präparate,  welche  Phosphor  in  Substanz  beigemischt  enthalten, 

auch  Streicbhölser  and  Streicbkenchen  mit  gelbem  Phosphor  (wegra  der 

Strelchhttfaier  anderer  Art,  sowie  der  Zündbinder  and  ZfindbllttcheD 

yeigl.  §  68  III  and  XUIa);« 

n.  In  §  68,  betreffend  die  bedingangsweise  tum  Transport  sage- 

lassenen  GegenstAnde,  sind  folgende  ErgAnsttngen  besiehangsweise 

Ab&ndernngen  ▼orxnnehmen: 
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1.  Position  III. 

Die  Fohition  III  wird  mitj^^cliobi-n  und  wie  fnlf^t  ersetzt: 

„Streichhölzer  und  St  reich  kerzclien,  luider»'  al-i  solche  mit  ;t?elbeiii 

Phosphor  (die»e  letzteren  siebe  §  57,  Ziffer  4,  litt,  e),  aoürie  aadere  Eeib-  und 

Streiehsünder  (als  Zftudschwlmme  ils.  w.)  rnftssen  In  Behiltniue  aus  starkem 

Eiseablech  oder  ans  festgefügtem  Hobt  von  nicht  über  cbm  Grösse  soigflUtig 

nnd  dergestalt  fest  verpackt  sein,  dass  der  Raum  dt  r  ßehftltnisse  völlig  ausgefüllt 

ist  Di«'  hölsemen  Behttltnisse  mnd  äusserlich  deutlich  mit  dem  Inhalt  su  be- 

zeichnen." 

2.  Position  IX. 

a)  Im  Eingang  sind  die  Worte  «sowie  Lösungen  von  KoUodinmwoUe  In 

Amylacetat*  ans  der  Klammer  nviszuziehen;  in  dieser  verbleibt  also  nur 

noch  „Hoffhiannstropteu  und  Kollodium**. 
b)  Am  Schlüsse  ist  als  neuer  Absatz  3  beizufügen: 

„Den  gleichen  Bedingungen  unterliegt  Zinkäthyl,  jedoch  dürfen 

brennbare  Stoffe  zur  Verpackung  nicht  benutzt  werden," 

8.  Position  XXXVe. 

a)  Vor  iiProgressit*  ist  einsuschalten: 

ffPetroklastit  nnd  Haloklastit  (Gemenge  von  Salpeter,  Sehwefel, 

Steinkohlenpech  nnd  Kaliumbichromat).* 

b)  Bei  ,,SicheriieilSSprengpulver  der  vereinigteu  Cüln  -  Rottweiler  Pulver- 

fabriken" mnss  e»  statt  »Ammoniaksalpeter**  heissen  „Ammonium- 
salpeter 

c)  Vor  „VoBwinkerscluun  SicluTiieitssprengstoffe"  ist  einzuschalten: 
nSicherheitssprengatoffo  Street  No.  41  und  60  (Gemenge  von 

eblorsaniem  Km1\,  NitroilaphthaUn  und  einem  fetten  Oele  OBSdnusOl)  mit 

oder  ohne  Zusata  von  Pikrinsäure}.' 

d)  Bei  „Vos:iwinker8chem  SicherheitssprengstolTe*  mnss  es  statt  ,^Ammoniak- 

salpeter"  heissen  „Ammonsalpeter*. 

4.   Position  XXXVl. 

a)  Im  Eingang  ist  vor  ..Fertige  Tatrouen  für  üandfeuerwaffen"  der 

Buchstabe  „A**  zu  .setzen. 

b)  Der  erste  Satz  der  litt»  d  wird  folgendennassen  abgeändert: 

«Der  Verschluss  der  Kisten  darf  mittelst  eiserner  Nigel  nur  dann 

erfolgen,  wenn  diese  gut  vendnkt  sind." 

c)  Am  Schlüsse  der  litt  e  Ist  anstatt  «unter  XXXVI  entapilcht"  au  setsen: 

«unter  XXXVI  litt.  A  entspricht". 
d)  Als  neue  Abtheilung  B  wird  sodann  beigeftt^: 

«B.  Proben  von  Schiiessmitteln  in  Metallhülsen  werden  unter  folget^ 

den  Bedingungen  befördert: 

a)  Die  Proben  von  Schiessmitteln  sind  in  Beutel  von  roher  ungefärbter 

Seide  zu  füllen,  sodass  kein  Ausstreuen  stattfinden  kann.  Diese  Beutel 

sind  in  Metallhülsen  zu  bringen,  die  durch  Uolcpfropfen  vollständig  ver- 
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schlössen  wi'rdon.  Di«'  Menj;»'  des  ScIiitsMuittcls  in  Ji-der  Hülsi'  darf 

nicht  mehr  aU  1  kg,  die  damit  beachickte  Uükc  nicht  mehr  als  kg 

wiegen. 

b)  Die  \[i  tallhül«*en  mit  Proben  sind  in  jfut  gearbeitet«*  Holzkisten  zu  ver- 

packen, deren  geringste  Waud&tilrke  nacii  folgenden  Stufen  zu  be- 
messen ist: 

Uruttogcwiclit  der  Kiste:      geringsUi  Wiind stärke: 

bis     5  kg  einschliesslich   7  inm, 

über     5  kg  ,  ÖO  ,  ^  12  ,  , 

.  ri()  „  ,  lOD  „  ,  ir»  „  ,  * 
,  uro  .  .  isn  „  ,  -H)  ̂   , 
,  I6<i  .  .  2<X)  „  ,  25  ,  . 

Bei  Kisten  mit  Blecheinsatz  darf  die  Wandstärke  der  Holzkiste  am 

5  mm,  jedoch  niemals  auf  weniger  als  7  mm  vermindert  werden. 

Etwa  leer  bleibende  Käume  sind  mit  i'appe,  Papierabtällcn,  Wer^i:, 

HoliwoUe  oder  HobelspMhnen  —  alles  völlig  trodcoi  —  dmrt  fest  am»- 

mfaUen,  dass  ein  Sehlotteni  In  der  Kiste  «Ihrend  des  Tran^Murte  aaage- 
schlössen  ist 

o)  Das  Gewicht  dner  mit  Proben  Ton  SchlMsmitteln  in  MetaUhfilaen  fe- 

füllten  Kiste  darf  90O  kg  nicht  ftberatelgen. 

d)  Der  Verschluss  der  Kisten  darf  mittelst  eiserner  Nigel  nnr  dann  erfolgen: 

wenn  diese  gut  verzinkt  sind.  Die  Kisten  tStad  mit  einer  den  Inhalt 

deutlich  kenir/cichnendon  Anfsohrift  zu  versehen.  AusBcrdom  üind  sie  mit 

einem  Plombenvcrschlnss,  oder  mit  einem  auf  zwei  Schraubenköpfen  di-s 

Deckels  angebrachten  Siegel  (Abdruck  oder  Marke),  oder  mit  einem  übi'r 

De^el  nnd  Seitenwinde  der  Kiste  geUebton,  die  Schntnnarke  entbalten» 
den  Zeichen  sn  versehen. 

e)  Der  Absender  hat  im  Frachtbrief  eine  von  ihm  untenelchnete  &k]lning 

absngeben»  worin  anch  das  Zeichen  der  Plombe,  des  Siegels,  der  Siegel- 

maike  oder  der  Schntimarlte  angegeben  ist  Die  Eridlrang  hat  sn  lauten, 

„Der  Unterzeichnete  erklArt,  dass  die  In  diesem  Frachtbrief  ange- 

gebene, mit  dem  Zeichen  verschlossene  Sendung  in  Bezug 

auf  Beschafl'cuheit  und  Verpackniiir  ilcn  in  der  Anlag«:  V  zum  schweize- 
rischen Transportreglement  unter  \XXV1  litt.  B  getroffenen  Bestimmungen 

entspricht.* 

IV.  Position  XXXVU 

Im  sweltletaten  Absati  ist  der  Sati:  ,Das  Gewicht  einer  Kiste  oder  eine« 

Fasses  darf  100  kg  nicht  mMvatelgen."  sn  stidcheo. 

6.  Position  XLIVa. 

In  der  fOnfken  Zeile  ist  das  Wort  «JahxesfHst*  durch:  «dreier  Jahrs*  nnd  in 

der  vieiiehnten  Zeile  das  Wort  «alUlhiUch*  dnreh:  «alle  drei  Jahre*  sn  eraetnnk 

7.  Nach  Position  XUVa  ist  einsuschalten: 
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»XLIVb. 

Acetylengms  nntwliegt  folgendea  Beetimmungea: 

l.  Acetylengas  darf  nur  In  Behllteni  aiu  SebweiMeiBen,  Flnsseisen  oder 

OnassuM  nur  Beflhrdening  anfgelieferfc  werden. 

%  An  den  Behältern  dürfen  Theile  irgend  welcher  Art  aus  Kupier,  Messing 

oder  sonstigen  kupt'erhaitigen  Li'gieruugen  nicht  verwendet  werden.  Diu 
Ventile  müs.sen  nus  Stahl  bestehen. 

il.  Das  Acetyleugas  darl'  nur  auf  6  Atmosphären  gepresst  werdcin. 

4.  ]>to  BeliUter  mflssen: 

a)  bei  der  alle  drei  Jahre  an  wiederholenden  Praftug  einen  inneren  Drude 

▼on  S4  Atmosphiren,  ohne  blelbrade  Aendenmg  tlirer  Form  und  oline 

Undichtigkeit  su  leigen,  ausgehallen  haben; 

b)  ehMn  amtiiehen,  in  danrrliaftrr  Weise  an  Itfeht  dehtbazer  Stdle  an- 

gebrachten Venneik  tragen,  welcher  daa  Gewicht  des  leeren  Behilters, 

einachliesslieh  des  Ventils  und  des  Pusaes,  femer  das  Gewicht  der 

Schnlakappe  oder  des  Stopfens,  sowie  die  snllsaige  FflUnng  In  Kilo- 

granun  nnd  den  Tag  der  letatea  Oiuc]q[»robe  anglebt; 

e)  aus  dem  gleichen  Stoffe,  wie  die  Behllter  selbst,  heigestellte  und  fest 

an^gesehniabte  Kappen  cum  Sehutae  der  Ventile  tragen. 

Die  BebUter  mQssen  mit  einer  Vorrichtung  versehen  sein,  welche 

daa  Bollen  derselben  verhindert 

Sofern  die  Bebilter  fest  in  Kisten  verpackt  sind,  ist  das  An- 

bringen von  Kappen  snm  Schutte  der  Ventile,  sowie  von  Bollkriaaen 

nicht  erforderlich. 

6.  Zur  Beförderuiij?  sind  nur  bedeckt  gebaute  Wagen  zu  verwenden. 

6.  Die  B(>törderung  des  Acetylengases  als  Stückgut  ist  von  der  EUgut- 

beförderung  ausgeschlosseu." 

8.  Position  XLVI. 

Mach  »Cklormethyl"  ist  einauachalten  «und  Chlorttthyl**. 

9.  Position  Li. 

Als  sweites  Alinea  ist  beizufügen: 

„Bei  Sendungen  von  Hülsen  dieser  Art  muss  der  Frachtbrief  eine  Erl<läruiig 

des  Absenders  enthalten,  dass  die  Hülsen  nach  der  Tränkung  erhitat  und  darauf 

in  Wasser  völlig  abgekühlt  worden  sind." 

10.  Alphabetisches  Verzeich niss. 

Dasselbe  ist  folgendermassen  au  ergicaen: 
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Anlege  Y.  1 
A  •  t  1  k  A  1 A  F  •  1  K  6  1 

Numint^r  der 
Anmerkttngr 

Position 

A. XUVb 

a 

XLVI 

XaaVc 

P. 

xxxv« 
XXXV  c 

Patronen  aus  Streetschen  Sicberheits- 

aprengttoffea  No.  41  und  00   .  .  •  • XXXVe 

XXXVe 

Proben  von  Schtossmitteln  in  Metallhftlven XXXVI B 

s. 

SebieMiniClel  in  MetaJlbOlsen ,  Proben 

XXXVIB 

Street*0che  SicherhoitHKpreogBtoffe  No.41 
XXXVe 

z. 

IX (  Wegen  Zittammanpccloiqg  mit 

l  ntowiMIMiiMwXXXV. 

Sudann  ist  bei  tleu  Artikeln: 

Metailpatronen,  Patronen,  fertige,  für  Handfeuerwaffen  (Metallpatroneu), 

Pntronon  mit  PapierhIUsen  in  TenebloBsmen  BleebhOIten  nach  der  Verw^ninfr 

anf  Position  XXXVI  je  der  Bnehstabe  «A*  beiEufügen, 
nnd  bei  den  Artikeln: 

Reib-  nnd  Streielisllnder  (•!•  Zfindliohtohen,  Zfindidiwlninie),  Zünd* 

lielitchen  und  Zftndseliwimnie  des  Wort  »Ztlndliehtdien*  sn  strdclien. 

Der  Artikel: 

Strefehhaiser  und  andere  Reib-  und  Strdehsttnder,  als  Zdndliehtchen, 
ZUndsdiwimme  u.  s.  w. 

ist  SU  ersetzen  wie  folgt: 

»Streiehhölser  und  Streichkenehen,  andere  als  solehe  oüt  gen»em 

Phosphor,  sowie  andere  Reib-  nnd  SlreietisOnder  (als  Ztkndschwlauae  u.  s.  w.).* 
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Niederlande.  KönigL  Verordnung  vom  la  Joni  1901,  betreffend  die 

Yerwendimg  von  Elsenbahnen  nnd  Eisenbahnmateiial  in  Krlegs- 

nnd  anderen  anseerordentlichen  FlUlen. 

(VefdIlentUehk  im  Staateblatt  UOX  No.  188.) 

Artikel  I. 

Die  Leitung  der  Eisenbahnen,  falls  Krieg  oder  andere  ausserordentliche 

Umallade  den  Gebrandi  für  den  Beiieliidienat  faa  Interesse  der  Landesverthel» 

digpug  nothwendlg  madien,  sowie  die  Vorbereitung  der  aar  Auiftthrung  erforder- 
Kdien  Hassregeln  werden  einer  stindigen  militftriMhen  EiMoibaimlunnniiMion 

(Permanente  Militaire  Spoorwegcommissie)  übertragen. 

Durch  Uns  können  ausserdem  dieser  Kommission  andere  Aufgaben,  die  mit 

militärischen  Eisenbabnaiigeiegenheiten  susammenbäugen,  übertragen  werden. 

Artilcel  ^ 

Die  Kommission  hat  im  Haig  iliren  Sita  und  besteht  bffchsteM  aus  acht 

Mitgliedern  und  einem  Sekretär. 

Zu  den  Mitgliedern  gehören: 

1.  der  Chef  des  General  st  ab  es,  Vorsitzender  der  Kommission; 

2.  ein  Mitglied  des  KiseiiüuUnaufsichtsraths,  zweiter  Vorsitaeuder  der  Kom- 
misaien; 

8.  ein  Obet^  oder  Stabsofllaier  —  ensnahmswstoe  ein  B^uftoiaan  —  des 
Generals  tabes; 

4.  zwei  oder  drei  Oberbeamte  der  Eisenbahngesellschaftcn,  Torzugsweise 

Personen,  die  den  Betrieb  bei  diesen  Gesellschaften  leiten  oder  damit 

vertraut  sind. 

Di»  Mitglieder  —  mit  Ausnahme  des  Vorsitzenden  —  nebst  dem  Sekretär 

werden  durch  Uns  ernannt»  eatsetat  und  entlassen. 

Der  Komndssion  werden  asben  und  ausser  dem  Ittr  die  Verwaltung  be« 

ndthlgten  Personal  wenigstens  zwei  durah  Unseren  Xriegswinister  aasuwelsende 

Ofll^ere  oder  Offixiere  a.  D.  beigegeben. 

Artilcel  & 

JDen  MltgUedem  und  dem  Sekietlr  der  Kommission,  sowie  den  beigegebenea 

OfAideren  oder  OlAsieren  a.  D.  wird  snr  Ausftbung  Üires  Amtss  freier  SSntritt  au 

den  Eisenbahnen  und  zn  den  dasu  gehörenden  Anstalten  und  €lebänden  gewährt. 

Die  Wohnungen  der  Beamten  und  Bcdienateten  der  Eisenbahn  sind  unter  den  hier 

genannten  Geb&uden  nicht  inbegriffen. 

Artikel  4. 

Die  Kommission  erstattet  Uns  JIhrtich  vor  dem  Ende  des  Monats  VSri 

einen  knnea  Beiieht  über  ihre  lliltiglcelt  wahrend  des  ▼origea  Kalenderjshres. 

Artikel  5. 

Um  in  Friedenszeiten  die  Massregeln,  die  zu  einer  gehörigen  Ausführung 

der  MUHIrtcaasyone  im  Falle  von  Krieg  oder  Ton  anderen  ausserofdeatMchen 

Uasstlndsa  erfofderlieh  wasden,  ▼orsabefelten,  ariiUt  sie  die  nttfUgen  Wetsmgen 

von  Unserem  Kriegsminister  oder  vom  Ohe/  des  Geostalilabes. 

AmUt  fOr  Mnabatowssea  1902.  47 
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Artikel  (J. 

Sobald  die  DieDStpflichligen  gemäss  Artikel  1S5  der  Verfassung  ganz  oder 

thtnlweise  ausserordfntlich  zu  deu  Waffen  gerufen  worden  sind,  oder  sobald  Wir 

dies  früher  für  nüthig  halten,  steht  die  RommisBion  unter  dem  unmittelbaren  Be- 

fehl ÜDMrat  Kriegsministen,  od«r  elikffir  diureli  Uns  maamnUamUm,  UUItlibdiSrde 

nad  gUadart  steh  in  eine  Heaptabfheilnnff  nnd  in  swei  AiitffthmngeltontiBiertoMat 

die  eine  für  die  durch  die  Holländische  Ei.senbahngeseIUcbafl  (Hollandsehe  Yzeren 

Spoorweg-Mrtatschappy)  verwalteten  Linien  und  die  andere  für  die  durch  die  Ge- 

sellschaft zum  Beirieb  der  Staatsei «^onhahiien  (Maatschappy  tot  Exploitatie  van 

Staatsspoorwegen),  die  Niederländische  Zentral-  (Nederlandsche  Centraal)  und  die 

Nordbnbanttach-Deatoche  (NoordbralMutteclioDuiteche)  EisenbAhngesellMliafk  rfx- 
wttlteten  Linien. 

FMIs  in  Krtegeteit  andere  Linien  gebrauclit  werden,  so  iMttinunI  die  Hnnpl' 

abtlii^aiig,  welcher  Attsftthningekoninüssion  sie  unterstellt  werden. 

Artikel  7. 

Zu  der  im  vorigen  Artikel  genannten  Hauptabtheiliuig  gehören  die  im 

Artikel  2  unter  1.  -2  und  B  genannten  Kommissionsmitglieder,  zu  den  Ausführong:»- 
kommisHioncu  die  unter  4  dieses  Artikels  genannten  Mitglieder. 

Der  VoTsitnende  der  Kommisiion  besthnmt»  welche  der  Im  Artikel  2  . nicht 

besonders  aiil)sefahrten  Mitglieder  in  der  Hmptabtheilnnir  und  welche  In  Jeder 

der  beiden  Ansführangshenunlssienen  Ihiea  Site  nehmen  werden. 

Vorsitzender  der  Hauptabtheiltmg  ist  der  Vorsitzende  der  Kommission: 

Vorsitzende  der  Ausfülirungskommissionen  sind  die  Hauptbeamten  der  HoU&ndi- 

sch*  )i  hlisenbahngcsellschaft  und  der  G^ellschatt  zum  Betrieb  der  Staatseisen- 

bahneii,  Mitglieder  der  Kommission  gemäss  Punkt  4  des  Artikels  2. 

Bei  der  Hauptabtheilung  und  bei  jeder  der  Ausführungskommissionen  sind 

als  Sekrettoe  thitig:  der  Sekretlr  der  Kommission  nnd  dlcijenigen  de^  im  leliten 

Absatne  des  Artilcds  9  genannten  OfUsiew  oder  Offliiere  a.  D.,  die  dam  durch  deo 

Vorsitienden  der  Kommission  bestimmt  werden. 

Artikel  8. 

Die  Hauptabtheilung  ist  mit  der  allgemeinen  Leitung  des  Dienstes  imd  des 

Gebrauches  der  Eisenbahnen  beauftragt,  wie  sie  kraft  des  Artikels  50  des  Oesetxeä 

vom  9.' April  1675  (StaatsMad  No.  69)  fttr  den  Btfch^Ueiist  Im  Literesse  der  La&des- 
Tehheidignng  erfordert  werden.  Sit  bleibt  Im  Haag,  so  lange  nicht  darftlier  dvreh 

Unseren  Kriegsminister  irgend  etwas  anderes  bestimmt  worden  ist 

Die  Ausführtmgskommissiraen  sind  mit  der  Sorge  für  die  Ausführung  der 

von  der  Hauptabtheilung  gegebenen  Befehle  und  mit  der  Aufsicht  über  deren 

Aiisführunir  beaiiftragt.  Die  eine  hat  ihren  Sitz  in  Amsterdam,  die  andere  in 

UtrecliU  Ilir  Standort  kann  jedoch  durch  die  Hauptabtheilung  geändert  werden. 

Artikel  9. 

8ol>ald  die  Dienstpflichtigen  gwplos  Artikel  iSft  der  Verftasiug  gans  oder 

tbsttveipe  aasserordentlicb  zu  den  Waffen  gerufen  worden  sind,  haben  die  Ver- 
waltungen der  Eisenbahnen,  deren  Hauptpitz  hier  zu  Lande  ist,  zur  Förderung  der 

Berathung  der  dur.cb  die  H^Miptabtheliung  für  oöthig  gehalteaen  Massregeln 
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diesen  BcrAthuugen  durch  ein  udt:r  mehrere  beToUmäcbUgte  Mitglieder  ihres  Vor- 
»tandes  sich  vertreteo  zu  lassen. 

Artikel  10. 

Sobald  dto  aoMerordeiiUiclMa  Umstlndei  worauf  im,  2.  Ahsatae  des  Ait  60 

des  Getetaei  vom  9.  April  1875  (Staatoblad  No.67)  hingewleaeia  wird,  durch  die 

Rp^'erung  als  vorÜRjjend  erachtet  werden  und  die  Eisenbahnverwaltungen  hiervon 
Mittheilung  erhalten  haben,  bringen  diese  unmittelbar  die  Befehle  zur  Ausführung, 

die  ihnen  von  oder  im  Namen  Unseres  Kriegsministers  7.ur  Ausführung  der  Ma8^- 

regeln  gegeben  sind  oder  gegeben  werden,  die  getroffen  wurden  müssen,  um 
das  rollende  Material  im  Lande  su  halten. 

Artikel  II. 

*  Wenn  in  den  im  S.  Absätze  des  Artikels  50  dos  Gesetzes  vom  9.  April  1875 

fStantsblad  No.  67)  genannten  Fällen  der  Gebrauch  einer  Eiseni)ahn  oder  des  dazu 

gehörenden  Materials  für  den  Reichsdienst  im  Interesse  der  Vertheidigung  des 

Landes  durch  Uns  oder  Icraft  Unserer  ErmÄchtigung  durch  Unseren  Kriegsminister 

oder  durch  einen  Befehlshaber  der  Armee  erfordert  wird,  so  bleiben  die  Ver- 

waltoagen  dM  betreffenden  Eieenbahndieatlea  mit  der  Ausfühning  des  Dleoatra 

unter  Leitung  nnd  AnfMeht  der  Anaftthmngikommitrionen  beanftragt. 

Artikel  12. 

Die  Hauptabtheilung  erliftlt  von  i'nserem  Kriegsminister  Weisung  über  den 
Platz  (oder  die  Plätze),  wohin  das  Material  geschalTt  werden  muss*,  das  gemÄs» 

Artikel  24  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.67)  zu  entfernen  ist. 

Der  genannte  Minister  tbeilt  der  Kommission  mit,  ob  von  diesem  Material 

fordemngaweise  gemlas  Artikel  60  des  Qesefeaes  für  den  Belchsdlenst  im  Interesse 

der  Yertheidigong  des  Landes  Qebraneh  gemacht  wwden  wird,  oder  ob  das  Ge- 

lände und  die  Lagerrfltame  der  einen  oder  anderen  Eisenbahn  aar  Lagemng  «Uesen 

Materials  angewiesen  werden  mUssen. 

Artikel  13. 

Wenn  im  Falle  des  Gebrauchs  einer  Eisenbahn  oder  des  einer  Eisenbalm 

zubehüreuden  Materials  für  den  Eeicbsdienst  im  Interesse  der  Vertheidigung  des 

Landes  kein  tdnreielisndes  ESisenbahnpeiMnal  anwesMid  lst|  so  wird  die  Hanpt- 

abtbeilang  den  Tmiach  machen,  EigAnsnng  dieses  Personals  wo.  erlangen,  nOihigrä- 
ftUs  ans  dem  Boen» 

In  dringenden  Fällen  kann  dies  unmittelbar  durch  die  Ausführungskommission 

geschehen.  Den  Anforderungen,  die  im  Zusammenhang  hiermit  an  einen  Befehls- 

haber der  Armee  gerichtet  werden,  ist  sofort  durch  ihu  zu  genügen,  es  sei  denn, 

dass  die  militärischen  Verliftltnisse  des  Augenblicks  seines  Erachtens  dies  nicht 

anlassen. 

Artikel  14. 

Sobald  die  Dienstpflichtigen,  die  gemlss  Artikel  18&  der  Verfassung  gans 

oder  tlieilweise  ausserordentlich  zu  den  Waffen  gerufen  waren,  wieder  in  die  Het> 

mafth  anräekgekelirt  sind,  oder  sobald  Wir  dies  früher  für  nöthig  halten,  fällt  die 

47* 
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im  Artikel  6  diese«  Reglements  angegebene  Trennmig  weg,  wonach  die  KommUslon 

nicht  weiter  unter  dem  unmittelbaren  Befehl  Unseres  Kriegsministers  steht. 

Artikel  ift. 

Falls  dazu  Veranlagsun^  besteht,  wird  die  Komiiiission  beauftragt,  im  Eia* 

▼entlndnlM  mit  den  Venraltniig«!  der  betreffmden  Elsenbahaeii  dnreh  gOCIielM 

Uebenbikimh  die  Entaehidigiiiig  fsstsiutelleii,  die  wegen  dee  Gebmneiii  ebier 
Eisenbahn  oder  des  einer  Eisenbalm  znbrhörenden  Materials  fdr  den  Reichfdlenit 

im  Interesse  der  Vertheldigun«:  des  Landes  gemäss  Artikel  60  des  Geseteet  ▼om 

9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67)  gebüiirt. 

Sie  macht  dazu  Unserem  Kriegsmiiiister  die  nötbigen  Vorschläge. 

Artikel 

NMhere  Voreebrlflten  sor  AntAhning  der  dmeh  ArHkel  1  dteses  Reglements 

der  Kommistion  übertragenen  AnliKabe  werden  dnrdi  dne  von  Uns  »i  erlassende 

«Gesehlftsordnnng  fflr  die  itlädige  milltftrlaehe  Elsenbalinkoaunission''  gegeben. 

Gleiehnaitig  ist  fOr  die  ständige  miUtarlsehe  Btsenbehnkemwisehni  eine 

Oetdiälltsordnimg  ertaesen  und  im  Staatsblatt  Ma  IM  Terdfllmtllebt  worden. 

BnäktMk*  Erlas  s  des  Präsidenten  der  Republik  Tom  15.  Febmar  I 

1902,  betr.  die  Einsetzung  eines  BinnenscbUfkfarts-  nnd  Hafenniths. 

(VerotlVotlicht  im  Journal  officiel  de  la  Röpublique  fran^se  No.  47  ^ 
▼om  17.  Februar  1902.) 

Artikel  1. 

Dem  Ministerium  der  öfFentlichen  Arbeiten  wird  ein  BinnenschiflUirtS-  nnd 

itafenrath  (coroitö  eonsalutif  de  la  navlgation  intörienre  et  des  ports)  beigegeben. 

Artiltel  2. 

Der  Rath  besteht,  abgesehen  von  den  Geueraliaspektoren  der  Schiffahrt,  aus 

100  Mitgliedern,  von  denen  94  durch  den  Präsidenten  der  BepnbBk  ernannt  werden, 

während  6  ihrer  Stellnng  nacb  ron  selbst  dann  gehören. 

Die  sechs  Mitglieder  von  Beefats  wegen  sind:  je  der  Yorsltaende  der  Steuer- 

kommission des  Senats  und  der  Abgeordnetenkammer,  die  Direktoren  der  Weg«^. 

ScliiffahrtH-  und  Bergwerk»abtlu'llung,  der  Eisenbahnabtheilung  und  der  Pcrsonal- 

uDii  Kt-riumngsabtheilung,  sowie  endlich  der  Direktor  der  £isenbahnverkehra-  i 

abthtMlun;^'.  
' 

Zu  ernenneu  sind:  10  Senatoren,  20  Abgeordnete,  4  Mitglieder  des  Staats* 

raths,  Je  3  Vertrater  des  Finansminlsterfumt  nnd  des  Mfadsterlnms  fttr  Handel, 

Oewerbe,  Post  und  Telegraphen,  96  Mitglieder  von  Haodelskanmeni,  je  etn  Vef 

treter  des  LandwirthschafKs-,  des  Marine-  und  des  Kriegsmbilsteriums,  4  Sogenleuie 
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des  Brücken-  und  Wegebaus,  je  2  Vertreter  der  Bergwerks-  und  Metallindustrie, 

der  landwirthschaiilichen  V'ereinigungeD,  der  Wasser (ransponuutemehmungea  uad 
der  SchllllBr,  endUeh  6  Perwoen,  di«  sldi  besonden  mit  SehUBihrtsangelegeDlieltai 

besehäfUgfc  haben. 

Artikel  3. 

Die  Geueralinspektoren  de^  Brüekeu-  uud  Wegebaus,  die  mit  der  Schiffahrt 

za  thun  haben,  sind  von  Rechts  wegen  Mitglieder  und  zwar  mit  entscheidender 

Stimme  in  den  Angelegenheiten  ihrer  Abtheilung,  sonst  mit  berathender  Stimme; 

•le  können  «Ich  dnreh  einen  ünteigebeaen  ▼erbreten  lassen,  der  dann  berathende 

Stimme  liat, 

Artikel  4  und  5 

behandeln  Fragen  der  inneren  Organisation  des  Batha. 

Artlicel  6. 

Die  Mitglieder  wetdeo  anf  9  Jahn  enwBiit  «ad  idlonen'wie^^ 
Die  ersten  Eraemrangen  gelten  bis  so»  81.  Deaember  1906. 

Artikel  7. 

IMe  Mitgliedschaft  von  Beohts  wegen  etUsebl  mit  dem  Verbist  derSteünng, 

mit  der  sie  Terbimden  ist. 

Artikel  6. 

Der  Rath  hat  sein  Gutachten  über  alle  Fragen  abzugeben,  die  ihm  vom 

Minister  Uber  Ban,  Terbessentng  oder  Betrieb  der  ScMflbhrtsstnssMi  nnd  Hifen 

vorgelegt  werden;  Insbesondere  Aber  die  Anslegnng  der  Geeetse  und  Verordnnn- 

gen.  über  die  BedingongMI  Ittr  die  Benutsung  staatlicher  Eänriehtoagen  (outülages 

ixihlics),  über  die  Bildung-  nnd  Gebahrung  von  Vereinigimgen  und  Syndikaten, 
über  die  Bezichnogen  der  Syndikate  verschiedener  Wnsserstrassen  unter  einander, 

über  die  Anleihen  solcher  Vereinigungen,  über  den  Hafenumschlag  zwischen 

Elsenbahn  nnd  Wasserstrasse,  über  die  Genehmigung  von  Eisenbabntaiifini,  die 

die  Wasaerstrassen  oder  die  Hftren  berilhren. 

Artikel  9. 

Der  Rjith  zerfallt  in  J  Abtheihingen:  1.  die  Abtheiinng  für  Ausrüstung  und 

Betrieb,  2.  die  Abtheilung  für  die  der  Schiffahrt  und  den  Eisenbahnen  gemein- 

samen  Angelegenheiten. 

(Die  Zusammenseuung  wird  geregelt). 

Artikel  la 

Der  Gesammtrath  entaeheidel  Aber  Angelegenheiten,  die  Ihm  wegen  beson« 

dwrer  Wichd^eit  dorch  den  Minister  oder  dnreh  den  stellvertretenden  Vorsitaenden 

von  Amts  wegen  oder  auf  Verlangen  von  SBfitglledem  einer  Abttieilwng  voiyelegt 

werden. 

(Das  Berlchtsverfahren  wird  geregelt;  ebenso  in  Art.  II  für  die  Ab^ 

theilungen). 
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Artikel  12. 

Der  Rath  und  seine  Abtln  ilun^feii  können  mit  (knehmigung  des  Miaister» 

Untersuchungen  veranstalten  und  Sachvergtäudige  vemehmen,  deren  Urtheii  für 

ihre  EntBcbeiduugeii  nützlich  iht. 

Artikel  18. 

Oer  Rath  tritt  im  ganxen  oder  in  aelnen  Ablhellangen  nach  Bedarf  snaanunen. 

Artikel  14.     '  * 
Der  Mioister  der  öffentlichen  Arbeiten  wird  mit  der  Ausführung  des  Erlaat^es 

beauftragt. 

•  ♦  • 

Der  Bejfleitboriclit  des  Ministers  der  r)ffentlichen  Arbeilen  hebt  als  (iriniii 

dieser  Neuerung  hervor,  das»  die  Interebsenten  entgegen  ihrem  früheren  Ver- 
hallMi  Bteh  jeHt  an  den  Koaten  der  SehtfflüirtBStrassen  nnd  Hifen  in  weitem 

Umfang»  befehelllgett  vollen  nnd  daas  deahatb  «neh  die  Zeit  gdtommen  ad,  die 

Wege  au  einhtf  tliclieni  Vorgehen  ni  bahnen. 

Kunderlass  deb  Ministers  der  ött'entlichen  Arbeiten  vom  8.  Mürz 

1902,  betr.  die  Beschaft'ong  yon  Betriebsmitteln. 

(Veröffentlicht  im  Journal  ofBciel  de  la  B4|nibli4iae  fran^laa  Nr.  n 

vom  17.  Uärz  1902). 

Die  Bestimmung,'  dass  bei  der  Beschafl'anp:  von  neuen  Betriebsmitteln  a» 
Stelle  «Iter  Lokomotiven  und  Wagen  diese  alten  Betriebsmittel  sotoit  auh  dem 

Betrieb^miitelpark  auszurangireu  seien,  wird  aufgehoben  und  den  Bahuge^^ell- 

schaften  gestattet,  neue  Betriebsmittel  anf  dem  Ernenernngskonto  ohne  Rficksicbt 

aof  die  Amortisation  der  dadurch  an  etsetaenden  Betriebsmittel  ansuiehalfen;  dis 

staatliche  (Seaehmlgang  der  Besdmlhuig  wird  nach  den  Orandsitaen  erfolgea,  die 

allgemein  für  die  Erglnxnngsarbeiten  gelten. 

Der  Kriass  ist  auf  Grund  eines  Berichts  ergangen,  den  der  am  4.  M  ii  l'.Wl 

vom  Minister  eingesetzte  Beiiiebsmittelausschuss  am  "21.  November  HKJI  erstattet 
hat.  Dieser  hebt  hervor,  dasä  die  bisherigen  Bestimmungen  die  Emeaerung  des 

Materiala  verlangsamt  bitten,  wihrend  aadreneits  dem  Staat  aaeh  fttr  den  Fill 

des  späteren  Heimfalls  der  Bahnen  kein  Schaden  erwachsen  kdnne,  wenn  die  Oe* 
Seilschaften  die  Betriebsmittel,  für  die  schon  Ersatz  angeschafft  sei,  noch  weiter 

bis  zur  thntsachlichcn  Unbrauehbarkeit  und  Amortisation  benutzten;  die  Aufträge 

zu  NeuanseliafTungen,  die  nicht  den  Ersatz  abgängig  itrewordener  Betriebsmittel 

bezweckten,  vielmehr  aus  der  V'erkehrssteigerung  erwüchsen,  erfolgten  zu  un- 
regelmftsslgnnd  stossweise,  sodass  die  firanaösfsehen  Herstellnngswerke  sich  nicbt 

darauf  «Anrichten  konnten.  Weiter  empieblt  der  Aosschnss  eine  Veretnbeitllehaiif 
der  anf  den  Terschledenen  Bahnen  flbliehen  Betriebsmittelarten. 

Digitized  by  Google 



ReehupTeehuBg  und  Geietegebmig. 

716 

RnasUuid.  Kaiserlicher  Eriass  vom  17./29.  Desember  1901,  betr.  Er- 

hebung einer  EisenbabnTerkebrBabgabe  zu  Gunsten  der  Stadt 

Pskow. 

(VerSflSeotllebt  fm  Verordnongsblatt  des  lOnist  der  Verkebrssnstaltea 
23.  Februar  . 

vom  -    „  viK    —  1801.) 

Die  Verwaltung  der  Stadtgemeinde  Pskow  wird  ermftchtifrt.  von  Gütern,  die 

auf  (Ut  Tetersburg — Warschauer  und  der  Bologoje— Pskow— Rigncr  Eisenbahn  in 

Pskow  aus-  und  eingeführt  werden,  auf  die  Dauer  von  fünf  Jahren  eine  Abgabe 

za  erheben,  deren  Ertrag  ausschliesslich  zur  Deckung  der  Kosten  der  Verbesserung 

und  Pflasterung  der  sa  den  Bahnhöfen  fahrenden  Strassen  VOTwendet  weiden  soll. 

Die  Abgabe  soll  betragen:  fSr  die  AnsAihr  Flachs  nud  FIschwaaren  (mit  Ans» 

«ichluHS  von  HHringen):  Kopeken  für  1  Pud,  für  die  Einfuhr  von  Gütern,  deren 

Fracht  nach  dem  Gewicht  berechnet  wird:  Vio  bis  1  Kopeken  für  I  Pud,  von 

Stückgütern  und  zwar:  von  Fahrrädern  bis  Iß  Kopeken  für  1  Stück,  von  Kutschen 

bis  30  Kopeken  und  von  sonstigen  Stücken  bis  zu  je  5  Kopeken.  Ein  ausführlicher 

Tsrlf  für  die  an  erhebenden  Sitae  soll  von  der  Gemelndeirerwaltnog  aufgestellt 

und  dem  Minister  des  Innern  nnd  der  Verkehraanstalten,  sowie  dem  Finansmlnister 

snr  Genehmigung  vorgelegt  werden.  Befreit  von  der  Abgabe  sind  Durchgangs- 

güter, Postsachen,  staatliche  Sendangsn,  Reisegep&ek  und  einselne  Gttterarten, 

wie  Bau*  und  Brennhols  und  dergl. 
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Schwan,  0*  und  StnitiE»  G.«  Dr.  jur.,  Geheime  Oberflnanzritiie  und 

vortragende  Btttbe  im  FtsanaminiBterinm.  Der  Staatshaashalt 

nnd  die  Finanzen  Prenssens.  Unter  Benutiitng  amtUoher 

Quellen  bearbeitet  Bd.1,  IMe  tTeberBchnssrerwaltangen;  VILBaeh: 

Die  Eisenbabnverwaltnng.  Berlin  1901.  J.  Onttentagv  Ver- 

lagsbnchhandlan^. 

Dio  Verfasser  habon  sich  die  Aufg'ahe  fi^estellt,  ein  voUstöndi^^es,  sich 

möfflichst  an  den  Staatsbaushah  anschliessendes  Bild  vmi  der  tiiianziellen 

Bedeutung  und  Entwicklung  der  einzehien  Zweite  der  preussiselicn  Staats- 

verwaltung zu  bieten.  „Entstehung,  Werdegang  uiul  gegenwärtiger  Zustand 

aller  in  dein  Staatshaushalt  erscheinenden  Verwaltungen  sollen  von  dem 

Gesichtspunkte  der  Staatstirianzcn  für  sich  und  in  ihrem  Zusammenwirken 

auf  die  (Gestaltung  des  Staatshaushaltes  und  der  Finanzlage  des  Staates 

zur  Darstellung  gelangen."  Das  "Werk  soll  zwei  Bünde  umfassen,  v«>n 
denen  der  erste  die  Ueberschuss-,  der  zweite  die  Zuschussverwal- 

tungen behandelt.  Bislier  sind  fünf  Lieferungen  herausgegeben.  Der 

erste  bereits  abgeschlossene  Band  behandelt  auf  1  Ü5G  Seiten  Text  imd 

268  Seiten  Anlagen  in  Buch  1  und  2  die  Domänen-  und  Forstverwaltung, 

in  Buch  3 — 6  die  Berg-,  Hütten-,  Salinen-  und  Bemsteinverwaltung,  die 

Seehandlung,  die  Lotterie-  und  Münzverwaltung.  Das  siebente  Buch 

—  S.  567  bis  1  056  des  Textes  und  S.  117  bis  2iiS  der  Anlagen  — ,  auf 

das  im  nachfolgenden  näher  eingegangen  werden  soll,  hat  die  Eisen - 

bahnverwaltun g  zum  Gegenstand.  Vom  2.  Band  sind  drei  Bücher  er- 

schienen, enthaltend  die  Verwaltung  der  i,'-eistliohen.  Untemchts-  und 

Medizinal- Angelegenheiten  (Buch  1)  und  die  laudwirthschaftliche  und  Ge- 

stüts-Verwaltung (Buch  2  und  H). 

Die  Verfasser  haben  sich  so  in  die  Arbeit  getln'ilt.  dass  Strutz  die 

UeberscIiusB-  and  Schwarz  die  Zuschussvet^altung  beiiandelt,  iiire  Dar- 
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><rollun|j  bog^iunt  in  dor  Kecrel  mit  dem  Jahre  184}),  also  der  Zoit  der 

Einführung  der  Verfassung-  in  Prousxen;  Ciresetze  nnd  Verordnungen  sind 

soweit  aufgenommen,  als  dies  zum  Verstilndniss  des  Etats  nöthig  ist.  Von 

amtlichem  Material  sind  nur  die  rein  thatsächlichen  Angaben  benutzt. 

Soweit  dies  kritisch  beleuchtet  int,  sofern  die  Vert'asser  sicli  in  Betrach- 

tangen über  Vergangenheit  und  Gegenwart,  in  Ausblicken  auf  die  ZakoDt't 
ergehen,  haben  wir  es  mit  ihren  persönlichen  Ansichten  zu  thun. 

Ntin  ist  es  unzweifelhaft  schon  von  Werth,  dass  hohe  Beamte  des 

Finanzministeriums  das  in  den  Akten  dieses  Ministeriums  aufgespeicherte 

reiche  Material  von  thatsächlichen  Angaben  der  breiten  Oeffentlichkeit 

erschliessen.  Wenn  der  Vt'rfasser  des  Eisonbnhntheils  die  Akten  auch 

des  Ministeriums  eingesehen  hätte,  das  der  Eisen  bahn  vemaltung  doch 

näher  steht  als  das  Finanzministerium,  des  Ministeriums  der  öffentlichen 

Arbeiten,  so  würde  er  allerdings  in  diesen  doch  wohl  noch  mancherl«M 

neues  gefunden  haben,  was  ilun  auch  Veranlassung  zur  Berichtigung  seiner 

Aii-<ichteii  gegeben  liiltir,  selbst  wfnu  er,  wie  er  im  Schlusswort  bemerkt, 

„die  Entwicklung  der  Stajitseisen  bahn  Verwaltung  vorzugsweise  vom  Stand- 

punkte der  Staatstinanzen  zu  beleuchten  beabsichtigte".  Dabei  nuiss  aller- 

dings dahingestellt  bleiben,  ob  durch  eine  derartige  einseitige  Behandlung 

des  wichtigsten  Verkehrsmittels  daß  wisseuschaftliche  VerstäDcLiiisB  über- 

haupt wesentlich  gefördert  werden  kann.  — 

Der  uns  vorliegende  Band  zertitllt  in  4  Hauptabschnitte:  1.  Ent- 

stehungsgeschichte der  preussischen  Staatsbahnen.  2.  Die  Einnahmen  der 

Eisenbalinverwaltung,  8.  Die  Ausgaben  dei  Eisenbahnverwaltung,  4.  Die 

Ueberachüsse  der  Eisenbahnverwaltnng  und  deren  Verwendung.  Die 

Eisenbahnanleihen.  Es  folgeu  die  Anlagen  mit  Tabellen,  meist  atatistische 

Znsammenstellungen. 

Bei  den  Abschnitten  2 — 4  hält  sich  der  Verfasser,  dem  l'n)gramm 

des  Gesammtwerkes  gemäss,  streng  an  ilas  EtatsschomH,  und  zwar  mit 

einer  so  peinlichen  Gewissenhaftigkeit,  dass  er  z.  B.  den  Landeseisenbahn- 

rath  und  die  Bezirkseisenbahnräthe  im  t?  '204  (S.  998  ff.)  bei  den  säch- 

lichen Aua ga hon.  den  unter  der  Ausgabe  der  Zentralverwaltung 

stehenden  10  ÜO(J  für  Kosten  des  Landeseisenbahnraths  behandelt,  und 

nn  der  Stelle,  wohin  die  wiithschaftlichen  Beiräthe  gehören  v Erstehung 

imd  Entwicklung  der  Tarife,  insbesondere  §  73)  nur  auf  die  Beiräthe 

hinweist.  Bei  der  Berathung  des  Eisenbahnetats  im  Abgeordnetenhause 

wird  allerdings  seit  einigen  .Jahren  die  dem  I^andtage  vorgelegte  Denk- 

sehrift  über  die  Berathungen  des  Landeseisenbahnraths  an  dieser  Stelle 

behandelt.  Früher  berieth  man  darüber,  wohl  richtiger  am  Schluss 

der  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güter\'erkehr  im  Zusammeniiang 

mit  den  Tariff^ragen.   lu  einem  wissenschaftlichen  W^erke  sollte  man 
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aber  das  innerlich  Zusaniinenfjehörip'  nicht  aus  rein  formellen  Giünden 

anseinander  reissen.  Die  Hauptaufgabe  dnr  wirthschaftlichen  I^eirüthe  ist 

ihre  ̂ fitwirkun^  bei  der  Gestaltung"  der  Eisenbahntarife.  Wenn  sie  auch 

ilusserlich  eine  selbständige  Einrichtung  neben  der  Gencralkonfen^nz, 

der  ständigen  Tarifkonimission  und  dem  Aussehuss  der  Verkelirsint<T- 

cssenten  bilden,  so  gehören  sie  doch  innerlich  mit  diesen  Körperschaften 

isusammen  und  ihre  ThJttIgkeit  liegt  auf  demselben  Gebitie:  in  l*r«'uss«>n 

stehen  Tarifkommissiou,  Generalkonferenz  und  lAudeseisenbahnrath  .jetzt 

auch  iiusserlich  in  nächsten  Beziehungen,  da  die  wichtigeren,  von  d»M- 

Tarifkommission  vorberathenen  Gegenstände  von  dem  I^ndeseiseubahn- 

rnth  bpgntJK'htet  werden,  l)evor  sie  an  die  Generalkonferenz  gehen. 

I^ieser  Zusammeuhang  gebt  bei  der  von  ötrutz  gewählten  Behandlung 

verloren. 

Der  erste  Abschnitt,  die  Entstehung  der  Eisenbahnen,  beginnt  mit 

den  xVnfan^<'n  des  Eisenbahnwesens  in  Preussen  und  geht  bis  zui-  (regen- 

wart.  Dai)t  i  wird  den  frühesten  —  zunächst  ohne  Erfolg  gcl)lielit  iuu 

—  Bestrebungen  eines  Hai'kort  und  anderer  zu  grosses  Gewicht  bei;,'«  legt, 

und  Fr.  List  s  Bedeutung  ttlr  das  wirkliche  Zustandekommen  aucii  der 

ersten  preussischen  Eisenbahnen  nicht  genügend  gewürdigt.  Mit  gro>.'-er 

Vollständigkeit  werden  dann  Jahr  für  Jahr  die  neu  entstandenen  Bahneu 

/lufgezählt,  die  Denkschriften  der  Jahre  1H79  und  188U  über  den  Ueber- 

gang  zum  Stajitsbahnsysteni  und  die  Eisenl)ahnbaupolitik  werden  in  ihrem 

Wiirtlaut  abgedruckt.  Das  Ganze  ist  eine  zwar  trockene,  aber  doch  er- 

schöpfende Aneinanderreihung  von  Thatsachen.  deren  DMrstellung  in 

ihrer  organischen  Entwicklung  jedentalls  anziehender  gewex  u  wiire.  — 

Der  wichtigste  theoretische  Theil  des  zweiten  Abschnittes  sind 

die  Personen-  und  Gütertarife,  daneben  enthjllt  er  Zusammenstellungen 

über  den  Verkehr  und  die  Einnahmen  aus  fler  Beförderung  von  Personen 

und  (lütem.  Eine  Menge  von  Zahlen  und  thatsächlichen  Angaben  für 

viele  Jahre  sind  an  einander  gereiht,  aus  denen  man  sieh  im  Allgeiiieinen 

ein  Bild  über  die  Entwicklung  d<'s  Verkehrs  und  der  Einnahmen  machen 

kann.  Die  wissenschaftlichen  Betrachtungen  über  das  Wesen  der  Eisen- 

bahntarife  und  ihn^  gesehiclitliche  Entwicklung  lassen  leider  recht  v}<'l  zu 

wünschen  übrig.  Der  Veiiiii^ser  lehnt  sich  meist  an  die  )>ekanntea  Dar- 

stellungen Ulrich's  und  Anderer  an,  deren  Schriften  auch  als  Quellen  erwähnt 

werden,  ohne  dass  er  jedoch,  z.  B.  S.  Ü98  ff.,  sagt,  dass  es  sieh  hier  weseiii 

lieh  um  einen  Auszug  aus  diesen  Schriften  handelt.  Eine  selt)stäudige  Aui 

fassung  und  eigene  Anschauungen  sucht  mau  vergeblich,  und  der  Vertasser 

hat  zwar  recht  viel  gelesen,  es  ist  ihm  aber  nicht  geglückt,  in  diese  schwierige 

Sache  riefer  einzudringen.  Zahlreiche  Ungenauigkeiten  und  Missverständ- 

nisse in  wichtigeren  und  weniger  bedeatsamen  Einzelheiten  geben  ferner 
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davon  Zeuf^niss,  dass  der  Verfasser  selbst  sich  über  viele  Einrichtungen, 

über  die  er  schreibt,  ein  richtiffes  VerstHndniss  nicht  erworben  hat.  Hier- 

von einige  wenige  Beispiele:  Gleich  im  Anfang  auf  8,  661  ist  die  Mit- 

wirkung des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  bei  den  Tarifen 

nicht  richtig  verstanden.  Warum  wird  denn  nicht  die  liiiige  der  Ver- 

einsverwaltungen wenigstens  im  Jahre  1901  (statt  189b)  angegeben? 

Kombinirbare  Kundreisebillets  giebt  es  schon  lange  nicht  mehr;  sie 

heissen  seit  Jahren:  Zusammenstellbare  Fahrscheinhefte.  Der  Inhalt  des 

Vereinsbetriebsreglement.s  (S.  602)  und  sein  Verhältniss  zum  Berner  inter- 

nationalen Uebereinkommen  —  das  an  anderer  Stelle  behandelt  wird  — 

ist  nicht  verstanden:  der  Abschnitt  über  den  Güter\'erkehr  ist  und  muss 

jetzt  sein  ein  Abdruck  des  Bemer  Uebereinkommens;  die  übrigen  Ab- 

schnitte lehnen  sich  neuerdings  —  seit  1900  und  seitdem  auch  die  Oester- 

reicher  und  Ungarn  ihre  Bctriebsregleraents  mehr  der  deutschen  Verkehrs- 

ordnunjr  an^repasst  haben  —  wesentlich  an  die  deutsche  Verkehrsordaung 

an,  von  der  sie  aber  immer  nuch  in  manchen  Punkten  abweichen. 

lTel>er  die  Stellung  des  Verfassers  zur  Frage  der  Tarif ermässi- 

gungen  (auch  im  Schlussworte)  will  ich  mit  ihm  nicht  rechten.  Sein 

Standpunkt  ist  jedenfalls  ein  stark  tiskalischer.  Bemerkungen  wie  S.  667, 

von  einem  r)V^'^^ii^si|ir<^ii  Experimentiren  mit  Tarifermilssigiingen"  (wer 
hat  das  bei  uns  je  gethan?),  von  vielleicht  Hunderte  von  Millionen 

kostenden  notlnv endigen  Umgestaltungen,  die  unser  Zeitalter  technischer 

Umwälzungen  nocli  für  die  Eisenhahn«'n  in  seinem  Schosse  birgt",  sind 

übertrieben  und  gehören  nicht  wohl  in  ein  wissenschaftliches  Buch.  Dass 

auf  zusammengestellte  Fahrscheinhefte  kein  Freigepäck  gewährt  wird 

(S.  679\  hat  seinen  sehr  einfachen  Grand  darin,  dass  diese  eine  inter- 

nationale Einrichtung  sind,  an  der  zahlreiche  Bahnen  theilnehmen,  die 

überhaupt  kein  Freigepäck  gewähren.  Ein  schon  vor  vielen  Jahren  ein- 

gebrachter Antrag  Preussens  auf  Gewährung  von  Freigepäck  auch  bei 

diesen  Fahrtausweisen  hat  im  Verein  eine  Mehrheit  nicht  gefunden. 

Ueber  die  Vorgeschichte,  die  Entstehung  und  die  Fortentwicklung 

unseres  Deutschen  (Reform-)  Gütertarifes  wird  .sich  der  Leser  nach  Strutz's 

Darstellung  schwerlich  ein  zutreffendes  Bild  machen  kr»nnen.  Dieser 

Keformtarif  steht  in  engster  Verbindung  mit  der  gesammten  preussisch- 

<leut8chen  Eisenbahnpolitik  in  den  siebziger  Jahren  des  vorigen  Jahr- 

hunderts. Tarifwirrwar  nach  dem  Kriege,  Tariferhrihung,  die  l^sker'scho 

Untersuchungskommission,  die  Reichstagsverhandiungen  über  das  Reichs- 

eisenbahnamt, der  Plan  des  Ankaufs  der  deutschen  Eisenbahnen  durch 

das  Reich,  die  Versuche  einer  Keichseisenbahngesetzgehung.  alle  diese 

Strömungen  haben  dazu  mitgewirkt,  dass  wenigstens  über  eine  form<'lle 

EinheitUdikeit  des  deutsciien  Gateitarifs  Einverst&ndniss  unter  den  deut- 
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sehen  Regierungen,  den  deutschen  Staatsbahnen  und  den  Privathahnen  zu 

Stande  kam.  Diese  Vorgänge  werden  in  ihrem  inneren  Zusammenhang 

nicht  geschildert,  z.  Th.  überhaupt  kaum  erwähnt.  Nachdem  das  Reich 

von  dor  I Leitung  dieser  Bewegung  zurückgetreten  war,  nahm  Preussen  die 

Führung  in  die  eigene  Hand,  trat  den  Dresdener  Beschlüssen  des  Jahres 

1876  (bei  deren  Zustandekommen  natürlich  Preu.sben  niclit  unbetheili^t 

war)  bei  und  gab  die  Anregung  zur  Schaftung  organischer  Einrichtungen 

für  die  Weiterbildung  des  Tarife«  und  die  Aufrechterhaltung  seiner  Ein- 

heitlichkeit. Dft8  Hauptorgan  ist  hier  die  Generalkonferenz  der  deut- 

schen Eisenbahnen,  die  alljährlich  über  die  Weiterbildung  des  Tarifes 

berätli  und  deren  Zuständigkeit  allmählich  erweitert  ist.  Die  ständiirc 

Tarifkommissiou  und  der  Verkehrsausschuss  haben  nur  die  Aufgab«',  di»' 

Vorlage  für  die  Generalkonferenz  vorzubereiten.  Ganz  neuerdings 

haben  diese  Körperschaften  für  gewisse  eilige  Sachen  eine  grössere 

Selbständigkeit  erhalten.  Die  eij^^fntlich  entscheidende  ist  alx  r  dii-  \"\\ 

Strutz  nur  ganz  nebensächlich  behandelte  Generalkonferenz  geblieb»Mi. 

Die  Entstehung  der  wirthschaftlichen  BeirfUhe  in  Preussen  und  don 

übrigen  deutscheu  Staaten  hängt  mit  jenen  iiestrebungen  äusserlich  gar 

nicht  zusammen  fS.  709),  wenngleich,  wie  vorher  bereits  bemerkt,  ihre 

.)»'tzige  l'hiitigkeit  sich  auf  demselben  Gebiet  bewegt.  Der  einheitliche 

Gütertarif  stand  längst  in  Geltung,  als  im  Jahre  1878  der  preussisclir 

Handelsminister  zunächst  die  fVeiwilligen  Konferenzen  der  Eisenbuhnrn 

mit  Vertretern  von  HaudiU,  ]n<lnstrie  und  lAndwirthschaft  einsetzte,  ans 

denen  dann  infolge  der  bekanmen  Beschlüsse  des  Abgeordnetenhauses 

ZU  der  ersten  grossen  Verstaatlichungsvorlage  die  Bezirkseisenbiiliniäthe 

und  der  Uindeseiaenbahnrath  des  Gesetzes  vom  1.  Juni  1882  gew«trden 

sind.  Die  erste  Anregung  zu  den  freien  Konferenzen  war  im  Jalire  187.") 

von  den  Reichsbahnen  in  Elsass  Lothringen  ausgegangen,  und  das  Reichs- 

eisenbahnamt hatte  sich  vergeblich  bemüht,  die  Einrichtung  weiter  zu 

verbreiten. 

Auch  aus  diesem  Abschnitt  mögen  nur  einige  Ungeuauigkeiten  bei- 

spielsweise hervorgeht )hen  werden.  S.  715  wird  gar  nicht  gesagt,  dass 

der  frühere  preussische  Ausnahraetarif  für  bestimmte  Stückgüter  langst 

in  den  Deutschen  Gütertarif  als  Spezialtarif  für  Stückgut  übernommen,  also 

ein  Bestandtheil  des  deutschen  Gütertarifs  geworden  ist;  der  ermässigte 

Eilguttarif  (S.  717)  ist  gleichfalls,  und  zwar  von  Anfang  an,  tür  alle  deut- 

schen Bahnen  eingeführt.  Die  Beseitigung  der  GetreidestAtleliarife  er- 

folgte nicht  aus  wirthschaftlichen,  sondeni  le<liglich  aus  politischen 

Gründen  (S.  716  hieniach  zu  berichtigen).  Der  Stückgutstaffeltadf  wird 

überhaupt  nicht  erwähnt.  Bei  der  Darstellung  des  Gilterverkehrs  ist  von 

der  Güterbe wegungs Statistik  nichta  gesagt.   Der  Abdruck  der  dem 
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l-jindeseif^eiihahnrath  raitget heilten  Uebereicht  der  auf  den  prenssischen 

Staatsbnhnen  bestehenden  Ausnahmetarife  (8.  155 — 188)  war  wohl  kaum 

erfonlerlich,  da  diese  Uebereicht  doch  immer  nnr  einen  vortlbergehenden 

Werth  besitzt,  wie  sie  ja  auch  dem  Landetelseabaliiirath  von  Zeit  zu  Zeit 

•  in  neuer  Gestalt  vorgrelegt  wird.  — 

Nach  den  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  gelangen 

die  sonstigen  Betriebseinnahmen  zur  Daretellung  und  zwar  sowohl  die 

Quellen,  aus  denen  sie  fliesscn,  als  auch  die  Veränderungen,  die  sie  im 

Laufe  der  Zeiten,  und  die  Abweichungen,  die  sie  gegenüber  dem  Etat  er- 

fahren haben.  Bietet  der  erste  Punkt  dieser  Daretellung  eine  gute  Ueber- 

eicht Ober  den  behandelten  Gegenstand,  so  ist  die  umfassende  Daretellung 

der  Entwicklung  der  einzelnen  Einnabmetheile  weniger  nutzbringend,  da 

die  Veränderungen  durchweg  auf  zufällige  Umstände  (Vergrösscrung  des 

Bahnnetzes  u.  s.  w.)  zurückzuführen  sind,  sodass  die  Ableitung  irgend- 

welcher gesetzartiger  Regeln  für  die  Entwicklung  aus  den  angegebenen 

Daten  unmöglich  erecheint 

Sodann  werden  die  Einnahmen  der  Staatseiuenbahnverwaltung  aus 

anderen  Quellen,  namentlich  aus  der  Betheilignng  an  Privatbahnen  und 

aus  den  Beiträgen  Dritter,  In  gleich  ausfilhrlicher  —  fast  zu  ausführlicher  — 

Weise  behandelt.  Der  Auffühnmg  der  einzelnen  in  den  letzten  Jahren 

zur  Einziehung  gelangten  Beiträge  Dritter  (8.  790  und  791)  z.  B.  wird  man 

kaum  einen  wissenschaftlichen  Werth  beimessen  können. 

Aus  den  Betrachtungen  über  die  Gcsammteinnahme  der  Eüsenbahn- 

verwaltnng  verdienen  namentlich  die  Darlegungen  über  das  Verhältniss 

der  Eisenbahnverwalmng  zur  Post  der  Hervorhebung.  Unter  Hinweis  dar- 

auf, dass  Preussen  auf  Grund  des  Reichspostgesetzes  sehr  beträchtliche 

—  auf  rund  26  Millionen  Mark  berechnete  —  Aufwendungen  für  die  un- 

entgeltliche Beförderung  der  Postwagen  machen  muss,  gipfeln  die  Aus- 

ftlhmngen  in  dem  Satze  (8.  799):  „Würde  man  eine  gleiche  Rechnung, 

wie  für  die  preussischen  Staatsbahnen,  für  alle  deutschen  Eisenbahnen  auf- 

stellen, so  würde  von  den  T^eherschüsscn  der  Postverwaltung,  die  nach 

dem  Etat  für  1899  nach  Abzug  des  Extraordinariuras  .'34,3  Millionen  Mark 

betrugen,  nicht  viel  übrig  bleiben,  oder  vielmehr  sich  wohl  ein  Fehlbetrag 

herausstellen,  sodass  man  sagen  kann,  die  Ueberschüsse  der  Post  sind  in 

Wahrheit  Naturalleistungen  der  Staats-  und  Privatbahnen  an  diese." 

Im  dritten  Abschnitt  werden  nach  Klarlegung  der  Verwaltungsorga- 

nisation in  ihrer  historischen  Entwicklung  zunächst  die  Zahl  und  Katego- 

rien der  etatmässigen  Beamten,  deren  Besoldung  und  sonstige  Dienstbe- 

züge und  daran  anschliessend  die  Verhältnisse  der  ausseretatmässigen 

Beamten  und  der  Arbeiter  behandelt.  Der  Darstellung  der  sächlichen 

AoBgaben  iat  eine  recht  klare  Abhandlung  Ober  die  formelle  Entwicklung 
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dieses  Etatstheiles  vorausgeschickt.  Das  war  um  so  nothweiidiger,  als 

gerade  die  silchlichon  Ausgaben  seit  dem  Etatsjahre  1895/96  eine  andere 

Gruppierung  und  auch  eine  abweichende  materielle  Behandlung  erfahren 

haben.  Es  braucht  hier  nur  daran  erinnert  zu  werden,  dass  seit  jen<*r 

Zeit  dif  Materialien-  und  Werkstattvnrschusskonten  nicht  mehr  geführt  « 

werden.  Aus  diesem  Grunde  ist  aucli  «»ine  Vorgleichung  der  Ausgaben 

vor  und  nach  1895/90  nicht  mehr  möglich.  Im  einzelnen  sind  auch  diese 

Ausführungen  nicht  frei  von  Ungenauigkeitcn,  Ja  selbst  Fehlem.  Dies  gilt 

namentlich  für  die  Ausgaben  zur  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Ei^&nzuug 

der  baulichen  Anlagen,    (bleich  der  erste  Satz  (ft.  915): 

„Obwohl  alle  Erweiterungen  und  einen  Kostenaufwand  von 

mehr  als  100  000  Mark  beanspruchenden  Erneueningeu  der  bau- 

lichen Anlagen  aus  dem  Extraordinarium  oder  Anleiheniiltela  be- 

stritten werden,  u.  s.  w." 

enthält  eine  dreifache  Unrichtigkeit.     Erstens  kommen  Anlt  ile mittel  für 

derartige  Aufwendungen  nach  der  zur  Zeit  bestehenden  l^raxis  überhaupt 

nicht  in  Frage,  zweitens  werden  nicht  alle  Erweiterungen,  sondern  nur 

solche  zum  Betrage  v  iii  mehr  als  100  000  Mark  auf  das  Extraordinarium 

übeniommen  und  drittens   werden   alle  Erneueningsarlieiten,  ni«">gen  sie 

den  Betrag  V  11  KM)  000  Mark  auch  noch  so  bedeutend  übersteigen,  grund- 

sätzlich aus  Titel  8  des  Ordinariums  und  nicht  aus  dem  Extraordinarium 

bestritten. 

Wenn  es  weiter  z.  B.  S.  928  heisst,  im  Etat  für  1901  sei  eine  Milli<»n 

Mark  für  die  Errichtung  von  Dienstw(>hnungen  für  109  untere  Beamte 

ausgeworfen,  so  hätte  es  dem  Verfasser  auffallen  müssen,  dass  danacli 

für  eine  Dienstwohnung  der  überhohe  Betrag  von  mehr  als  9(XKJ  Mark 

bewilligt  wäre.  In  Wirklichkeit  sollen  aus  jener  Million  nicht  nur  109 

Wohnungen  für  untere  Beamte,  sondern  auch  (il  Wohnungen  für  mittlere 

Beamt«*  «'rrichtet  werden. 

An  die  sachlichen  Betriebsausgaben  schliesst  sich  ein  Rückblick  über 

die  gesammten  Betriebsau.sgaben,  insbesondere  deren  Verhältniss  zu  den 

Einnahmen  (Betriebskoefticient)  und  eine  etwas  zu  sehr  ins  Einzelne 

gehende  Besprechung  der  übrigen  AnsgalnMi  der  Eisenbahnverwaltung 

(Antheil  Hessens  am  Betriebsüb<«rschusse.  Zentralverwaltung  u.  s.  w.)  und 

insbesondere  des  Extraordinariums.  Bei  letzterem  macht  sich  eine  Be- 

handlung geltend,  die  unter  Verkennung  der  Weseusverschiedenheit  des 

Extraordinariums  dazu  gelangt,  dieses  mit  den  laufenden  Ausgaben  gleich 

zu  stellen.  Die  Ausgaben  des  Extraordinariums  sind  und  bleiben  eine 

Kapitalanlage  und  ihre  Deckung  aus  den  Uebcrschüssen  ist  eine  latente 

Schuldentilgung.  Die  Betrachtungen  iS.  1(X)9)  über  die  Schwankungen 

des  Extraordinariums  insbesondere  in  Prozenten  der  gesammten  Ausgabe 
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sowie  über  das  Vcrlulltuins  <les  Ueberschusses  nach  Abzug  des  Extra- 

ordinariums  zu  deu  Bratfcoeimiahniea  siud  daher  wusenacliaftlich  ziemlich 

Werth  los. 

Auch  die  sehr  ausführlichen  Darlegungen  über  die  Ueberscliilsse 

der  Kisonbahn Verwaltung  können  nur  zum  Theil  als  fruchtbringend  aner- 

kannt werden.  Bei  dem  sehr  ungleichmässigen  Anwachsen  des  Staats- 

eisenbahunetzes  vornehmlich  durch  die  verschiedenen  Verstaatlichungen 

bat  eine  Vergleichung  der  Ergebnisse  namentlich  der  etwas  weiter  aua- 

cinanderliogenden  Jahre  nur  einen  beschränkten  Zweck. 

Sehr  eingehend  werden  im  4.  Abschnitt  die  Verwendung  der  lieber 

Schüsse  und  die  Eisenbahnanleihen  erörtert.  Bei  Verwerthung  dieser 

Materialien  ist  aber  wiederum  Vorsicht  anznrathen.  Die  diesem 

Theile  beigefügte  Uebersicht  über  die  vom  20.  Dezember  1879  bis  zum 

31.  März  1900  eröffneten  Kredite  für  Eisenbahnzwecke  (Anlage  LXVI)  ist 

z.  B.  ganz  unvoUstündig.  Die  Gesammthöhe  der  darin  aufgeführten 

Kredite  belauft  sich  auf  etwa  3G06  000  000  Mark.  Rechnet  man  dazu 

die  Grundsuninie  der  Eisenbahnkapitalschold  am  l.  April  1880  mit 

1  SOG  000  000  cM  und  etwa  725  000  000  .»^  an  Aufwendungen  aus  dem  Extra- 

ordinarium  und  dem  ausseretatsmässigen  Dispositionsfonds,  so  würde 

man  eine  Grundsumme  der  Eisenbahnkapitalschuld  von  5  787  000  000  -it 

«•rhalten,  während  sie  sich  am  31.  März  1900  nach  Anlage  C  zum  Etat 

der  Eisenbahnverwaltung  thatsächlich  auf  7  654  000  000  , «  belief  Eine 

l'rüfung  (kr  einzelnen  in  der  Tabelle  aofgef&hrten  Kredite  ergiebt  denn 
auch  erhebliche  Unstimmigkeiten. 

Von  Interesse  sind  die  Ansführungen  S.  1050  über  die  Nothwendig- 

keit  eines  Ausgleichsfonds.  Allerdings  versteht  der  Verfasser  darunter 

^inen  Fonds  im  Sinne  des  dem  Landtage  seiner  Zeit  vorgelegten  SchuldiMi- 

tilgungsgesetzes,  d.  h.  einen  Fonds,  der  zum  Ausgleich  eines  Defizits  im 

^n-nzcn  Staatshaushalt  bestimmt  ist,  während  die  von  ihm  aufgeführten 

(Triinde  mehr  die  Nothwendigkeit  eines  AuBgleichsfondB  für  den  Etat  der 

Eisenbahn  Verwaltung  darthun. 

Bei  dioson  Betrachtungen  kommt  der  Verfasser  auch  auf  die  Stellung 

der  Eisenbahnverwaltung  in  dem  seit  einer  Reihe  von  Jahren  dem  Staats- 

haushaltsetat beigegebenon  Nettovoranschlag  zu  sprechen,  indem  er  dar- 

legt, (S.  1050)  dass  der  Prozentsatz  des  Bedarfs  der  Zuschussverwaltungen, 

für  den  die  Deckung  durch  Ueberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung 

vorgesehen  sei,  von  37,9%  im  Etat  für  1899  auf  35,1%  im  Etat  für  1901 

zurückgegangen  sei.  Auch  diese  Zahlen  sind  mirichtig,  was  allerdings 

nicht  Schuld  des  Verfassers  ist.  Es  bedarf  dies  einiger  Worte  der  Er- 

läuterung. Der  prenssische  Staatshaushaltsetat  ist  ein  Bruttoetat.  d.  h.  es 

Bind  in  ihm  nicht  die  einzelnen  üessorts  mit  ihren  Reinerträ^issen  oder  den 
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ZuBchüsben,  die  sie  erfordern,  aufg^eführt,  sondom  ee  kommen  zunächst 
«lie  ordentlichen  Einnahmen  der  einzelnen  Itessorts,  dann  deren  ordentlielif 

Aas^Mhcn  und  zum  Öchluss  das  Extraordinarium  jüler  Kessorts  zur  Dur- 

Stellung.  Durch  diese  Gruppirang  ist  die  Uehersicht  über  die  Erpiobigkoit 

der  einzelnen  Fin.inzquellen  erschwert.  Deswegen  wird  dem  Etat  seit  dem 

Jahre  1894/95  ein  Netto  Voranschlag  beigefügt,  in  dem  als  Einnahme  die 

keinf'rtr.Hgnisse  der  Steuern  und  der  Betriebsverwaltungen  und  als  Ausgjibe 

die  Zuschtißse  für  die  sogenannten  Zuschussverwaltangen  eingestellt  sind. 

In  der  thatsächlichen  Gestaltung,  die  die  Nettovoranschläge  in  den  Etats 

der  einzelnen  Jahre  ertahren  haben,  erfüllen  sie  ihren  Zweck  aber  nur 

unvollkommen,  indem  weder  in  den  gleichen  Nettovoranschlägen  die  Er- 

trägnisse der  einzelnen  Finanz«|uellen  nach  gleichen  Grundsätzen  ermittelt, 

noch  die  Voranschläge  der  verschiedenen  Jahre  nach  gleichen  (rniiKl 

Sätzen  aufgestellt  sind.  In  erstert  r  Beziehung  sind  beispielsweise  <i<  r 

Eisenbahnverwaltung  die  gesammten  Kosten  der  Zentral-  und  Provinzial- 

Verwaltung  und  die  gesammten  Lasten  an  Pensionen  und  HJnterbliebencii- 

bezügen  angerechnet,  während  der  Verwaltung  der  direkten  und  indirekten 

Steuern,  der  Domänen  und  Forsten  und  der  Bergverwaltuug  Pensionen 

und  Hinterbliebcnenbezüge  überhaupt  nicht,  die  Kosten  der  Zentralinstauz 

nur  zum  Tlieil,  ja  selbst  nicht  einmal  all«*  Kosten  der  Provinzialinstanz 

(z.  B.  die  Kosten  der  Regierungsabtheilungen  für  directe  Steuern.  Domänen 

und  Forsten)  zur  I^st  gestellt  sind.  Im  Vergleich  der  Jahre  zueinander 

aber  haben  die  (irundsiltze  für  die  Aufstellung  der  Voranschläge  namentlich 

bei  der  Eiseiihahnverwaltung  geschwankt,  wie  die  nebenstehende  Tabelle 

(S.  72öj  erkennen  lässt. 

Während  in  den  ersten  4  Jahren  die  Rrinerträge  der  Eisenbahnvei- 

waltimg  im  Wesentlichen  nach  de?i  iicstimmungen  des  Eisenbahngarantie- 

gesctzes  berechnet  w(»rden  waren,  sind  ihr  seit  dem  Jahre  1888/99 

nicht  nur  die  Pensionen  n.  s.  w.,  sondeni  auch  noch  erhöhte  Zinsen  und 

TilgunpslH'träge,  sowie  das  Extraordinarium  auf  den  Reinertrag  in  An- 

rechnung gebracht.  Ein  ausreichender  Anlass  zu  dieser  Aenderong  lag 

nicht  vor. 

Den  nur  der  Eisenbahnverwaltung  in  Rechnung  gestellten  Pensionen 

u.  B.  w.  stehen  andere  Beträge  ge^'enüber,  die  ihr  bei  einer  genauen  .\b- 

rechnung  gut  geschrieben  werden  müseten,  z.  B.  die  Erlöse  aus  Gmnd- 

siückfn,  die  ersparten  Garantiebeträge,  die  unentgeltlichen  Leistungen  für 

allgemeine  Staatszweckc?,  die  Vortheile,  die  der  Staatskasse  daraus  er 

wachsen,  dass  die  verfügbaren  Gelder  der  Eisenbahnverwaltung,  die  fi*üher 

bei  Baukiere  vorübergehend  angelegt  wurden  tmd  alljährlich  beträchtlielu' 

Bankzinsen  brachten,  jetzt  durch  die  Seehandlung  und  auf  andere  Weise 

ausgenutzt  werden  u.  s.  w.   Die  Erhöhung  der  Zins-  und  TUgnngsbeträge 
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ist  darauf  zurück  zu  führen,  dass,  abweichend  von  den  Bestimmungen  dM  so- 

genannten Eisenbahngarantiegesetzes  der  Eisenbahnverwaltung  auch  die 

Zinsen  von  den  angeblich  nur  buchmässig  abgeschriebenen  Tilgungsbei- 

trägen zur  Last  geschrieben  sind.  Ob  das  sachlich  richtig  ist,  mag 

dahin  gestellt  bleiben.  Selbst  wenn  man  aber  diesen  neuen  Begriff  der  „noeb 

nicht  getilgten  Eisenbahnschulden**  annehmen  will,  so  lassen  die  hierfUr 

eingesetzten  Beträge  jeden  zahlenmässigen  Zusammenhang  mit  dem 

Hauptetat  vermissen;  die  angestellte  Berechnung  ist  daher  schon  aus 

diesem  Grunde  wissenschaftlich  werthlos.  Uebrigens  sind  die  in  die  NettOTor- 

anschläge  eingestellten  Zinsbeträge  auch  in  den  letzten  4  Jaiiren  nicht  nach 

gleichen  Grundsätzen  aufgestellt.  So  sind  z.  R  in  dem  NettovoranseUage 

lllr  1900  rnnd  19  600000  M  mehr  als  im  Etat  für  1899  an  Zinsen  fOr 

buchmässig  getilgte  Eisenbahnschulden  auf  den  Reinertrag  dw  Eibenbahn- 

▼enraltung  in  Anrechnnng  gekommen,  während  nur  254400000  M  mit 

etwa  9000000  •l^  Zinsen  als  rein  bnchmässlg  abgeschrieben  in  Betiaoht 

kommen.  Der  Beinertrag  fftr  1900  ist  somit  im  Vergleich  snm 

Vorjahr  nm  mehr  als  10000000  M  günstiger,  als  in  dem  Netto- 

yoranschlago  angegeben  ist. 

Endlich  ist  aucli  der  Abzug  des  Exlraor.liiiai lunis  der  Eiacnbahn- 

verwaltung  von  deren  Reinertrag  unzutreffend,  da,  wie  oben  bereits  be- 

merkt, das  Extraordinarium  eine  Kapitalanlage  der  Eisenbahnverwaltung 

darstellt.  Die  Aufwendungen  füi-  das  Extraordinarium  mindern  nicht  den 

Reinertrag  der  Eisenbahnvcrwaltung,  sondern  sie  stellen  sich  als  eine 

Verwendung  dieses  Reinertrages  dar  und  stehen  in  dieser  Bezielmng 

gleich  mit  dessen  Verwendung  zur  Öchuldentilgung  oder  für  andere  alige- 
meine Staatszwecke. 

Hiernach  ist  einmal  das  vom  Verfasser  auf  S.  1050  angegebene 

Prozentverhältniss,  in  dem  die  Eisenbahnven\'altung  zur  Deckung  des 

Bedarfs  der  Zuschussvcrwaltungen  heranzuziehen  ist,  unrichtig.  Noch 

unzutreffender  ist  aber  der  Vergleich  der  Nettoetats  für  1899  und  1901, 

da  gerade  in  diese  Zeit  der  oben  erwälmte  Sprung  in  der  Berechnung 

der  Zinsbeträge  ßillt. 

Diese  Bemerkungen  dürften  genügen,  um  darzuthun,  dass  das  ÜrdieU 

Uber  das  TOrliegende  Werk  kein  durchweg  günstiges  sein  kann.  Sein  Ver- 

dienst liegt  in  der  Sammlung  und  Gruppirung  des  reichen  thatsächlichen 

Materials  Uber  die  Entwicklung  unserer  Staatsbahnen,  das  in  allen  mög- 

lichen pariamentarischen  nnd  sonstigen  amtlichen  Werken  verstreut  und 

zum  Thefl  fOr  den  Aussenstehenden  überhaupt  kaum  zugänglich  ist 
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Die  wissenschaftHcbe  Verarbeitung  eines  solehen  ICaterlals  ttbenteigt 

eigentliob  die  Kraft  etnes  einzelnen  Mannes,  zumal  wenn  er  nieht  spezieller 

Fachmann  ist.  Hieraus  erklären  sieh  die  sahlreiehen  Ungenauigkeiten, 

wie  auch  der  Mangel  einer  tieferen  und  ernsteren  wissenscheflUcbeii  Be- 

grOndung,  wodurch  dem  Werke  ein  grosser  Theii  seines  Werthes  geraubt 

wird.  V,  «L  L.  und  O, 

Eger,  Georg,  Dr.  jur.  Regierangsrath.  Das  Gesetz  über  die  Ent- 

eignung von  Grundeigenthum,  vom  11.  Juni  1874.  Erläutert 

mit  Benutzung  der  Akten  des  königl.  preussischen  Ministeriujns 

der  öflFentlichen  Arbeiten.  Ei-ster  Band,  Zweite  Auflage.  Breslau 

1902.   J.  U.  Kerns  Verlag  (Max  MUUer). 

Der  ersohienene  erste  Band  der  zweiten  Auflage  ist  erheblich  süiker 

als  der  der  ersten  Auflage  (612  gegen  492  Seiten).  Bein  Inhalt  ist  durch 

die  Benutzung  neuerer  literarischer  Erscheinungen,  Erkenntnisse  des 

Beichsgeriehts  und  Obenrerwaltungsgerichts  sowie  Entscheidungen  der 

zuständigen  VerwaltixngsbebOrden  vervollstAndigt  worden,  auch  sind  die 

Vorschriften  des  BflrgerUohen  Oesetzbachs  berfleksiohtigtk  im  Übrigen  ist 

aber  der  Inhalt  der  ersten  Auflage  im  Wesentlichen  unverändert  geblieben. 

Neben  der  ausfllliriiohen  Wiedergabe  der  Geseteesmaterialien  und  der  in  der 

liteiBtur  vertretenen  BechtsaufRusungen  entiiält  das  Buch  eine  umfkngreiche 

Sammlung  der  die  Auslegung  des  Enteignungsgesetzes  betreffenden  Ent- 

Scheidungen  der  höchsten  Gerichtshöfe  und  Verwaltungsbehörden  und 

ist  infolgedessen  fär  die  Handhabung  des  Gesetzes  unstreitig  von  Nutzen. 

Seine  Brauchbarkeit  wird  fireilioh  dadurch  beeinträchtigt,  dass  in  Betreif 

der  angezogenen  gericlitlieben  Erkenntnisse  vielfisch  nur  auf  die  von 

demselben  Verfasser  herausgegebene  Zeitschrift  „Eisenbahnrechtliche  Ent- 

scheidungen und  Abliandlnngen**  verwiesen,  für  die  neueren  Verwaltungs- 

entseheidungen,  Briasse,  Rekursbescheide  aber  überhaupt  keine  Quelle 

angegeben  wird,  obwohl  die  meisten  dieser  Erkenntnisse  und  Entschei- 

dungen in  dem  bekannflieh  allen  Eisenbahnverwaltnngen  ohnehin  zur 

Verfagung  stehenden  Arohiv  für  Eisenbahnwesen  abgedruckt  sind.  Auch 

macht  sich  ein  zum  Thell  durch  den  grossen  Umfang  des  gelieferten 

Stoffes  verursachter  Mangel  an  Uebeisichtlichkeit  fühlbar,  der  die  baldige 

Auffindung  der  einseinen  Entscheidung  erschwert  Dazu  kommt,  dass 

die  Eriäuterungm  unter  einer  gewissen  Weitschweifigkeit  leiden  und  von 

Wiederholungen  nieht  frei  sind,  zuweilen  sich  auch  bei  Paragraphen 

finden,  zu  denen  sie  nicht  gehören.   So  sind  z.  B.  in  die  Erläuterungen 

zum  §  11,  der  die  Ansprüche  der  Nebenberechtigten  bei  Entziehung 

oder  Beschränkung  des  Grundeigenthums  betrifft  (vergi  §  29  Abs.  2), 

48*
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der  nur  die  Kiit/i»'linnp  oder  B('^«<liriinkiin}r  <l«'r  Rechte  aii)  ̂ irundt  i^fn- 

thum  helrnndelndf  §  ti  und  die  Vorschriften  des  Ausführun^'^fr'psetzes  zum 

Hcicljsjfesetz  über  die  Zwangsversteigerung  u.  ß.  w.  §§  f\'.,  die  im  An- 

schluss  an  §  37  Abs.  1  Nu.  3,  §§  48,  49  des  Enteignungsgesetzes  l»-dig- 

licli  die  „im  §  11  nicht  bezeiciineten"  Reallftsti  n.  Hypotheken,  Grund- und 

Heiitenschulden  betreffen,   hineinp'zoo-oii  (S  ff.\    Andrerseits  is;t  die 

Sammlung  nicht  vollständig^.    So  isr  in  <ien  Miiiiuifmn^'i  n  y.n  i?  5  d«'r  Erlass 

vom  26.  Oktober  15)(X)  (E.-V.-Hl.  S.  520  un!>erürkMeiitigt   geblieben,  der 

u.  a.  vorsehreibt,  dass  im  Falle  des  4?  r»  Abs.  4  (Zerstörung  von  Haulieh- 

kciten.  Fallen  von  Häinnen)  trotz  der  (rcstattung  des  Bezirksaussehuss<>s. 

lilr  die  <'hrnsn  wenig,   wie  im  Falle  des  §  5    Abs.  1,  di»-  vorgängige 

Anhrtnmg  des  Eig«  iitliiiiners  und  ünt<'rnehniers  vorgeschrieh«'n  ist,  niclit 

ohne  unmittelbare  Verständigung  der  ersteren  und  thunlichst  im  Einver- 

nthnxMi    mit    ihnen   vorgegangen    werden   soll.      Hinsichtlich   der  An- 

ordnungen, die  zur  rechtzeitigen  Regelung  der  rnieihaltungslast  bei  Wege- 

veründemngen  nach  Massgabe  der  <  Jrundsätze  des  Oberverw.iltiingsgerichts 

ergang»'n  sind,  finden  sich  die  beiden  Erlasse  vom  .'->,  November  l^K)  und 

•20.  .Tum'    issi    —   d«'r  letzter«'  sogar  zwei  Mal   v'^^  n«'  -^^l   und  ."»79)  ab- 

•rt  «Inu'kr   iiihI  zwar,   obwohl  voni  Jahre  1H84.  unter  ,,Hezngnahme"  auf 

Entscheidungen  aus  den  ,Iahre?i  1S*)4,  IRiMl,  1!KK)  —  vor;  dagegen  fehlt  der 

Jene  Anordnungen  abschlies>en<le,  fiir  Mlle  Staats-  und  Privateisenbahnen 

massgebende  Erlass  vom  2i.  Oktol)er  \im  (E.-V.-Lil.  üintis  öll).  derauf 

dem  diese  Frage  zuletzt  V»ehandelnden,  vom  Verfasser  au>zu^:>vveise  wieder- 

gegehenen  Erkenntniss«-  des  ( »l>erverwaltungsgericlits  vom  12.  Februar  ÜMXt 

l>eruht.    EIm'Iiso  ist  I»ei  der  Sammlung  der  Entsch»  idungen  über  Kollisionen 

und  die  Zustiindigkeit  der  Beh<'>rden  (Seite  <>(H»  tt.)   das  Erkenntniss  de?* 

Oberverwaltmigsgerichts  vom  24. Juni  1897  nur  unvollstämlig  wiedergegeben 

(S.  iiüii),  nämlich  gerade  die  die  Schlichtung  der  Kidlisionen  betretlendf 

Ausführung,  welche  dem  diese  Frage  allgemein   regelnden  Erlasse  vom 

8  November  1897  (E.-V.-Bl.  S.  372,  M.  Bl.  d.  i.  V.  1898  S.  13)  zu  (Jruntle 

liegt,  und  dieser  fUr  die  Staats-  und  i*rivateiseub&liacu  wichtige  Erla^i^ 

weggeblieben. 

Auf  die  aus  der  ersten  Auflage  ül>eniommenen  Krr>riernngrn  vi«*l- 

fach  rein  theoreti.-t  iier  Natur,  insb.  sondere  auf  di«'  d«'r  Eni^clieidnntr  durch 

die  R<'clitspr«'cliun^'  \  orbehalt«'nen  Frag«'  der  Kinwirktmg  de^  HürgcrUoheu 

(;osetzbiirli>  .Ulf  (i.o  (»ebiet  ti<'s  Enteignungsrechts  näher  einzugeh<'n. 

würd«-  zu  \vi  ii  tiitin'ii.  Nur  «'inzelne  Punkte  von  gn"»ss«'rer  praktischer  Be- 

deutung s<tlleii  eiiiei-  kur/en  H«'spr«'ehung  iinteizo>ifen  w<'rden. 

In  Bezug  auf  die  Ib'die  der  Entschädigung  hat  der  Verfasser  iu 

den  Erlauteruug<'n  zu  S  mit  Reeht  daran  festgehalten,  dass  «Ii«-  Ab- 

bchätzung  die  Aul'gabe  habe,  lediglich  deu  objektiven  Werüi  der  .Saciie 
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selbst  im  Gegensätze  zu  dem  subjektl\'en  Interesse  des  Bntefgneteo  — 

seinen  persönlichen  VerhAltnissen,  dem  Oeschftflsgewinne  —  festtnstellen, 

mid  dass  hol  Theilenteignangen  nur  noch  der  Minderwerth  des  Best- 

ipnndstllcks  sa  berflcksichtigen  sei.  Diese  Aaffimenng  stQtit  alch  «nf  die 

Ctesetzesmaterialien,  die  8.  124  (f.,  und  aaf  eine  grössere  Zahl  TOn  Ent- 

scheidungen deft  Reichsgerichts,  die  S.  133,  134,  187  vl  s.  w.  wieder^ 

gegeben  werden.  Binseinen  abweichenden  EntBcheidmig^  die  oach  den 

Individnellen  Nutznngswerth  berficksiohttgt  wissen  wolleo,  wird  miter 

Hinweis  auf  eine  Abhandlang  von  Bfthr  entgegengetreten  (S.  130).  IHeser 

fordert  in  Anlehnung  an  den  Kommentar  von  Bähr  und  Langerhans  von 

den  Gerichten  naehdrflclclich  die  stt«ngere  Beachtung  des  Wortlautes  nnd 

der  den  Oesetsesmaterialien  su  entnehmenden  Absieht  der  giraetsiichen 

Vorschrtften  und  weist  nach,  dass  Jene  Entscheidungen  mit  dem  (besetz 

und  seinen  Materialien  in  unlösbarem  Widerspruche  stehen. 

Indessen  scheint  die  Annahme  Egers,  dass  die  Rechitsprechong  nun* 

mehr  in  hohem  Grade  schwankend  geworden  sei,  doch  an  weit  au  geben. 

Gegenüber  jener  allerdings  wiederholt  hervorgetretenen  abwelehenden 

Aufltessung  eines  einzelnen  —  des  5.  —  Zivilsenats  haben  andere  Senate, 

wie  der  2.,  H.  nnd  7.  nach  wie  vor  das  Gesets  in  Ueberelnstinimung  mit 

seiner  Entstehungsgeschichte  dahin  ausgeloht,  dass  der  volle  Werth  des 

%  8  der  reichlich  bemessene  objektive  Werth  sei,  welcher  durch  die 

Benutsungslihigkeit  des  Grundstücks  bestimmt  wird.  Der  swelte  Zivih 

Senat  bat  sogar  ausgesprochen,  es  sei  anzunehmen,  dass  auch  d«r  fünfte 

Zivilsenat  von  der  feststehenden  Kechtspreehung  des  Reichsgerichts  nicht 

habe  abgehen  wollen  (8. 187).  Uebrigens  hat  der  fünfte  ZivUsenat  selbst 

In  einem  Jener  Erkenntnisse  erkifirt,  dass  der  Ermittlung  des  Werths 

selbstverständlich  nicht  der  ganze  von  dem  Bigenthflmer  vermOge 

seiner  Thütlgkeit  und  BeflUii^ng  ersielte  Geschiftsgewinn  zu  Grande 

gelegt  werden  kOnne,  weil  ja  diese  persönlichen  Faktoren  von  der 

Enteignung  unberührt  blieben  (S.  176). 

Dem  Verfasser  kann  auch  in  einer  anderen  Frage,  die  von  grosserer 

Bedeutung  für  die  mit  dem  Entcignungsreclit  au^eatatteten  Untemeh* 

mungen  ist,  nämlich  in  der  Frage,  ob  und  inwieweit  Vortheile,  die  bei 

Theilenteignungen  dem  Besqfran<jlBtaek  aus  dem  Unternehmen  erwachsen, 

anzurechnen  seien,  beigetreten  werden: 

Die  Anrechnung  solcher  Vortheile  auf  die  ganze  Entschüdighng 

erscheint  nach  Art.  9  der  Verftissungsurinmde  nicht  zullssig.  Nur  in  so 

fern  sind  die  Ausführungen  Im  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  vom 

19.  Dezember  1893  (8.268,269)  zutreflbnd;  bei  der  Gesetzesberathnng  ist 

in  der  Hut  die  Anrechnung  in  diesem  Umfenge  als  verfassungswidrig 

verworfen  worden,  well  sie  mOglieherweise  zu  unentgeltlicher  Abtretung 
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des  EUgenthomA  fUhren  könne.  Dagegen  ist  die  Annahme  in  jenem  Er- 

kenntnisse, dass  damals  auch  die  Anrechnung  der  Vortheile  gegen  den 

Minderwerth  des  Restgnmdstflolu  (§  8  Abs.  2)  abgelehnt  worden  sei, 

irrthflmlich.  Die  in  Bezug  genommenen  Verhandlimgen  betrafen  vieiraehr 

—  was  in  den  vorliegenden  Erläuterungen  zu  §  8  nicht  vermerkt  worden 

ist  —  nur  die  Anrechnung  der  Vortheile  auf  die  GesammtentschÄdignng. 

WAre  damals  jede,  auch  die  besdiräiikte  Anrechnung  für  ungerecht  und 

verfassungswidrig  erachtet  worden,  —  was  sie  natflrlich  nicht  ist,  weil  der 

Enteignete  bei  Anrechnung  der  Vortheile  anf  den  Minderwerth  des  Kest- 

gnindstücks  immer  die  durch  die  Verfassung  gewährleistete  Entschfidi« 

gung  fOr  den  abzutretenden  Omndstückstheil  erhält  — ,  so  würde  die  vom 

Verfkaaer  mit  Recht  ailg«log«lie  Beaolution  (S.  269,  267)  auf  Berücksichti- 

gung der  Vortheile  gegenüber  den  Anliegern  bei  der  Oestaltang  von 

Strassen  nnverständlich  gewesen  sein. 

Eben  80  wenig  kann  die  Frage  der  Zulässigkeit  der  beschränkten 

Anreebnung  der  Vortheile  durch  das  Erkenntniss  vom  16.  Mai  1890  end- 

gültig als  im  verneinenden  Sinne  entschieden  angesehen  werden.  Denn 

die  Urtheilsgründe,  welche  der  Verfasser  8.  271,  272  ohne  kritische  Wür- 

digung wiedergiebt,  erweisen  sich  bei  näherer  Prüfung  als  nicht  stich- 

haltig. Die  augenscbeinlich  aus  Rohland  (zur  Theorie  und  Praxis  des 

deutschen  Enteignnngsrechts,  8.  84  ff.)  entnommenen  Ausftthrungen,  dass 

bei  TbeUenteignungen  Nachtheile,  die  das  Restgrundstück  erleidet,  nur 

„ans  der  Abtretung"  und  nicht,  wie  der  Mehrwerth,  „aus  dem  Unter- 

nehmen folgen,*"  treffen  offenbar  nicht  zu.  Nach  der  feststehenden  Recht- 

sprechung des  Reichsgerichts  sind  ja  auch  die  Nachtheile  zu  vergüten, 

welche  aus  dem  Betriebe  des  Unternehmens  entstehen.  Schon  hieraus 

ergiebt  sich,  dass  die  Nachtheile  ebenfalls  Folgen  des  Unternehmens  sein 

kr.nnon.  Dies  ist  auch  im  Erkenntnisse  vom  30.  Januar  1882  (Eger  I 

8.  255)  ausdrücklich  anerkannt,  wo  es  heisst:  „Dass  auf  die  Schätzung 

nicht  bloss  Vortheile  und  Nachtheile  bestimmenden  Einfiuss  üben, 

die  bereits  eingetreten  sind,  sondern  auch  solche,  welche  mit  Sicherheit 

in  der  Zukunft  zu  erwarten  stehen,  folgt  aus  der  Natur  der  Sache."  Das- 

selbe gilt  von  der  Annahme,  dass  sich  „der  schädigende  Erfolg  im  Augen- 

blicke der  Abtretung  äussere,'^  dass  dagegen  „den  Mehrwerth  di<^ 

Anlage  entweder  vor  oder  nach  der  Abtretung  bewirke."  Denn  auch 

die  nachtheiligen  Folgen  der  Enteignung  treten  endgültig  meist  erst  nach 

der  Vollendung  der  Anlage  ein  und  sind  zuweilen  vorher  überhaupt  nooh 

nicht  erkennbar,  wie  schon  die  Absicht  und  der  Wortlaut,  sowie  die  Ent- 

stehungsgeschichte des  §  31  mit  hinlänglicher  Deutlichkeit  darthun;  auch 

können  die  Nachtheile  ebenso,  wie  die  Vortheile,  wenn  sie  endgültig  auch 

erst  nacb  Vollendung  der  Anlage  eintreten,  ihre  Wirkung  schon  vor  der 
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Abtretung  äussern,  wie  das  Reidisgerlclit  Im  Erkenntnisse  TOm  90.  Ja- 

nniur  1882  <S.  265)  selbst  aneriuoint  bat  Unbegründet  ist  endlich  die  An- 

nahme, dass  der  NaehtheO  immer  nur  den  Enteigneten  treffis,  der  Helir^ 

Werth  aber  allen  Anlegern  tu  Gute  komme. 

Naehtheile  ans  dem  Betriebe  des  Unternehmens  können  mindestens 

in  demselben  Masse,  wie  den  Enteigneten,  anch  andere  Anlieger  treffen; 

Vortheile  ans  dem  Unternehmen  brauchen  andererseits  nnr  dem  Ent- 

eigneten oder  einzelnen  Anliegern  zn  Onte  an.  kommen. 

Die  Ansflihnmgen  der  besprochenen  beiden  Erkeuntaisse  und  der  anf 

diese  sich  beziehenden  anderen  Erkenntnisse  kOnnen  mithin  der  Anrechnung 

der  Vortheile  gegen  die  KachtheUe  des  Bestgrandstflcks  nicht  entgegen 

gehalten  werden.  Entscheidungen,  wekshe  bis  in  die  neueste  Zdt  hinein 

diese  ausdrOeklich  zulassen,  shid  S.  256,  269,  270,  272,  212,  226  im  Ans- 

enge abgedruckt  (veigl.  auch  Loebell  8.  70,  71,  79,  Beydel  8. 67,  Bahr  nnd 

Langerhans  8.  48). 

Aus  dem  Bechte  des  Eigentbümers,  nach  ̂   9  des  Gesetzes  unter 

gewissen  Voraussetzungen  auch  die  Uebemahme  des  Bestgrundstflcks  zu 

verlangen,  wird  8.  292  und  802  gefolgert,  dass  dieses  Verlangen  ganz  in 

seine  Wahl  gesteDt  werde  und  dass  ihm  in  der  Begel  das  Recht  auf 

Herstellung  des  Status  cino  zustehe.  Beide  Folgerungen  sind  nicht  ein- 

wandfirei.  Die  Uebemahme  des  Restgrundstlicks  kann  dem  Unternehmer 

schon  durch  die  Planfeststellung,  auch  ohne  Antrag  des  Eigenthümers, 

auferlegt  werden,  z.  B.  wenn  dasselbe  von  jeder  Veibindung  abgeschnitten 

iBt  nnd  andernfalls  eine  Wegeanlage  hergestellt  werden  mllsste,  deren 

Kosten  den  Werth  des  Kestgnmdstücks  übersteigen.  Andrerseits  steht 

dem  Eigenthümer  ein  Recht  auf  die  Herstellung  von  Anlagen  nicht  zu. 

Ueber  dahin  gehende  Antrftge  ist  vielmehr  nach  §  14  des  Gesetzes  zu 

entscheiden. 

Die  Bemerkung  auf  8.  828,  dass  die  Vorschrift  des  §  10  Abs.  1  (die 

bisherige  Benntzungsart  kann  bei  der  Abschätzung  nur  bis  zu  demjenigen 

Geldbetrage  BerOcksichtigang  finden,  welcher  erforderlich  ist,  damit  der 

Eigenthümer  ein  anderes  Grundstück  in  derselben  Weise  und  mit  gleichem 

Ertrage  benutzen  kann)  selbstverständlich  und  überflüssig  und  andrerseits 

nicht  obligatorisch,  sondern  fakultativ  sei,  darf  nicht  unwidersprochen 

bleiben.  Die  Vorschrift  hat  olfeabar  den  Zweck,  die  Höhe  der  EntsehAdi* 

^ng  nach  oben  hin  zu  begrenzen  und  kann  insofern  ein  wirksames 

Mittel  werden,  übermässigen  Schätzungen  entgegenzutreten,  zumal  da 

sie,  wie  das  Reichsgericht  ausgeltthrt  hat  (8.  836),  grundsätzlich  Ton  den 

Behörden,  Gerichten  und  Sachverständigen  von  Amtswegen  anzuwenden 

ist  Schon  hieraus  ergiebt  sieh,  dass  sie  obligatorisch  ist,  im  übrigen 

hingt  ihre  Anwendung  um  so  weniger  Ton  dem  Belieben  der  Schätzer 
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ab,  jUs  der  Uniornehnicr  in  (i<'r  Ijip-  ist,  die  bislicrige  Benutzungsari  deb 

ünmdbtüekH  bei  d«;r  Werthbeiiiossuiifr  zur  Geltung  zu  bringen. 

Die  Ansicht  des  Verfas)>ers  (.fc>.  IUI),  das»  <lic  Griiude,  aus  <i<'nen  das 

Kt.ichsgerielit  den  i?  11  aut  allr  Mioth-  und  Paclitrechte  ohne  Unterschied, 

ob  sie  dinjr!i«  her  (Hier  obligatorischer  Natur  seien,  für  anwendbar  erklärt, 

siimmtlii  Ii  unzutrt  ftVnd  seien,  wird  durcli  seiue  Ausführungen  nicht  ge- 

rechtfertigt. Die  R(  i-htj^fThM^  lilu  ii  im  ganzen  Geltungsgebiete  des  Eut- 

eignungsrechts  ist  für  difse  Frag»«  nicht  nur  im  Hinblick  auf  den  Rechts- 

weg, wii'  Verfasser  annimmt,  sondern  namentlich  auch  zum  Zwecke  d^r 

gleichmässigen  Feststellung  der  Entschädigungssummen  nach  §  2f»  Abs.  1 

<les  Gesetzes  erforderlich.  Der  von  ihm  angezogene  §  0  spricht  allerding» 

lediglich  von  din^'-lichen  Hechten,  hat  aber  mit  11.  der  sich  nur  auf  die 

8  und  29  bezieht,  nichts  zu  thun.  §  11  führt,  wie  das  Reichsgericht 

zntr<'t!end  sagt,  die  l'achter  und  Miether  ohne  jede  Untersclu-idung 

etxui.^M  nchen  den  ülirigen  Bereclitigten  auf,  wie  §  ö  Abs.  2.  der  sich 

unzweifelhaft  auf  alle  Pächter  nhne  Ausnahme  erstreckt.  Damit  stimmen 

di<-  Seite  420  und  421  wiedergegebeueu  Motive  und  EutscUeidungeu 

überein. 

Auch  die  im  \\  idet  -pruche  mit  einem  vom  Verta?<sei-  angez»>g«-nen 

l\ekursl)eseheide  vertreh  iie  .\nsicht,  dass  nach  §  14  des  (b'setzes  die 

EnteignungsbehOrden  »;ndf,ailti^^  el)enso  wie  über  die  Unterhuhungsptiiclu 

des  üntemelimers,  auch  über  die  der  anderen  Betheiligten  zu  entscheiden 

haben  (S.  581,  .582\  wird  durch  da.s  Gesetz  nicht  bestätigt.  §  14  giebt 

unzweideutig  den  Enteiguungsbehorden  nur  das  Recht,  dem  Unterneh- 

mer Auflagen  zu  machen.  Freilich  wird,  wenn  diese  sich  auch  bei  der 

Enfseheidting  über  die  Obliegenheiten  des  Unternehmers  auf  den  Umfang 

der  diesen  irertenden  Unterhaltungslast  beschränken  müssen,  mit  der  Be- 

grenzung d«!r  <>})li(Mr,.i,heiten  des  Unternehmers  zugleich  ftdj^erichtig,  je- 

doch nur  mittelbar  über  die  Unterhaltungsptiicht  andrer  lietlieiligter  «^nt- 

sehiedi;n,  unter  der  Voraussetzung,  dass  deren  Veri)flichtung  im  übrigen 

nicht  streitig  ist.  S<dern  dagegen  di«;  letztere  Verptlichiun«^  ungewiss  <»der 

streitig  ist,  kann  durch  die  dem  Unternehmer  auf  <Jrund  des  Jj  14  positiv 

gemachte  .\utla^e  für  den  Rest  der  ITntnhaltun^'-sbust  nur  negativ  d.dnii 

entschii'den  werden,  dass  diesei'  dem  Liiternehmer  nicht  zur  L-jist  fallt, 

sonst  aber  über  die  Erfüllung  der  IciligUch  aus  der  VerpHichtung  des 

Unterntdimers  endgülti^x  ausgeschiedenen  Unterhaltungspllichten  andrer 

ßetheiligter  durch  die  Enteignungsbehörden  nichts  festgestellt  werden. 

Mit  Bezug  auf  das  servitutarische  Recht  des  Hausbesitzers  an  der 

an  seinem  Grutulstiieke  vorüberführenden  Strasse  in  ötäiiieu  und  Dorfern 

will  der  Verl'asstr  unterschieden  wisstMi  zwischen  Veränderungen,  die 
den  Zwecken  der  Öirasse  entspringen,  und  solchen,  die  ausserhalb  dieser 
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Zwecke  liegen  (z.  B.  für  Eisenbahnen);  im  letzteren  Falle  soll  ein  Ent- 

schfldigiingrsanspruch  der  Anlieg^er  begrOndet  sein,  im  ersteren  niebt 

(S.  406,  407).  Dass  diese  Ansicht  dnrch  die  angezogenen  Bhrkenntniaee 

bestätigt  wird,  kann  nicht  zagegeben  werden.  Vielmehr  Ist  danach  ein 

Entschädi^n^sanspmch  der  Anlieger  nnr  begründet,  wenn  die  Verbindung 

zwischen  dem  Ilaosgrundstack  und  der  Strasse  aufgehoben  oder  wesent- 

lieh  behindert  ist,  dann  aber  auch  ohne  Untersdiled,  m  welchen  Zwecken 

die  Verftnderung  erfolgt  —Dr. 

Peege,  B.  Die  deutschen  £isenbahngesetze,  sowie  die  Ein- 

richtungen der  Bisenbahnen  Deutschlands  und  des  Ver- 

eins Deutseher  Eisenbahnverwaltungen.  Unter  MitWlrktmg 

mehrerer  Oberbeamten  und  Beamten  der  königlich  sächsischen 

Stoatsoisenbahnen  herausgc^jeben.  3.  AuÜJigi'.  Dresden  1901. 

C.  Hcinrirli.    Kiti  S.  H*.    Preis  geb.  2 

Das  Buch  behandelt  in  den  beiden  ersten  Abschnitten  die  gesetz- 

lichen und  Verfassungsbestiramungen  und  die  Einrichtung  der  deutacben 

Eisenbahnen,  im  dritten  die  Einrichtungen  des  Voreins  Deutscher  Eisen- 

bahnverwaltungen.  Die  Anordnung  ist  derartig,  dass  der  Hauptinhalt  der 

einschlftglgen  Bestimmungen  in  fortlaufendem  Text  wiedergegeben  wird 

und  dazwischen  die  wichtigen  Ges«  tzp  und  Venndnnngen,  soweit  dies  zum 

Verstttndniss  erforderlich  ist,  wörtlicii  abgedruckt  werden.  Die  gesetzlichen 

und  Verfassungsbestimraungen  betreifen  das  gesammte  Elisenbahnwesen, 

nnt<'r ,  den  ̂ Einriclitungen''  nehmen  den  meisten  Platz  ein  die  Tarife, 

daneben  die  Fahrpläne  und  die  Bestimmungen  über  die  Dienst-  imd 

Kuhezeit  der  Beamten.  In  d<'Mi  dritten  Abscimitt  ist  die  ganze  Organi- 

sation des  Vereins  Deutsclur  Kisenbalinverwaltimgen  nach  allen  Rich- 

tungen kurz,  aber  erschöpfend  gescliildert. 

Die  Darstellung  ist  knapp,  aber  vollstilndig  und,  soweit  ich  mich 

nach  Stichproben  überzeugt  habe,  zuverlässig  und  das  Büchlein  ist  somit 

ein  ausserordentlich  nützlicher  Führer  für  alle  im  Eisenbahndienst  be- 

schäftigten Personen,  der  diesen  die  besten  Dienste  leisten  wird.  Unter 

<l''ti  zahlreichen  Elrscheinungcn  gerade  auf  diesem  Gebiete  der  Literatur 

ist  mir  keine  vor  Augen  gekommen,  die  die  Aufgabe,  in  einem  kurzen 

Handbuch  alles  Wesentliche  klar  und  verständlich  darzustellen,  besser 

gelost  liätte.   Das  Buch  kann  daher  angelegentlichst  empfohlen  werden. 
f.  d.  L. 
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Bauer,  R.,  Rasch,  A.,  Wehr,  0.  Die  elektriseben  Einrichtungen 

der  Eisenbahnen.  Eine  Anleitung  zum  Selbststudium  der  Tele- 

^aphen-,  Telephon-  und  elektrischen  Sifpialeinrichtiingen.  Wien, 

Pest,  Leipzig.    1902.    A.  Hartlebens  Verlag. 

Das  Werk  erscheint  in  zweiter  Anflage  und  bietet  auf  419  Seiten, 

imter  Beifügung  von  318  Abbildungen,  zunächst  eine  Darlegung  der 

Gnmdgeeetze  der  magnetischen  und  elektrischen  Erscheinungen,  behandelt 

dann  die  Telegraphie,  erOrtert  weiter  in  eingehender  Weise  die  elektri- 

Bchen  Signaleinrichtnngen,  wendet  sich  darauf  zum  Femsprechwesen  und 

befasst  eich  in  einem  Schlussabschnitt  mit  der  Behandlung  der  elektrischen 

Anlagen  und  mit  den  Störungen  im  Betrieb  der  elektrischen  Einrich- 

tungen. Der  Abschnitt  über  die  elektrischen  Signaleinrichtnngen  kann 

wohl  als  (l<*r  wichtigste  bezeichnet  werden;  ihm  sind  aber  im  wesent- 

lichen nur  die  österreichlBChen  Verhältnisse  zu  Grunde  gelegt,  so  z.  B.  bei 

den  Glockensignalen  und  den  elektrischen  Distanzsignalen,  ohne  dass  dies 

in  der  Ueberschrift  oder  sonst  mit  ausreichender  Schärfe  zum  Ausdruck 

gebracht  wäre.  Jemand,  der  mit  den  einschlägigen  Vorschriften  und 

Betriebseinrichtungen  der  deutschen  und  österreichischen  Bahnen  nicht 

genügend  vertraut  ist,  kann  hierdurch  leicht  irre  geleitet  werden,  da  er 

hei  einem  in  deutscher  Sprache  erschienenen  Werke  —  der  freilich  be- 

dauerlicher Weise  vielfach  arge  Gewalt  angethan  ist  —  selbstverständlich 

auch  oine  gebührende  Berücksichtigung  deutscher  Verhältnisse  erwarten 

wird.  Bei  den  Rlockeinrichtungen  fehlt  auch  eine  Besprechimg  der  in 

Deutschland  mehr  und  mehr  zur  Einführung  kommenden  vierfeldrigen 

Blockanliifren  und  der  vom  Zuge  ausgelösten  Haltfallvorrichtungen.  Das 

Buch  wird  aber  zwoifVllos  in  den  betheiligten  Kreisen  mit  gutem  Nutz«^n 

zu  verwenden  sein  nnd  kann  zu  fleissigem  Btndinm  empfohlen  werden. 

5— m. 
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dei  farrorlerl  —  (No.  10:)  FeiTorla  della  Val  d^Ohwa.  —  Sempre  la 

questione  dei  ferrovieri.  —  (No.  II:)  L'oeenizio  dclle  tre  grnndl  reti  dal 
18Hr>  ̂ !  1900  (Fortsptznng  von  No,  46/l9()l  ab  mit  Untorhrechung  und 

fortgesetzt  in  No.  14).  —  I  iavori  dei  valico  dei  Sempione.  —  (No.  12:) 

II  personale  delle  strade  f errate  e  ia  partecipasione  al  profltto.  —  II 

riaeallo  ddSa  ÜBrrovIe  ovlnmo  «  la  polltlea  nei  Sindieali  dal  ftrroTieri.  — 

(No.  18:)  Per  II  valtco  dello  Splmga.  —  (No.  14:)  II  ftotoro  aaietto  delle 
fefiDTie  UaHana. 

Oeaterreichieche  Eisenbahnaeitung.  Wien. 

No.  6-12.   Vom  20.  Februar  bis  20.  April  1902. 

(No.  r>:)  Vom  Dampf  zur  Kielctrizität.  -  Proisermilssij^ans-en  ;^fgo!iülier 

den  Tarifen.  —  (No.  7,  8  u.  10:)  luotiuss  der  I.,acJvinmj;r  der  Kisenbalm- 

wagen  auf  die  Oelcouomie  den  Eisenbahnbetriebes.  —  (No.  7:)  Vereit> 

fachung  der  Eisenbahneinnabnioo- Verrechnung.  —  (Ko.  8:)  Der  i>au  des 

Slaploti-Tnniiela.  —  Zur  Haftpfllokt  dar  Bitaiaibahnfln.  —  (Na.  9:)  Ein 

iotenuUionaler  Muaiertarit  —  Naehachwb  mit  aa  den  Zag  gekappelton 

NachHehlobelokomotiven.— (No.  10-.)  ßMchrftnkungen  hn  Vaikefar  zwischen 

Bahnhöfen  eines  Ortes.  —  (No.  1 1 :)  Zur  Erwerl)8bestenerun<r  der  Ei.««en- 

babnen.  —  Ueber  durciigehende  Bremseinrichtunij^en  der  Volibahucn.  — 

(No.  1*2:)  Die  Eisenbahntariftechnik. 

OestwtrelclüidnaigaitoBiea  BteeriMJmbhttt  Wien. 

Ko.  9-16.  Vom  37.  Februar  bia  17.  April  190S. ff 

(No.  9:)  Die  boaniaphen  Bahnen.  —  Der  Satarreichlaehe  BcaankoUenexport 

und  dieEiaeobahntarifo.  —  (No.  10:)  Die  VorataatHebungafnie  im  Parla- 

ment. —  (Ko.  12:)  Die  Staataaufslcht  bei  den  Aktiengesellachaftcn.  — 

Der  neue,  Subventiousvertrag  mit  der  Donau-DHinpfsciiitVahrtBgesellscIiaft. 

—  (No.  15:)  Die  neuen  Aipeubahnen  und  die  Traktiotisfrage.  —  (No.  16;) 
Die  Regelung  der  iinanziellen  VerhJUtnisse  der  Süiibahn. 

OrBU  fir  die  lorMiritte  de«  BiaoabalmweMBa.  Wleabaden. 

191tt.  Heft8L 

(und  4:)  Elnlgea  über  Eiaenbahnobetbau.  Die  gfinatlgste  (leachwlndig- 

keit  der  Oflteisilge.  —  D- Buffer,  Banart  Alma— Walas.  —  (nnd  4:)  Bahn- 

wftrterüberwachung  durch  Zählwerke  und  Uhren  in  Verbindung  mit 

Wechselschlössem.      (und  4:)  Die  Anwendung  hochüberhitaten  Dampfes 
im  Lokomotis  betrieb  nach  Wilhelm  Schmidt. 

Arehir  tut  EUenbahawaaen  1802,  in 
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IMI.  H«ft4. 

Ueberfahren  des  Blodulgnalt.  —  Mehrteilige  OtetsbiAekeiunlece  fttr 

Eisenbahnfahixeuge  beliebigea  Acbsstandes.  —  ßfmwoSt»  Yorriebtiing 

zur  Regelung  der  BreauJcnft  Yon  LiifidnickbreDiaeii  Je  aeeb  der  Be> 

lattung  der  Wagen. 

BidlfMd  euette.  Mew-Tork. 

Heft  7.  Vom  M.  Februar  ifloa. 

Illinois  Central  Railroad  wlus  the  lake-front  case.  —  Steel  tendera,  Penn- 

sylvania Railioad  —  Special  train  for  Prince  llcnry.  —  The  Porto-Kico 

Kailway  (Jonipany.  —  I  he  iuteroceanic  Railroad  of  Mexico.  —  The  safety 

of  traina  in  the  Fourth  Avenue  tunnel,  the  commissioners*  preliminaiy 

report  —  The  lalentttte  Commeiee  law.  — >  The  tonnDlIe  in  In<Ma.  — 

Protection  at  highway  and  stiea*  eroBsfaige  of  Bailroada.  —  A  French  ten- 

whneler.  ~-  Handling  less  car  load  tonnage.  —  Intercbange  of  freight 

cars  in  England.  —  Australian  Railroads.  —  New-Yorlv  Railroad  com- 

missioD  report  on  tunnel  colUsiou.  —  A  portable  accelerometer  for  Rail- 

road (esting.  —  Maasachusetta  Railroad  CouimiBBioners'  report  —  Baldwin 
ten-wheel  loeomotiTe  for  the  Miaiomri  Padfle.  —  Beonomy  of  eoal  and 

fliel  oU  nader  atationery  bollers.  —  libcilgr  te  work. 

Heft  a  Vom  Si.  Febmnr  190SL 

Seheneetady  two-t^linder  eomponnd  loec^aoMve,  Soo  line.  ̂   The  tatest 

HansS  mall  cran«>.  —  A  aew  derriclc  car.  —  The  Edward»  elcctric  bead- 

light.  —  The  .Miller  loeomotive  cab  «iguai.  —  American  locomotivcg  in 

Indin.  —  Tho  loeomotive  Conference  in  Calcutta.  —  Braking  tifty-ton  car*. 

iight  and  loaded.  —  Nolea  on  the  wear  of  joumaia.  >->  National  conven- 

tloii  of  Bailroad  eomuliaioiieis.  ->  Shop  praeliee  fior  «IKited  eers,  boller 

design.  —  Loeomotive  brake  aboe  tests. 

Hefl  A.  Vom  9B.  Februar  1902. 

A  Baldwtai  four-cylinder  balanced  Compound  for  the  Ptaat  System.  — 

Teating  triple  yalvea.  ~  Some  aew  Bcowa  heisting  aad  eoaveyiag 

machine.  —  A  batch  of  English  trala  accidenta.  —  The  Oregg  portable 

track.  —  The  case  of  the  Northern  securlties  Company.  —  Some  further 

experience  with  friction  draft  pcar.  —  The  loeomotive.  —  A  code  of  rules 

for  per  diem.  —  Pensiuna  on  the  Lakawanoa.  —  Vibration»  on  the  Cen- 

tral London  Ballway.  —  LoeomotfTO  brakenrikoe  teats.  —  Beporied 

ehanges  at  the  Union  Station,  ChleagOw  The  Lelghton  aad  Iloward 

Steel  Company.  —  The  New-York  air-brake  in  Russia.  —  VUIon,  color 

Bcnse  and  hoarlng.  —  Klectric  tr.ntion  on  Knglish  Railroads  and  Tram- 

ways.  —  Frcnclt  tiaiu  .<]iocd8  and  paaaenger  cars.  —  Manchester  sbtp 
canal.  —  Cuban  Railroad.s. 

Heft  10.   Vom  7.  .Mür/.  1902. 

Cindcr»  and  Hpark».  —  The  tractive  power  of  locomotivcs.  —  Consolidation 

locomotives  for  the  Southern  Paclflc.  —  A  new  automatic  knife  grinder.  — 

The  Brooklyn  bridge.  —  The  Orand  Jaiy  ob  the  toaael  dlaaater.  ~  Jaanany 

accidenta.  —  Deliveilag  Orders  wtthout  stopping  the  traln.  —  The  asr 

got  out  of  flrelgbt  cars.  •  Tbe  Kortli  Eastem  of  Englaad. 
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lieft  11.   Vom  I  I.  Mira  1902. 

Work  (»f  the  pJtst  \  ear  in  and  :irouii<i  f'hicaoro  —  New  mill  for  rc-rolling 

woni  railB.  —  AcHhI  transfer  ferry  brldge  over  the  ship  canal  at  Duluth. 

—  The  improvomentH  oa  the  PeimsylTania  dlvlsion  of  the  New-York 

Gmtial-HHdMa  Blv«r  lUilnmd.  ~  Bnant  ankomatio  eleetrie  semaphore. 

—  The  Mocioiigah«lA  bridge  of  ihe  WibMh  Ballroad  at  Pittalnugh.  — 

Kanirieot  waler  loftener,  Union  Paciflo  Balboad.  —  Freigilt  yard  of  the 

Chicago  Transfer  and  Clearing  f'ompany.  —  Highway  bridges  oii  the 
Pennsylvania  Kailroad.  —  New  Chicago  terminal  for  Ijake  Shore-Michigan 

Southern  and  Chicago-Rock  Islaud-Paciflc.  —  The  new  Pennsylvania  yard 

ak  PUtabnigh.  ̂   (u.  14:)  LocomoUve  sparks,  (heorotleal  cooBiderakionB.  — 

The  new  Mdge  orer  the  Mf Mtaeippl  at  Gfay*a  Foiiit  —  The  new  ■hopi  of 

the  Union  Switch  and  Signal  Compmj*  — .  The  new  Chicago-Alton  eoaliqg 

gtations.  —  A  bridge  Joint  plnte.  —  Schcrzor  roUing  lift  bridge«.  —  Falr- 

bankg-MorHe  bumping  port.  —  A  m-w  automatic  doiibl«^  cjir  tfnnnrr.  — 

A  now  Mpice  pullcr.  -  The  Auericau  Society 's  epeciai  committee  on  rails. 

.  —  (u.  IS:)  The  committee  work  of  the  MaiAtenance  of  Wa^'-Astociation.  — 
Uetal  crots  tlea  In  Bawia>  —  New  constmetloa  and  maiatenanee  on  the 

Ug-Fonr.  —  Some  of  Che, new  and  enlarged  bridge  and  structural  mille. 

—  American  developmont  from  aBritinh  Standpoint.  —  The  Qoodwin  ear 

in  Service.  —  The  Park  Avenue  tunncl,  —  The  Hudson  Kiver  tunneL  — 

The  governmunt  suit  «gainsi  the  Northern  Secoritics  Company.  —  Pen- 

sion on  the  Metropolitm  Street  Bailwaj^  rr  Viaduet  at  Fort  Dadge^  Jowa. 

—  Bailroadi  fai  Sonthern  Bnudl.  —  Some  opportonltiei  tot  eni^neera. 

Beft  11.  Tom  91*  Hin  1900. 

Spread  of  ̂ rlu  firom  loeomotiTea  as  diadosed  by  obsemitlona  along 

the  right^-way.  —  Diamond  jubilee  of  the  Brightoo  Bailwö^.  —  New 

Shops  of  the  Fort  Worth  and  Denver  City  Rallway.  —  Station  parks  on 

the  Sta.  F6.  —  Block  signals  in  tunnclp.  —  State  Railronris  in  France.  — 

Supply  and  life  of  cross  ties.  —  Kails.  —  Besseinrr  ingots  and  rails  in 

the  United  States  in  1801.  —  The  value  of  up-to-date  tools  in  Bailroad 

9hopa.  —  The  slgnaUi  in  the  Fonrtti  Ayenoe  tunel.  —  Diteoflsieki  of 
Tialon  and  eolor  aenae  at  Che  Weatem  BaUway  Clnb.  :  Hr.  Logax  on 

the  Interstate  Commerce  law.  —  The  Metropolitan  (London)  arbitratlon 

and  Rward.  —  The  Baiiway  aignalling  elnb.  —  The  year'a  feraffic  at  the 
Sault  St.  Marie. 

Heft  13.   Vom  2«.  Mftrz  lim. 

The  Hc-Bsions-standard  friction  draft  ;^<';ir,  lypc  ('  for  narrow  sill-spacing. 

—  The  ice  gorge  on  the  New-Vork  iJeotral.  —  Heavy  double-end  suburban 

loeometive  for  the  New>Toric  Centnd.  —  Febniary  Acddents.  —  Track.  — 

The  maintenanoe  of  way  meetlng.  —  Ballastingr  —  Test  of  BIraiarek— 

Washbum-Great  Falls  lignite  Imming  locomo^e.  —  The  English  and 

the  metric  system.  —  Some  of  the  work  of  the  goremment  in  cross-ties 

preservatlon.  —  Chelled  cast  Iron  car  wheels. 

Heft  14.   Vom  4.  AprU  1901. 

Elasticity  in  draft  goar.  —  The  H  G a-consolifiation  locomotive  ol"  the 
Pennsylvania.  —  Yards  and  terminals.  —  The  combined  straight  air  and 

48* 
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nutonuitic  engiuo  an<l  tcndor  brak(\  —  Convei  tibh-  l)allasf  aiul  j^ondolt 

car,  Atchison— Topeka— SttuFö.  —  Adcvice  lor  j>lacin^  axlos  ia  wh^cl  latbcs. 

Steel  gondola  eure  for  the  Celedonian  B«ilwey.—  Test  of  ao  Inj^oldsby 

100000  Ibs  eepMlty  woodea  dunp  eer.  —  SJgnelliag  and  interlocking.  — 
The  movement  toward  eoaeeUdaMon  oi  JEtailroftda.  Passes  and  the  con* 

vcntions.  —  Objections  to  a  low  per  dicm  rate.  —  The  Pnissian  com- 

mission  on  American  Rallroads.  —  Report  on  thr  tiro  in  the  London 

tunnel.  —  Signa,  feneesi  crossing»  etc.  —  The  king  »  jourat  y  to  the  wcst. 
"~  Hie  Northern  aecorUiee  anik  —  An  otber  Ynken  BaUroad.  —  The  oev 

eleetrie  Biükoad  at  Berlin.  —  Seme  of  the  »ew  and  enlarged  bridge  and 
structoral  mlUa. 

Hefl  ISk  Vom  11.  AprU  I9QB. 

Standard  60000  Ibs  capadty  box  carH  for  the  Central  of  New- Jersey.  — 

An  autoinatic  imt  -  tapper  and  a  holt  ihroadin^  triHohinc.  —  Watertube 

locojnotive  boilers  ou  thi-  London — South  West<Tn  Rnilway.  —  Railroad 

oiganization.  —  A  new  high-pressure  balanced  slide  valve.  —  The  per 

diem  vefbrm.  —  Baiboad  regolatton  in  Cnba.  —  BaSroad»  in  Argentlna. 

—  Coaeenrittg  chaaeee  of  Are  from  loeomotire  spaiks.  Tlie  CnlHUi 

Railroad  law.  —  Union  smtlon  at  Washington.  —  The  logoldsby  100 ODO 

Ihs  capadty  wooden  dtimp  mr  —  Electric  drive  in  the  Omaha  and 

Pocatello  f>ho|)8.  —  The  stiinilard  i»o\"  car.  —  Mr.  Prouty  on  the  rattr 

problem.  —  The  Organization  of  the  air-brake  department.  —  The  cagi- 
neer  and  the  administratlon. 

Bailway  Rn^neor.  London. 

Heft  II.  März  190-2. 

The  B.  C.  B.  wagon  brakc.  —  Brake  trials  iu  Austria,  adoptlon  of  the 

vacuum  automatic  brakc.  —  Queensland  goverument  Ilailways,  11M)ü/1.  — 

(n.  4s)  Permanent  way  for  Tramwajs  and  Light  Railways.  —  («.  8:) 

Eleetricily  in  BaQway  signalUng.  -*  American  Workshop  methoda  in  steel 

constroetfoo.  —  Rnles  for  the  preventlon  of  aeddenta  to  Bailway  senrants. 

Heft  4.   April  1902. 

Bating  of  liailwaye.  —  Wobb  «  rlouble  radial  triiek  and  radial  in box. 

—  Western  Australian  Government  liailways,  U>00/1.  —  Americjin  tendcr 

engines  for  ao  in.  gauge  Uailways.  —  i'ortable  accelerometer  for  Il^iilway 
testing. 

Bailway  News.  London. 

No.  1989—1996.   Vom  IT).  F.'briiar  bis  :..  April  1905. 

(No.  1989:)  Transatlantic  traftic.  —  Light  liailways.  —  Theap  trnins  biÜ. 

—  (u.  1990:)  Uallway  bilis  for  1902.  —  (No.  1990:)  Some  roore  tubo  Kail* 

ways.  —  The  British  RaUwajs  development  eorporation.  —  (No.  1991  und 

1992:)  Bailway  servants*  honm  of  labour.  —  (No.  1991:)  The  proposed 
Tiondon-Brigbton  electric  Railway.  —  London  United  Tramways.  —  Light 

liailways  and  Tramways  in  Koiit.  —  (No.  V.W:)  Separation  of  conimcrt  ia! 

from  tcchnical  work  in  Kailway  admini^traiion  in  lieigium.  —  Kuyal 

comMiiMion  on  local  laxatlon.  —  American  BaiJrvads  and  local  taxation. 

—  Great  Northern  company'a  dtt^  level  allioa.  —  (M14)timiag  locomotives 

Digitized  by  Google 



BOchcnelutii. 745 

In  Amerfca.  —  Govcrntnent  ownership  of  American  IJuilway««.  pro  hii»1 

contra.  —  An  ch^ctric  road  for  fast  passenger  aud  licav  v  freijjlit  business. 

—  High  ca]>acUy  wagonb.  —  (No.  JiKJa— iöJH»:)  Tou  and  passcngcr  niilc 

•to(Utic«.  —  (No.  1998:)  The  NorCh-Eastera  Ballway  Company  s  nev  bigh 

level  at  NewcMtlO'On-Tyiie.  ̂   High  eapuity  wagons  for  British  Bailways. 

—  (No.  \VtOi:)  Rosslan  Rallways.  —  London  Uniti'd  Tnmwny»  «»xteneion. 

—  (No.  lOlio:)  l'ailway  Clearing  house.  —  Tlie  coinbijiation  of  tive  Kaihvay 

rolling  stock  louipanies.  —  American  Kailroads  and  the  FnU'r.stat«' 

Comnaorc«  Act.  —  Light  Railways  Act  löüO.  —  Kailway  innnagcment.  — 
(No.  1996:)  Locol  taxation. 

Beform.   Wien— T.oip7ij?. 

1901/1902.   Ueft  13.  ' 

Bagdadbnhn  und  Persischer  Meerbusen.  —  (und  14:)  Die  Eisoababnen 
Rnniäniens. 

ltOl/190e.  Heft  14. 

Verkehrtanlageu  auf  Sixilien. 

liM/MQi»  Hafk!». 

Wia  eine  moderne  Lohomottv»  antateht.  —  Elaeabahnen  ia«d  EiBenbahn- 

falirten  in  Siidafrilta.  —  Der  akaadioanriaehe  Expaeas.  —  Etektrlaeher 
Akknmulator  für  Fahnunge. 

ReTne  dea  denx  meadea.  Paria. 

Hell  f.  Januar  1902. 

Lea  eondittona  du  tnmdl  dam  lea  chemlnB  de  fer. 

B«vue  gent'rale  des  cliemina  de  fer«  Paria. 
Heft  1.   Januar  1902. 

Ia'  nouveau  niateriel  de  la  Compaynie  dos  Wagon-Iitg.  —  L'appareil  A 

petardtt  talunnable  pour  siguaux  cn  voie  unique.  —  Lc  chemin  de  fer 

Boapendn  de  Barmen^Elberfeld— VehwinkeL 

Heft  2.  Fobruar  llH«. 

Triage  niöcaniquc  de»  petits  culis  do  messageries  dans  la  gar»  de  Paria — 

Annlerliti.  —  Infloenoe'  des  effbrta  diu  4  l^fnelindaoa  et  k  faetion  dea 
flrelna  aor  les  poutres  piiaeipaleB  dHin  pont  de  chenlB  de  fisr  4  forte 

rrnnpe^  — -  Traction  61eetriqne  snr  les  lignes  de  Milan  4  Oallarate,  Varese, 

Porto  Ceresio,  Arona  et  Laveno  du  rtoeau  de  la  compagnie  itallimne  de 
ia  Müditerrance. 

ff 

SehwelserisdM  Baaseitimg.  Zürich. 

Heft  A.  Vom  a.  Februar  199S. 

Die  Wiener  Stadtbahnen. 

Hoft  9  und  10.   Vom  1.  und  H.  Miirz  l'.KW. 

(und  14:)  Die  Bauarbeiten  um  i>impluutunnel.  —  DicnstgcbUudc  für  «lie 

Verwattnng  der  aehw^aerladiea  Bandealiahne»  In  Bern« 
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lieft  10—12.   Voui  8m  15.  und  22.  Mär%  liNl2. 

Elektrische  Traktion  aiif  normalen  Eisenbikhnen. 

Heft  12.    Vom       Marz  1902. 

Oei^tciTi'ichs  neue  Alpt  nbalincn. 

Heft  14.   Vom  5.  April  V.m. 

Der  neue  Kangirbehnhof  in  Chikago. 

SteU  Ulli  liMB.  Dttaaeldorf. 

Helt  8.  Vom  1.  Febmar  1903. 

Ol«  elektriacbe  Hoeh-  und  Untessnndbalm  in  Beriin. 

TalnddL  ügvblad  (Tedmladiea  WoeiNiiUsll).  Kristiaiiia. 

19W.  Mo.  7-14.  Vom  18.  Februar  bis  8.  AprlL 

(No.  8:)  ladenlandak  arbeide.  —  (No.  14:)  Elektrisk  baue  F«yet— 
Chftmoiuiiz. 

Verordnongsblatt  für  EUtenbahnea  and  Schiffafart.  Wien. 

No.  81— H  Vom  99.  Februar  bla  1«.  AptU  1908. 

(No.  91:)  EiM&bahnverkehr  Im  Deiember  1901.  —  fNo.  99:)  BetrlobBorgib- 

nisM  der  migarlaebea  und  der  bosniseb-bencegOTfaiiMliaa  Eäflenbahnea  tan 

Deaember  1901.  —  (Mo.  25:)  Betriebser^ebni.Hse  de«  transsibirischen  Eisen- 

hnhniietzRS  im  Jahre  i'KKv  —  (No.  .HI:)  Eisenbahnea  im  eflSyptischeo Sudan. 

—  (No.  83:)  Kibenbahnverkehr  im  Januar  1902. 

IRjpmf»  MH—c'ieyoia>  qjni  eoiHhiwIn.  (Zeiteehrift  des  lOaiatoriun»  der  Veikihn- 

anatalteii).  Peterabaig.  .(fm.  mMtoditr.SpnwhA.) 

190i.  Hefll. 

Die  Berechnung  de»  vorthellbafteeteii  Scbieuenquerschnltts.  —  Die  Qe- 
schicbte  der  Loliomotive. 

ZeilMliilft  dM  5eterr«iel|isc1ien  Ingeateor-  nd  Arehttokteii-Vereiiis.  Wien. 
Heft  8  und  9.  Vom  92.  «iid  98.  FM>nur  iOOB. 

Die  Vericehrawciso  China«. 

Heft  9.  Vom  98  Febmar  1909. 

Die  amorlkatiisdiea  LokomollveD  auf  der  J^ulaer  WelkanoateUniig  1000. 

Heft  IQ.  Vo«n  7.  lOrx  1900. 

SehutCTorrlehtung  gegw.  das  UeberfMiiwi  durch  elektrieehe  StniNit- 
bahnwagen. 

Heft  11.  Vom  14.  M&rz  1902. 

Fllesaende  Hange. 

ZoltMteift  dei  TerelM  deatadier  lugeaiem.  Berlin. 

Heft  t.  Vom  1.  Hin  1S09; 

Die  elektriBcbe  Hoeb-  und  Untoigrandbabn  in  Berlin. 

Refl  11.  Vom  16.  Mint  1909: 

Die  WeltanMteUoog  In  Pniia:  die  LoleomotiVen. 
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Heft  14  und  15.   Vom  ö.  und  12.  April  1902. 

Elektrische  Schnellbatineu  und  die  geplante  Kinüchieiienbalin  zwischen 

Manchester  nnd  Llyerpool. 

Mtachrift  für  BinneiiMhiffahrt.  BwrlUk 

Heft  6.  Mitte  Mftrz  1902. 

Die  Wirkung  der  Detarifinmgen  der  Eisenbahn  auf  die  Binnenschiffaiirt. 

Zeitschrift  fDr  den  faitacnatiiMMdMi  Etoenbaluitnuii^wt  Bern. 

Heft  3.   Mürz  1902. 

Die  Verjährung  der  Klagen  au«  dem  Eiaenbahnfraohtvortrog  nach 
itjdieuischein  Recht. 

Heft  4.   AprU  1902. 

Zur  Frage  der  aeitlichen  Herrscliaft  der  Frivatrechtsnormen. 

Mtaebrift  für  Lolcal-  md  StnaaMbatewcMa.  Wieabadea. 

1908.  Heft  1. 

Der  Betrieb  der  ParLsor  .Mctropolitaiildihn.  —  Das  Hecht  zur  Befrintun* 

d<'r  Stra.S8eribaluu*n.  —  Bcrgbuhni-n  der  Schw»'iz  bis  1900.  —  Die  Schienou- 

Hchweiii8im<4'  iiat-h  prakiLscIien  Au8t ühruiigtiii. 

ZeUschrift  fUr  Transportwesen  nnd  Straasenban.  Berlin. 

No.  7  -12.    Vom  I.  Mttrz  bin  20.  April  1902. 

(No.  8:)  Ein«  neue  SchlenenstoBsverbindimtr.  —  (\o.  II:)  H.ati  llirlit  <lcr 

Straa»enl>uhn  für  Sacliöchiuien.  —  (und  1-2:)  Stiidiiaclie  Sti assenbaliu  in 

Lnaem.  ̂   (No.  IS:)  Stanbentwickliiiig  und  Straaaenspreni^  un^  dmeh  dto 
elektriachen  Bahnen. 

Zeltang  dea  Vereina  dentacher  £isenbahnverwaltungen.  Berlin. 

N«.  10-ai.  Vom  93.  Ftobruar  bla  23.  April  1902. 

do.  16:)  DiMklo  VlehlMlOidenuigakiine.  —  Slehenuff  der  Blienbabn- 

aflgtt.  —  Die  wflittembergiadie  Nebenbalmvoilage  in  der  Kammer  der 

Standesherren.  —  Vereinfachung  des  Abrechnungswesens  im  Güterver- 

kehr. —  (No.  17:)  Die  Kiuführung,  Bauart  nnd  Bewahrung  der  selbtt« 

th&tigen  Wagenkuppelung  auf  den  nordamerlkaniselien  Kisenbahnen.  — 

Der  Umbau  der  L«eipziger  Baluiböfc.  —  (No.  18:)  Zur  (ieachichte  der 

Arbeiterzflge  in  London.  —  Die  Bettnngs-  nnd  Anfirinmungaatbetten  bei 

ISIaenbabnmilUlen.  —  Die  ataatUebe  EiaenbabnanlUeht  in  den  Verelirigten 

Staaten  von  Amerika.  —  {No.  19  u.  20:)  Zur  Geschichte  der  deutschen 

KisenbahneinheitHhestrebungen.  —  (No.  19:)  Betriebsbericht  der  prensniseh- 

hes.sischen  Staatsbalinen  für  lyuo.  —  (No,  20:)  I<j8enbahncn  und  Stildte- 

untwickluug.  —  Vorbesserung  dea  Bettungawetiens  bei  Eisenbahntuifällen. 

—  (Mow  St  XL  S2:}  Die  Aibeiten  am  SimplontonaeL  —  (No.  Sl:)  Terelnigung 

enthaltaamw  deutacber  Eiaenbabner.  —  Die  Penaionalcaaae»  die  Kranlcen* 

kassen  und  die  Unfallversicherung  der  Arbeiter  in  den  preuaaisch-hessi- 

schen  Staatabalmen  im  Jahre  i9tMi.  —  (No.  22:)  Die  Feststellung  und  Ab- 

lieferung der  Vcrkehrseiunaiiuien.  —  Neuer  Verschubbaimhof  in  Chikago. 

(No.  23:)  Daa  Bahngeseta  für  das  Herzogthum  Oldenburg.  —  (No.  24:) 

Die  aolbeUbMIge  Blocksignalelnriebtang  der  Bndapeater  Unteignindbahn. 
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—  (No.  2ftt)  Die  d«atseh«i  «nd  AnunteMea  KlelalMilmen  aai  Bidi  deg 

19.  Jahrhunderts.  -  Die  Personenbeförderuiig  «uf  Eisenbahnen.  —  Bnu- 

hericlit  der  preussischen  Stajitseisonbahnverwaltun^.  —  (No.  26:)  Dr.  Georg 

V.  Siemens"  Verdienste  um  grosso,  EisenbahnunternehmimgeD.  —  Die 
Eisenb&hnucbnellfahrten  des  Frinieii  Heiarich  in  Amerika.  —  (No.  27u.Sl:) 

Du  Altenbekener  EUentwhBiuiglfidi  rwt  Qmkkt,  (No.  37:)  Pneltinu* 

MhMibmdM  ypisrim  Deateeher  EisMibtlHimwaltiiiigM.  —  (Nt^SB:)  Die 

Entwicklung  des  Waarenvorki'hrs  der  kAoigl.  ungari.sch(>n  Staatsbahnen 

seit  1803.  —  Der  Sommerfahridan  der  preuBsisch  hcsiific  hen  Elsenbahn- 

gemeinsehaft.  —  Nd.  iS»:)  Die  selbBtth&tige  Wrtgenkup|)lung  und  die 

IJnfallgofahr.  —  Kioiget  Über  V^erkehr,  Tarif  und  Betrieb  der  Hoch-  und 
Untergrundbahn  in  Berlin.  —  (Ko.  39—82:)  Die  mreifee  Leenng  des  preus- 

sischen Eiaenbahnetats.  —  (No.  So:)  Die  Pariaer  Stadtbahn.  —  Belirltt  der 

franzosischen  Eisenbahnen  zum  Vereinsreiseverkehr.  —  Ueber  elektrischen 

IJetrieb.  —  (Xo. :nO  Die  rlck^rischp  Vollhalm  Burgdorf  Thun.  —  (No.83:) 

Eiseubahnban  and  Nledci^gang  des  Dorfes  in  Bnssiand. 
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finanzielle  Entwiddung  der  m^ueetecben 

Von 

Peten,  CMieiniem  Oberr^ierungsrHth  und  ▼ortrageudcm  Rath 

Im  Mfnlateriiim  d«r  SfflMilliolieii  Arbeiten. 

Wllhrend  der  ttnanzwirthtchafltliche  Qesiehtspankt  bei  flrflheren  Er* 

örtenrngen  ttber  die  preaeslschen  WaaeerBtnusen  ▼erhlltnlsBiiiaasIg'  wmig 

hervorgetreten  ist,  hat  er  in  neuerer  Zeit  grossere  Beaohtöng  geftusdeo, 

well  seine  praktische  Bedentang  dnrch  die  in  den  OesetsentwUifen  von 

1809  und  1901  aosgedrOekte,  den  Bau  ron  BinnensehlflUirtswegen  in 

grosserem  Masse  anstrebende  Verkehrspolitik  der  preosrisohen  Regiernng 

f$ich  wesentlich  zn  steigern  schien;  -nach  diesen  Gesetsentwilrilen  wOrde 

nicht  nur  der  Staat  als  EigentiiHmer  der  Kanftle,  sondern  auch  eine  be- 

trftehtlicbe  Ansabl  von  Gemeinden,  Kreisen  nnd  Provinzen,  welche  eine 

Brtragsbttrgschaft  dem  Staate  'gegenüber  für  die  Einnahmen  ans  den  nenen 

WasserstMsseh  übernehmen  sollen,  an'  der  flnansielleh  Bntwlcklnng  der 

letBteren' interessirt  sein.  ' 

Dlb  hierdioffoh  angeregten  parlamentarischen  nnd  ansserparlamen* 

tarisch^n  Aöseinandor^etzuiigen  erstreckten  sidh  natnrgcmasR  auch  auf 

die  grondsltatlitehe  Frag^*'  (l(?r  Hnanziellen  Ix^istangsAhigkeit  der  Binnen' 

schiffahrtBwpßfe.  Aus  dem  Bedflrfhiss  nach  Gewinnung  einiger  Anhalts* 

punkte  für  die  Benrtbettnng  dieser  —  in  ihrer  Allgemeinheit  schwer  sn 

benntwortOiden  —  PrafJTP  und  aus  der  bei  eini^on  Parteien  vorhandenen 

Neigung  zn  Tergleichenden  Betrachtungen  über  die  Eintniglichkeit  von 

Wasaerstirassen  nnd  Eisenbahnen  entstand  der  Wunsch,  über  die  Ein* 

nahmen  nnd  Ausgaben  der  vorhandenen  preussisohen  Binnenschiffahrts- 

wege zuverlflssifjo  Angabon  zu  orbalten. 

Die  Erfüllung  diese«  WunscheK  begegnet«'  allerdings  bedeiucndcn 

Schwierigkeiten,  weh  lie  insbesondere  bei  der  Feststellung  des  Anlage- 

kapitals sich  ergeben,  deren  Heberwindung  aber  in  jedem  Falle  versucht 

werden  muss,  weil  in  der  That  ein  wesentliches  und  berechtigtes  Interesse 

dafür  vorliegt,  dass  die  finanziellen  Verhaitnißse  unserer  Wasserstrassen  so 
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vollstfindig  Mrie  möglich  klargestellt  werden.  Da  fine  zusammenhängende 

und  planmftssige  Bachfübrung  aber  Credit  und  Debet  der  einzelnen  Wasser 

Strassen  bisher  nicht  stattgeftmden  lutte,  so  mnsste  die  für  die  Oewinnong 

einer  finanziellen  Uebersicht  erforderliche  Omppining  der  Zahlen  naeh- 

trlglich  ans  den  vorhandenen  Beehnungen  Toi^nommen  werden,  wn 

der  Natnr  der  Sache  nach  mit  bedentender  Mühewaltung  Terknttpft  und 

zuweilen^  nur  unter  Zuhilfenahme  von  Schitznngen  möglich  war. 

Die  preussischen  Wasserstrassen  zerfUlen  liinsichtUch  ihrer  Ffihigkeit, 

als  Einnahmequellen  zu  dienen,  zunichst  in  zwefl  Hauptgmppen,  deren 

Unterscheidung  nicht  auf  wirthscbafklich«»',  sondern  lediglich  auf  recht- 

licher Grundlage  beruht  Die  VerfSusnag  des  Deutschen  Beiches  hat 

nimlich  in  Art  64  .die  Erhebung  von  Scliiffiiiirtsabgaben  im  eigentlichen 

Sinne,  das  heisst  von  Abgaben  fflr  die  blosse  Befahrung  der  Binnen- 

Schiffahrtswege  im  Gegensatz  zu  Gebühren  fllr  die  Benutzung  von  Hafen 

und  sonstigen  besonderen  Verkehnanstalten,  nur  fOr  „kOnstliche"  Wasser- 

strassen zugelassen,  für  die  sogenannten  „natürlichen*^  aber  verboten. 
Unter  künstlichen  Wasserstrassen  werden  die  eigentlichen  Kanüle  und  die 

kanalisirten  Flüsse  verstanden,  wtthrend  als  natürliche  diejenigen  von 

Natur  schiffbaren  Flüsse  und  Seen  gelten,  deren  SchüFbarkeit  auf  andere 

Weise  als  durch  Kanalisirung  verbessert  worden  .ist  oder  eine  künstliche 

Steigerung  überhaupt  nicht  erfiihren  hat 

Bedeutung  der  Schiffahrtsabgaben  für  die  finanzielle  Entwicklung  der 

Wasserstrassen. 

I)ic  tinanzwirthsch.'it'ili(  h<'  Bedeutung  dieser  Uiiteriicheidttng  springt 

in  die  Augen,  wenn  man  berücksichtigt,  dass  die  Ahpalx'ii  die  bei  weitem 

wichtigste  Einnahme(|uelle  der  Wasseretrassen  darstellen.  Die  Einnahmen 

aus  den  natürli(  li<  n  Wasserstrassen  fli»^ssou  in  der  Ilauptsache  aus  der 

Verwerthung  der  Bodenttächen,  welche  beim  Ausbau  der  flttsse  durch 

idlmäliliche  Verlandung  von  Buhnenfcldern  und  todten  Flussarmen  oder 

durch  Anschüttung  vcrfüf^barer  Baggermasson  auf  den  für  die  Strom - 

fühning  entbehrlichen  Wasserflilchen  entstehen.  Al»er  die  Nutzunj^en  die>^er 

Ijändfreien  blcilwn,  wenn  sie  auch  an  einigen  Strömen  —  namentlicli  an 

den  I.iridwirthx'liaftlich  und  iiidtistriell  hoch  entwickelten  Ufern  des  Klu'in^ 

—  vcrhiiltnissmilssig  ^n»sse  Erträ«rf'  al)werf<'n,  doch  an  finanzieller  Be- 

deutunp:  hint(T  den  Scliirt'alirtsab^abcn  weit  zurück. 

Hei  (li'ii  künstliehi'H  Wasserstrassen  ist  nach  der  \'erfassmi^  weiter 
/u  unteiM  heitini  zwischen  den  im  Eigenthum  des  Staates  betindlichen 

und  allen  sonst iifen.  Die  ersteren  dürfen  keine  U<;bei>tcliüsse  bringen, 

sondern  lioihslens  ihre  Srll>stkosten  an  Verzinsun^^  Hetiieb  und  ünter- 

lialiung  durch  Abgabeneriiebuug  decken,  allenfalls  noch  Tilgiingsbeiträge 
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liefern,  witlnciKi  <lie  uielit  dem  Shuitr  g-ehörij^en  Wasserstrassm  keiner 

v»Mf;issiiiif;.siiiHssigeu  Beschränkung  hinsichtlich  der  Höhe  ihrer  Ehmahnien 

aus  di-n  Schittahrtsahgahen  untcrlifircii.  Man  hielt  h»M  Erlass  der  Reichs- 

Verfassung-  eine  derartig'  SundtTstellun^  der  nicht  tiskalisclien  Wasser- 

strassen deshalb  für  eiwünscht,  weil  die  Auffassung:  bestand,  es  könne 

hierdurch  dem  Privatkapital  ein  Anioiz  zum  Bau  von  Kanälen  ^('{i^eben 

werdt  ii;  eine  Ersvartung,  die  freilich  durch  die  thatsiichliche  Entwickhuijsr 

der  Verhältnisse  keine  Bestätigung  gefunden  hat.  da  bei  Trivaten  und 

Korporationen  wenig  Neigung  zur  Herst^^lliing  von  Wasserstrassen  auf  eigene 

Rechnung  hervorgetreten  ist.  Uebrigens  hat  die  preussische  Regierung  das 

ihr  zuBteheade  Tarifhoheitsrecht  auch  bei  den  wenigen  nicht  fiskalischen 

Wassentnuenimlp^ihrm  demaelbeiLSinni-  ge  handhabt,  wie  es  nach  reich» - 

geseudidier  Vorsohdft  für  die -fiskalf scheu  gehandhabt  werden  masa. 

Die  nachBlehenden  Anafahmngen  beschäftigen  sich  lediglich  mit  den 

finanziellen  Verbältfiisseu  derjenigen  Waaserstnissen,  für  deren  Benataning 

thatsichlich  Abgaben  erhoben  werden;  es  handelt  sich  darum,  möglichst 

snyerl&ssige  Bilanzen  für  das  am  31.  März  1901  abgeschlossene  Rechnungs- 

jahr anftetellen,  die  Ergebnisse  dieser  Bilanzen  ans  den  dafür  maas* 

gebenden  Ursachen  za  erklären  nnd  die  Mittel  fOr  eine  etwa  anznstre- 

bende  Bteigernng  der  Einnahmen  za  erdrtem. 

Dass  eine  derartige  Untersuchung  kein  Gesammtbild  von  der  Bc- 

dentnng  der  kOnstlichen  Binnenwasserstrassen  geben  und  insbesondere 

für  die  Beurtheflnng  der  Kanalfhige  keine  ausschlaggebende  Bedeutung 

haben  kann,  liegt  in  .  der  Natur  der  Sache.  Denn  es  bedarf  kaum  eines 

Hinweises  darauf,  dass  unter  den  fUr  die  Beantwortung  dieser  Frage 

noassgebenden  Gesichtspunkten  der.  finanzielle  nur  ebner  und  vielleicht 

nicht  einmal  der  wichtigste  ist;  die  Binnenschiffkhrt  und  die  für  ihre 

Weiterentwicklung  erforderilchen  Kanalbauten  müssen  vor  allem  von  der 

wirthschaftUchen,  sodann  aber  auch  von  der  sozialen,  politischen  und 

militärischen  Seite  gewürdigt  werden.  Eine  Binnenwasserstrasse  kann 

volkswirthschafUich  oder  aus  sonstigen  Rücksichten  sehr,  nützlich  sein, 

obwohl  sie  finanziell  mit  einer  Untcrbilanz  arbeitet,  und  der  volkswirth- 

schaftliebe  Vorfheil  wird  im  allgemeinen  am  so  starker  liervorlareten,  je 

weniger  auf  Deckung  der  Selbstkosten  des  Schit1ahrt.swegeB  durch  Ab- 

gaben bestanden  wird.  —  Eine  Betraclitung  lediglich  vom  finanziellen 

Standpunkte  aus  giebt  selbstverständlich  ein  einseitiges  Bild.  Indessen 

hat  doch  auch  eine  solche  Betrachtung  einen  gewissen  Nutzen,  zumal 

gerade  diese  Seite  der  Sache,  soweit  die  bestehenden  Wasserstrasaen  in 

Betracht  kommen,  bisher  weniger  untersucht  und  aufgeklärt  worden  ist 

Als  alle  anderen. 
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I.   Das  Anlagekapital  der  Binnen wasserstrasseii. 

Die  Aufstellun«?  einer  Bilanz  bedingt  vor  allem  die  Knnittlinifr  des 

Anlagekapitals.  Wie  schon  früher  erwähnt,  sind  hierbei  mancherlei  Hinder- 

nisse zu  überwinden;  die  Selnvit  rip^keiten  liej;:en  einerseits  in  der  Be- 

stinunnnja:  der  thatsäclilich  aufgewendeten  Hnnkosten.  andcrei'seits  in  d«'r 

Frn^'-e,  ob  diese  Kosten  im  vollen  rnilanj^e  der  Schiffahrt  zur  Last  }j;<'l'-u't 

werdrn  krmnen.  o«l«'r  theilwcise  für  andere  als  ächiffahrtsinteresscn  aut- 

gewendet worden  sind. 

Eminlung  der  wirklich  au^ewendeM  Bauliosten  (Anlafekapiitttcn). 

GrundaStze  fSr  ihre  Berechnung  oder  Schätzung. 

Die  zahlenmüssige  Feststellung  des  Anlagekapitals  ist   hei   den  in 

nen<'ier  Zeit  herf;;estellten  Wasserstrassen,  wie  bei  dem  Di »rtniund  Ems- 

Kanal,  dem  kanalisirten  Untermain,  der  kanalisirten  Oder,  der  kanalisirren 

P\ilda  u.  s.  w..  auf  Ornnd  der  vorhandenen  AbrechnunfTfU  fdnie  weiteres  m'Vjj- 

lich     rnsich«  r  und  zweifelhaft  sind  aber  die  Enniitlunjjen  bei  denjeni«ren 

Wasserstrassen,  deren  erste  Anlage  viele  Jahrzehnte  zurtlckliegt.  deren 

ursprüngliche  Anlagekostcn  nicht  mehr  bekannt  sind  und  deren  Zustand 

sich  ira  I-Äufe  der  Zeit  durch  zahlreiche  Ersatzbauten  stark  verändert  hat. 

Zn  dieser  Gruppe  gehören  vor  allem  die  mftrkischen  Wawerstnissen» 

deren  kttnatiieher  Anaban  schon  unter  den  brandenbnrgiachen  Markgrafen 

und  Kurfttraten  vor  Jahiiiunderten  begonnen  hat  und  dann  von  fViedrich 

dem  Grossen  fortgesetzt  wurde;  femer  die  Icanaliairte  Saale  und  einige 

Binnenschfirahrtswege  in  den  Östlichen  Landestheilen.  Hier  fehH  es  ent* 

weder  an  jeder  Nachricht  aber  die  wiiUieh  entstandenen  —  nrsprOng- 

licben  —  üankosten  oder  es  sind  nnr  die  baaren  Ausgaben  bekannt,  neben 

welchen  zuweilen  nicht  unbetrflchtliche  Anfwendongen  in  Gestalt  von 

Naturalllefemngcn  an  I^bensmitteln  ftir  die  Arbeiter  und  Banhola  ge- 

macht worden  sind.  Es  muss  daher  zuwdlen  zur  Schätzung  gegrifff n 

werden,  welche  indessen  nicht  auf  die  jetzigen  HersteHungskosten,  sondern 

auf  die  zur  Zeit  der  Erbauung  nothwcndig  gewesenen  zu  richten  ist 

Aber  auch  eine  solche  Schätzung  ist  in  Ermangelung  der  erforderlichen 

Anhaltspunkte  nicht  immer  mOgiich  und  es  bleibt  dann  nichts  weiter 

ttbrig,  als  den  In  Betracht  kommenden  Theil  der  Anlagekosten  ausser 

Ansatz  zu  lassen. 

Es- ist  vielfach  bei  Erörterungen  über  diesen  Gegenstand  der  Ge- 

danke ausgesprochen  worden,  es  sei  nicht  sachgemfiss  und  bOHg,  das 

Anlagekapital  der  Wasserstrassen  bis  in  die  fernste  Yergangenbeit  hinein 

einer  Eintrftglichkeitsberechnung  zu  Omnde  zu  legen;  man  solle  sich 

vielmehr  auf  die  .Anrechnunn^  der  von  einem  gewissen  Zeitpunkte  an  er> 
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Mat'hseiHMi  Hauk()Stfn  bescliränkf'u.  Als  solche  Zeitpunkte  sind  inslieson- 

tlere  die  den  Bcfjinn  der  neuen  politisclien  und  wirtliscliaftliclieii  Aera 

Deutseiilunds  iM  zcii  iuienden  Jnhre  1871  oder  1866,  das  Jahr  1860  uud 

der  Hepnn  d<  s  Eisenbahnbaues  in  den  3Üer  Juliren  des  vorigen  .lahr- 

liun<l«'rts  V(»rgt'sclila;^en  worden.  Diese  Vorschlüge  haben  ab<'r  sännntlich 

<las  Hedenken  ^«'gen  nich,  dati.«  si<-  7,11  mehr  oder  \veniy:er  willkiirlielien 

Erfr«"bnissrn  führrn,  weiehc  sich  von  dein  Hoden  drr  Wirklii  lik«'it  «'iit- 

ti  i  iK  ii.  Eine  saeliliein-  }i<'i'htt'ertijarufig  dafür,  dass  allr  vor  dem  gewählten 

Seliciduni^sjahr«'  gt  hantcn  \\'ass(  rstrassen  ohne  Küeksiclit  aut  die  Dauer 
ihrt  >  He.stcliens  mit  0  gelmciit  werden  .sollen,  würde  sieh  kaum  tinde.n 

la.->s('n;  <lies<'  Alt  <h*r  Hueliuiig  müsste  aber  beispielsweise  bei  Wahl  des 

Scheidunjrsjahn'.s  1S71  für  den  damals  seit  drei  .lahren  vollendeten  .Saar- 

kaiml.  bei  Aiinahnie  d<'s  Seheidungsjahres  18(>U  für  den  im  Jahre  vorher 

vollendeten  Herliii  S]>audauer  .Scliitlalirtskanal  vorgenommen  werden.  Für 

«lie  Taritljildung  auf  d("n  Hinnenwassei-strassen,  die  in  Pnmssen  thatsüeh- 

lich  kein  einheitliches  Netz  bilden  und  auch  hinsichtlich  der  Schiffahrts- 

abgabca  lücbt  aU  solches  behandelt  werden,  würden  sich  aas  einer  so 

wttlkariiehcn  KapitalberecAnong  sclteame  Ungleichheiten  ergeben,  die  von 

den  BenatMrn  der  nach  dem  Selieidang^ahre  erbanten  Schiffahrtswege 

oluie  Zweifel  nacbdrOckUch  beliämpft  werden  wOiden.  Aoaserdem  würde 

dann  die  Vergleichbarkeit  mit  den  EintrIlgUcbiLeitsbereehnungen  für  kom- 

mnnale  Verkehrsanlagon  and  für  die  Staatseisenbahnen»  welche  mit  allon 

wirklich  aufgewendeten  Baolcapitaiien  rechnen  and  rechnen  müssen,  ver» 

loren  gehen.  Endlich  liegt  es  aber  aacli  in  der  Nator  der  Sache,  dass 

eine  auf  die  flnanxielle  Entwicklung  der  preossischen  BlnnenwasserBtrassen 

gerichtete  Darstellung  nicht  wohl  bei  einem  bestimmten  Scheidong^ahre 

hinsicbtlicb  der  Kapltalfeststellung  Halt  machen  kann.  Uebrigens  wttide, 

wenn  etwa  nur  die  vor  dem  Beginn  des  Eisenbahnbaues  in  Wasserstrassen- 

baoteu  angelegten  Kapitalien  abgesetzt  werden  sollten,  der  Unterschied 

gegen  die  nachfolgend  «mitgetheilton  Kapitalbetrflge  sehr  nnbedeutend 

sein;  bei  den  märkischen  Wasserstrassen  würde  er  erheblich  weniger  als 

9  Millionen  ICark  betragen. 

Die  unvollständig  kanalisirtcn  Fittssc  und  Flussstrecken,  dL  h.  die- 

jenigen FlQsse  und  Flussstrecken,  bei  welchen  der  Stau  der  unteren 

Schleusenwehre  nicht  oder  nicht  überall  bis  zu  den  oberen  hinaufreicht,  sind 

gleichwohl  in  ihrer  ganzen  Ausdelinung  als  kttnKtliche  Wasserstrassen 

bebandelt  und  mit  ihrem  gcsammten  Anlagekapital  berücksichtigt,  wenn 

die  nicht  gestauten  Strecken  einen  verhttltnissmässig  unbedeattmden  Thcil 

der  Gesaninitlängo  des  Binncnschiftahrtsweges  ausmaehteti.  So  ist  bei- 

spielsweise beim  kanalisirtcn  Unt<'nnain  die  nicht  kaualisirte  Mündong^- 

streckc  von  der  Kostbeimer  Schlease  bis  Mainz  mit  eingerechnet. 

Digitized  by  Google 



764     Die  flnamielle  Entwlekltiiig  der  preaasiMheti  MnnenwusenCtaMeB. 

Bei  den  von  Natur  schift"baron  and  später  kanalisirten  Flüssen  ist 

nnr  da^;  bei  und  nach  der  Kanalisining  aufgewendete  Anlagekapital  be- 

rechnet, der  früher  g^emaehte  Kapitalaufwand  aber  ausser  Ansatz  ̂ '»  lassen, 

weil  er  nach  positiver  Verfassungsvnrschrift  damals  nicht  durch  Abgaben- 

erhebung verzinslich  gemacht  werden  könnt«*. 

Alle  Aufwendungen  filr  Brücken  fiber  von  Natur  schiffbare  (rewiKsser 

sind  ausser  Ansatz  f^elilichcn.  und  zwar  auch  diejenigen  Kosten,  welche 

der  Staat  bei  der  VerboHserung  vorhandener  Wasserstrassen  aufwenden 

mus-^te,  nni  eigene,  k<MnniunHle  oder  private  Brücken  dem  steigoiidi  n 

Bchitlalirisltedürfniss  entsprechend  umzubauen.  Dies  rechtfertigt  sich  durch 

die  Erwägung,  dass  die  Brücken  lediglich  dem  Wege  und  EisenlKibn- 

verkehr  dienen,  während  sie  der  Schiffahrt  nicht  nur  nicht  nützlich,  son- 

dern si^gar  hiiuleiiicii  sind.  Dagegen  liegen  bei  Kanälen  und  schiffbar 

gemachten  Flüssen  die  Verhältnisse  im  allgem«Mnen  umgek<'hrt,  weil  hier 

der  Bau  der  Wasserstrasse  überhaupt  erst  die  ITerstellung  der  Brücken 

nothwendig  gemacht  oder  doch  die  Brückenbaulast  wesentlich  gesteigert 

hat;  demgemäss  sind  bei  den  Wasserstrassen  der  letzteren  Gruppe  die 

Brückenbaukosten  niclit  abgezogen. 

Ausser  den  dem  öffentlichen  Verki  hr  iiiiniittell)ar  dienenden  Anlagen 

sin<l  auch  die  Baugerilthe,  Bagger,  Dienstfahrzeuge  und  dergleichen,  ferner 

Dienstwohnungen  und  sonstige  Zubehöningen  der  WasserstiVLssen  bei  der 

KapitalsfestBtellung  berücksichtigt. 

Venninderung  des  Aalagekipictls  durch  Tilgung. 

Die  rechnnngsinftssig  oder  dnreh  Schttsnng  ermittelten  Anlagekapi- 

tftHen  konnten  als  getilgt  vom  finanziellen  Standpunkte  ans  nur  insoweit 

angesehen  nnd  demgemftss  bei  der  Biluiifeststenong  abgesetst  werden, 

als  der  Nachwels  dafttr  zu  erbringen  ist,  dass  in  vergangenen  Jahren 

Einnahmettberschflsse  erzielt  worden  sind,  welche  nach  Deckung  der  Fehl- 

beträge anderer  Jahre  noch  entsprechende  VerdiOgenswer^e  ergaben. 

Wo  es  an  solchen  Einnahmeflberschfissen  gefehlt  bat,  mnsste  auch 

bei  Ersatzbanten  fQr  Altere  Anlagen,  welche  abgingig  geworden  sind  oder 

ans  sonstigen  GrQnden  nicht  beibehalten  werden  konnten,  der  Werth  des 

Nenbans  —  ohne  Absetzung  der  Kosten  des  beseitigten  Bauwerks  —  dem 

Anlagekapital  hinzngeseblagen  werden.  In  der  BnchfUhrung  privater 

Unternehmungen  würde  die  allmlUili<ihe  oder  plötzliche  Entwesung  solcher 

Anlagen  durch  entsprechende  Abschrelbnngen  zum  Ausdruck  kommen; 

diese  Abschreibungen  würden  aber,  wenn  sie  nicht  aus  Jahresverdiensten 

gedeckt  werden  können,  VermOgensverluste  bedeuten.  Bei  staatlichen 

Yericehrsanlagen  erscheint  es  jedoch  richtiger,  die  finanzielle  Entwicklung 

durch  VergrOsserung  des  zn  verzinsenden  Anlagekapitals  nnd  nicht  durch 
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<lie  Erklftrang:  de»  Verlustes  der  früheren  Baukosten  zu  veranschaulichen. 

Die  Analog^ie  der  Buchführunfr  in  Privatunternehmungen  Iflsst  sich  in 

dieser  Hinsicht  nicht  vollständig  durchfüliren,  was  schon  aus  der  Ei^ägunji^ 

hervorsteht,  dass  Privatunternehmer  nur  den  eine  landesühliehe  Verzinsung 

abwerfenden  Theil  ihres  Anlagekapitals  auf  die  Dauer  als  noch  vorhanden, 

den  Kest  aber  als  verloren  ansehen  und  ihre  Buchführung  danach  ein- 

richten würden.  Bei  den  fiskalischen  Wasserstrassen  aber  kommt  es 

ebensi)  wie  bei  den  St'iMtseisenbahnen  —  wenn  man  den  Massstah  der 

finanziellen  Betrachtung  an  beide  anlegt  —  gerade  darauf  an,  da.s  Ver- 

hUltniss  der  thatsUchlieh  investirten  Kapitalien  zu  dem  aus  der  Verkehrs- 

anstalt erzielten  Reingewinn  festzustellen. 

Man  hat  zuweilen  von  einer  ̂ wirthschaftlichen  Tilgung"  des  Anhige- 

kapitjils  der  Washerstrassen  in  dem  Sinne  gesprochen,  dass  mit  Rücksicht 

auf  die  Vortheile,  welche  diese  Verkehrsanlagen  der  Lündeswohlfahrt  im 

ganzen  gebracht  hätten,  die  Anrechnung  der  vollen  Herstellungskosten 

nicht  mehr  gerechtfertigt  sei.  Indessen  wird  man  im  Zusammenhange 

einer  Darstellung  <les  finanziellen  Standes  der  Wasserstrassen  sicli  einen 

solchen  Gedankengang  nicht  aneignen  können.  Denn  der  Begriff  der 

Tilgung  ist  seinem  Wesen  nach  kein  wirthschafthcher,  sondern  ein  finan- 

zieller, and  nar  in  dem  letzteren  Sinne  ist  er  in  den  neueren  Gesetsent- 

wllrfen,  welche  sich  mit  der  Finanzimnj^  des  Banes  von  Binnen waaeer- 

strassen  beftosen,  angewendet  worden.  Wenn  es  richtig  oder  gar  geboten 

w«re,  mit  einer  sogenamiten  wirtbechaftlicbea  Tilgung  zn  reobnen,  lo 

mllBBte  dies  nicbt  nur  bei  allen  Waeserstraseen  nnd  Häfen,  einseldiesBlieh 

der  kommnnalen,  sondern  auch  bei  allen  sonstigen  Verkehrsanlagen, 

namentllcli  bei  den  Eiaenbalmen  und  Kleinbiümen  geschehe  da  diese 

ohne  Zweifel  ebenfells,  ganz  abgesehen  von  der  Frage  ihrer  finanziellen 

Eüntrftgliehkeltk  der  Landeswohlfahrt  in  hohem  Masse  gedient  hAben  and 

noeh  dienen.  Bei  aahlreiehen  Schienenwegen  es  mag  hier  nnr  an  die 

aoa  den  Mitteln  Oifentlicher  Verbftnde  flnanzirten  Kleinbahnen  erinnert 

werden  —  tritt  sogar  die  finanzielle  Seite  hinter  der  wirthsehaftUehen 

staric  zurttok.  Eine  bnehmlasige  Verringerong  des  Anlagekapitals  nnter 

Anflreclmnng  wirthsehafUlcher  Vortheile  ist  hier  dnroh  die  Verhältnisse 

▼ODig  ausgeschlossen,  nnd  es  ist  andrerseits  kein  hinreichender  Qvnnd 

dafür  ersiehtUch,  dass  zwischen  Wasserstrassen,  Schienenwegen  und  son- 

stigen Verkehrsanlagen  hier  ein  gnmdstttzlicher  üntersohied  obwalten 

sollte.  Der  Umstand,  dass  der  Staat  anf  den  Wasserstrassen  den  Tnaa' 

portbetrieb  nicbt  ansfibt,  sondern  ihn  den  Privaten  flberlAsst,  kann  eine 

derartig  diiferentielle  Behandlung  nicht  reehtfertigen. 

Aber  selbst  wenn  man  anf  den  Gedanken  der  wirthsehaftUehen  Til- 

gung eingehen  wollte,  so  würde  doch  sdne  praktische  Durchfübrung  auf 
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kanm  zn  überwindende  Schwierigkeiten  stogHen.  Denn  es  wUrdc  nich 

alsbald  die  Fra^fe  erheben,  welche  Annahmen  bezüglich  der  jährlichen 

TilgnugsrHten  und  der  daraus  sich  ergebenden  Tilgungsfristen  gelten 

sctlleiiV  Die  Beantwortung  dieser  Frage  nöthigt  zur  Willkür,  und  von 

ir^'-end  \\plrhen  Berechnungen  könnte  hier  äberhaupt  nicht  mehr  ge- 
sprochen werden. 

Behandlung  der  Jahresfehlbeträge  bei  der  Kapitalfeststellung. 

FehHK'ti  rlfi^e  au;^  donjeniircn  Jahren,  welch«-  keine  oder  eine  geringere 

als  die  laiulesühliclie  Verzinsung  des  Anla«i:ekapitals  gebracht  haben,  siud 

den  Anlagekapitalien  in-]  den  Hereclinuii<r<  n.  deren  Ergebnis>e  weiter 

unten  raitgetheilt  werden,  nicht  hinzugeschlagen,  obwohl  aus  den  Kanal 

\(»rlaü"en  der  preussischen  Kegierung  von  18J>9  und  1901  eine  gewi>se 

Berechtigung  hierzu  abgeh'itet  werden  könnte,  weil  nach  diesen  (jesety.- 

entwürfen  die  rtchi^lahrt^abgHben  auch  zur  Verzinsung  derjenigen  Zu- 

bussen  dienen  sollen,  welche  vom  Staute  und  den  bürgschaftspflichtigen 

(><-meindeverbänden  zur  Deckung  von  Fehlbeträgen  des  Kanalhaushalts 

etwa  geleiste  t  sein  sollten. 

Selbstverständlich  sind  auch  die  von  anderer  Seite  gegebenen  ver- 

lorenen Beiträge  zu  den  Baukosten  einer  fiskalischen  Wasserstrasse  bei 

dieser  nicht  in  Ansatz  gebracht.  Derartige  Beitrüge  sind  beispielsweise 

Yon  der  Stadt  Berlin  für  die  Spreeregnlirong,  von  der  Stadt  Cassel  für 

die  KanaliBirung  der  Fulda,  von  nrovinaenf  Kreisen,  Gemeinden  und 

sonstigen  Beftbelligten  für  den  Bau  des  Dortmund-Ems-Kaiials»  ffir  die 

Kanalisirung  der  oberen  Oder  und  der  oberen  Neue  in  Oestall  von  Grand* 

erwerbnngen,  Banleistongen  und  Geldxuschflssen  fibemommen  worden; 

das  Ar  die  Staatskasse  an  Buch  stellende  Anlagekapital  veinrindert  sieh 

Uerdnreh  um  tbeilweise  reobt  efbebliche  Betrtlge.i)  Die  NicbtberOck- 

slobtigung  dieser  Beträge  ergiebt  sieh  aas  dem  Zwecke  der  naebfolgenden 

Berechnungen,  welche  ledlgtteh  die  Bedentang  der  abgabepfüebtigen 

Wasserstrassen  fllr  die  Staatsflnansen  Teranscbanlicben  sollen.  Der  ganae 

wirkliehe  KostenanfWand  würde  nur  bei  einer  Benrtheiinng  vom  allge* 

meinen  wirthsehaftliolien  Standpnnkte  ans,  welche  hier  jedoch  nicht  beab- 

siebtigt  ist,  in  Betracht  an  sieben  sehiL 

1)  Es  sind  in  dieser  Weise  beigesteuert  worden  zum  Buu  des  Dortmund» 

Kms-Kanals  lB54iK)7c»^  zur  Kanalislrung  der  oberen  (Mer  I(;i7l(i0t#,  zum  Ausbau 

der  oberen  Netze  2.-i7  2r>(>Jf,  zur  Fuldakanalisirung  THOOOOi»*,  zur  Spreeregulirunj; 

bei  Berlin  (Begründung  zum  (losetz  vom  6.  Juni  ItiSb}  H2n0(l00(f&  und  die  Ueber- 
nahme  des  Umbaues  von  Brttekea  dnrdi  die  Stadt  Berlin. 
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II.  Jahresaafwendungeii  und  JahreseittBaluiieii. 

Di«^  Zinsen  des  Aiilaj;»'kiijiitAlH  sollen  hier  mit  .,  o  ix  rcelnu't  werden, 

Til^un^t^lir itni^f  n\>vv  ctuMisowonip:  wie  l>esMn(l<-re  Küeklagen  für  grOsbCre 

Aus>)osseiungen  und  Knieiiei-un^ifen  in  Ansatz  kommen. 

Die  Hetriebs-  und  thiteiiialtun^skosten  sind  hei  kanalisirten  Flüs^iüi 

nicht  mit  der  v<dlen,  wirklicli  verausgabten  Summe,  süinlern  nur  mit  den- 

jenigen Heträjfen  eingr>ie]lt,  um  welche  sie  die  vor  der  KanaliHirung 

aufgewendeten  Betrieb«   und  rnteriialtungskosttMi  übersteipfen. 

Ol»  im  Falle  der  Nieliikanalisirun^''  die  laufenden  .lalire>aus^aben  für 

die  Flüsse  sieh  j;estet<^ort  hätten  oder  niclit,  IHsst  sieh  schwer  sagen. 

Wenn  man  ainiimmi,  da.-^s  eine  solche  Steij^emn^  eingetreten  wilre,  so 

kann  man  natürlich  <'inen  noch  htiheren  als  den  hier  vorj^enommenen 

Abzug  von  den  thatsiichlichen  .Tahresausgaben  der  kanalisirten  Flüsse 

machen.  Gegen  diese  Annahme  spricht  indessen  die  Erwägung,  da.s.s  die 

Kanalisiruugeu  in  der  Kegel  deshalb  ausgeführt  worden  sind,  weil  die 

Flösse  in  ihrem  bisherigen  Zustuide  nicht  mehr  den  Ansprachen  des 

Verkehrs  genügten  und  dem  Wettbewerbe  der  Eisenbahnen  nieht  mehr 

gewachsen  waren.  Ohne  Kanalisimng  wäre  also  wahrscheinlich  die  Schiff- 

fahrt  auf  solchen  Wasserstmssen  zum  Erliegen  gekommen  oder  doch 

weiter  zurückgegangen,  nnd  damit  hätten  auch  die  vom  Verisehr  bedingten 

Unterbaltongskosten  eine  Einschrflnkong  erfaliren. 

Die  Unterhaltungskosten  für  Brücken  über  von  Natur  schiffbare 

Gewässer  sind  nicht  berechnet 

Im  Übrigen  sind  unter  den  laufenden  Ausgaben  für  Betrieb  und 

Unterhaltung  die  sächlichen  Kosten  und  die  persönlichen,  abgesehen  von 

den  etatsmässigen  Gehältern,  mit  den  thatsächlich  gezahlten  Beträgen 

eingestellt,  die  etatsmässigen  Gehälter  dagegen  nach  Dnrchschnittssätzen 

und  mit  einem  Zuschlage  von  einem  Viertel  für  die  Pensionslast,  die  der 

Staat  zu  Gunsten  der  Beamten  selbst  und  ihrer  Hinterbliebenen  über- 

nimmt. Die  Berechtigung  des  letzteren  Zuschlages  ist  gelegentlich  ange- 

fochten worden,  aber  offenbar  mit  Unrecht;  denn  auch  ein  privates  Ver* 

kehrsnntemehmen  bucht  die  Ausgaben,  welche  es  in  Gestalt  von  Lebens- 

versicherungsprämien,  Beiträgen  zur  Invaliditäts*  und  Altersversicherung 

oder  in  anderer  Weise  für  die  Versorgung  seines  Personals  leistet,  zu- 

trelfender  Weise  unter  den  Betriebsausgaben.  Wo  derartige  Ausgabeiu- 

nicht  vorkommen,  ist  das  Aetiuivalent  meist  in  der  das  Staatsdienergehalt 

ttbersteigenden  Besoldung  zu  erblicken.  Die  Parallele  zwischen  Staats- 

und  Frivatuntemehmung  dürfte  hier  ganz  am  Platze  sein.  Die  Ausgaben 

für  dasjenige  Personal,  welches  nicht  ausschliesslich  im  Interesse  eines 
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BinneiischiffiKhitBwegeB  beechSfUgt  wird,  sind  mit  angemesseneii  Thett- 

betrfli^n  in  Ansatz  gebracht 

Die  Kosten  der  Zentnüvervraltang  (des  Ministerinnis)  sind  bei  den 

WossentraBsen  ebensowenig  berficksicbtigt,  wie  dies  in  den  fOr  die 

Eisenbahnen  aufgestellten  Eintrftglicbkeitsberechnnngen  herkömmlich,  fie- 
schieht 

Nicht  berechnet  sind  femer  die  siemlich  bedeutenden  Summen,  nm 

welche  die  Anfwendnngen  fUr  die  Frovinzialbehörden  der  allgemeinea 

Landesverwaltang  —  Oberprftsidieii,  Regierungen  u.  s.  w.  —  ans  dm 

Etat  der  Finanzrerwaltung  sich  dadurch  erhöhen,  dass  die  Verwaltang 

der  Wasserstrassen  von  diesen  Behörden  mitbesorgt  wird.  Abgesehen 

von  den  hTtheren  Verwaltungsbcamtoii  wird  auch  ein  Thoil  des  Subaltem- 

uud  Unterbeamtenpersonals  fRogistratoren.  lixpediputon.  Bachlialter, 

Kaazlisten,  Boten  u.  s.  w.)  durch  die  Verwaltung  dt*r  Wasserstrassen 

beansprucht;  d»izu  kiime  noch  ein  ent«precliender  Antheil  der  Kosten 

für  die  Oeschilftsräume  und  der  laufenden  Aufwendungen  filr  Büreau- 

hedürfnisse.  Es  sind  dies  alles  Aufwendungen,  welche  im  Kfat  d«r 

Eisenbahnverwaltung  in  den  Gesaramtkosten  der  Eisonbahndirektionen 

niitentlialten  sind,  weil  di<'S(>  die  Eigonseliafl  von  Spr*zialbehörden 

liah«'n  lind  nur  für  EisenliaimzwiK'kc  arbeiten,  wähn-nd  dif^  Hehftrden 

der  allgemeinen  liAudesverwaltung  für  verechiedenc  Verwaltungszweijje 

thütig  sind. 

Den  so  bci"eclni*'tf n  Ansgahon  sind  silinmtliclie  Einnahmen  dv-r 

Wassei^strasse,  nicht  nur  diejenigen  aus  dci'  .\bgabencrhchung.  gegenüber- 

zustellen.  Der  inehrfacli  erwähnte  Artikel  51  der  Keiclisverfassnng  ist 

dahin  zu  verstellen,  dass  durch  Sehiffahrtsabgaben  nur  derjenige  Theil 

der  Selbstkosten  anfgehracht  werden  darf,  der  nicht  schon  durch  sonstige 

Einnahmen,  insbesondere  aus  der  Nutzung  von  Grundstücken  und  dergl-, 

gedeckt  ist. 

Bei  den  kanalisirien  P!ii>seii  sind  die  Kinnaluneii  voji  solchen  Län- 

dereien, welche  durch  iilter«'  vor  der  Kanalisirung  ausgeführte  Flussbaulen 

gescharten  sind,  und  die  Einnahmen  aus  den  F'ähren  nicht  abgezogen, 

ubwcdd  sie  im  Grunde  genommen  eben»«»  ausser  Betracht  gelassen  werden 

müssten,  wie  die  vor  der  Kanalisirung  entstandenen  Aiisgaben.  Die  hierin 

liegende  Ungenauijrkeit  kann  jedoch  ertragen  werden,  da  es  sich  nur  um 

unbedeutende  Sununeu  handelt. 

Die  Abgaben  von  liskaliseiicn  Brücken  über  von  Natur  schift'bare 
Flüsse  sind  nicht  eingerechnet. 
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III.  Bedeutung  der  durch  deu  Wasserstrasneubau  gesciiatt'enen 
Nebenwerthe  für  die  £lintrli£;lichk«itsberecluiiuig. 

Bei  den  Tielfiiehen  Aoseinandenetzangen,  welche  in  der  Literatur, 

in  äor  Tagesprosse,  in  Vereinen  ond  Parlamenton  Uber  dio  finansieU^n 

Verhlltnisso  der  Binnen wasseretrasscn  stattgofundcMi  haben,  ist  von  den 

FVenndcn  der  Binnonsehiffalirt  stets  darauf  hingewiesen  worden,  d.iss  ein 

wesentlicher  Theil  der  in  den  Staatshaushaltaetats  für  den  Ban  und  die 

Unterhaltiui«,'  <I<  r  Binnenwasserstraseen  ansgeworfenen  Mittel  thatsächlich 

nicht  der  Scliiffabrt,  sondern  anderen  wasserwirthschat'tlichen  Zwecken 
Z11  Oute  gekommen  sei  und  demgenulss  aucli  l»ei  einer  Ertragsberechnunüf 

nicht  den  Sehiftahrtsstrassen  als  solchen  zur  I^ast  «geschrieben  werden 

k«'»nn<'.  Diese  Hinweisungen  sind  zweifellos  berechtigt.  Es  giebt  Wasser- 
fjtrassen,  filr  deren  Ausbau  ausschliesslich  oder  beinahe  ausschli'  sslich 

andere  als  Schittahrtsinteressen  bcf^timmend  wjiren.  Ein  klassisclies  Bei- 

spiel hierfür  ist  die  Verh-gung  (l<  r  W»'iehs«'luiiinduiiu'^  vi>ii  l'lehn<'ndorf 

nach  Siedlersßhre  durch  llerstellung  eines  gegrabenen  Kanals,  wobei  es 

sich  lediglich  darum  lumdelte,  die  d<  Ti  eingedeichff'n  Weiehseiniederungen 

durcli  Hochwasser  und  Eisgang  fin )li(  inlt'ii  f;<;faliren  zu  vermindtTn.  Auch 

die  Begulirung  der  W<Mchsel  obcrhall)  dieser  gegrabeiH'n  Müiiduii^sstieeke 

wird  weit  mehr  im  Interesse  des  Deichschutzes  —  d<'s  Schutzes  land- 

wirthschaftlich  benutzter  Grundstücke  und  bewohnti-r  <  >rtschaft<;n  ~  al» 

im  Interesse  (b  i-  verhältnissmässig  unbcfleutenden  Schiffahrt  ausgeführt. 

Ueberau,  wenn  auch  nicht  immer  in  d(  inse!l)en  l'mfange  wie  bei  der 

Weichsel,  fördern  die  Arbeiten  der  Wasserbaiiverwaltung  zur  Festhaltung 

der  Ströme  innerhalb  bestimmter  zweckmässig  gezogener  Ufcrlinien 

gleichzeitig  die  I>ande8kultur  im  weitest«  n  Sinne  des  Wortes,  indem  sie 

den  VerheeiTingen  ein  Ende  machen,  welche  durch  unregulirte  und  nach 

giu^.seren  Hochwassern  ihren  T^auf  ändernde  Ströme  in  Hachen  Fluss- 

thälem  angerichtet  worden  sind;  von  dem  Umfange  dieser  Veriieerung^n 

inebt  ein  BHck  anf  die  in  den  Landkarten  der  Flnssthfller  eingetragenlen 

zahlreichen  Altarme  eine  annähernde  Yorstellang. 

Von  den  Betriebs-  und  tlnterhaltangskosten  weiden  beispielsweise 

die  für  den  Eisbreohdlenst  anf  der  Weichsel  nnd  Elbe  aufgewendeten 

sicherlich  nicht  im  eigentlichen  Bchiffahrtsinteresse  veranagabt  ^ 

Es  mnss  jedoch  daran  erinnert  werden,  dass  hier  nicht  von  Wassef- 

stransen  im  allgemeinen,  insbesondere  nicht  von  regolirten  Strömen'  die 

Rede  ist,  sondern  nur  von  „kflnstlichen**  Wasserstrassen  in  dem  oben 

eriftnterten  Wortsinne,  und  zwar  von  denjenigen  küns^chen  Wasser- 

strassen, fttr  deren  Benutzung  Schiffalutsäbgaben  erhoben  werden.  Bei 

ihnen  spielen  die  Interessen  der  Ijandeskultur  eine  weit  geringere  Rolle; 
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sif  sind  im  nll^cnir'iiion  mir  als  HinncTiHcliirtalirtswpfr«'  '  rli.iut  wnrden, 

"willirond  and<  rr  wasserwirthsehaftliclu"  Z\ve<-k«'  entwctlci-  ^^tr  niclil  oder 

nur  beiläutifr  und  in  kleinerom  ümt*an<;c  durch  di»'sp  iiauten  gefördfrt 
worden  sind.  Der  UmstJind,  dass  der  Staat  zuweilen  auch  küustlieiie 

Wfujscrstrassen  insliesunderc  Moorkaniile  im  (Jebiet  der  unteren  Ems 

—  wesentlich  im  Inti  resse  der  Hodenverbcsserung  oder  ebensosehr  im 

Inten'sse  der  Lau(le><ineliurati<»n  wie  in  demjenigen  der  Schiffahrt  erbaut 

und  unter  Abgainjntjirile  gestellt  hat,  ist  nicht  getügnet,  jenes  allgemeine 

Frtheil  zu  widerlegen;  denn  diese  Kanäle  haben  nach  Ausdehnung  und 

Leistungsfähigkeit  eine  sehr  geringe  Bedeutung  für  die  preussische  Binnen- 

»«chittalnl  im  ganzen  uml  sbul  (ioiialh  auch  in  der  unten  folgenden  Zu- 

sammenstellung, welche  die  tinauziclU-u  lOrgebnisse  der  wichtigeren 

abgabenpHiehtigen  Binnenwasserstrasseu  veranschaulicht,  nicht  mit  be- 

rücksichtigt. 

Immerliin  bleibt  die  Thatoache  bestehen,  dass  der  Bau  von  Kanälen 

Ofler  die  Kaualisirung  von  Fiüssen  manche  Gelegenheit  bietet,  sontiti^ 

wirthschaftUche  und  vor  allem  landwirthschaftlletae  Interessen  gleichzeitig, 

mit  oder  ohne  einen  Mehraufwand  an  Baukosten,  zu  fOrdem;  diese  Ge- 

legenheit dürfte  beim  Bau  von  Waaserstrassen  hAuiiger  and  in  grosserem 

Umfange  sich  ergeben  als  bei  der  Ausflihrang  von  Kunststrsssen  upd 

Eisenbahnen,  obwohl  sie  auch  dort  zuweilen  vorbanden  und  that»iieblich 

benutzt  worden  wt. 

Es  unterliegt  Iceinem  Zweifel  und  ist  in  einer  Reibe  von  FUIen  aus 

neuerer  Zeit  nachweisbar,  dass  der  Bau  von  kflnstlichen  Waaserstraasen 

derartige  Nebcnvortheil«  —  um  diesen  Ausdruck  im  Gegensatz  zu  den 

in  erstvr  Keihe  verfolgten  Schifblirtsinteressen  zu  gebrauchen  —  gebracbt 

hat.  Ob  solche  Nebenvortheile  ihrem  Kapitalwerthe  nach  der  Wasseistrasse 

gut  gebracht,  d.  h.  von  deren  Anlagekapital  abgerechnet  werden  mftsaen, 

oder  ob  die  Gutbringung  und  Anrechnung  nicht  zu  bescbrinken  wäre 

Auf  die  etwaigen  Mehrkosten,  welche  beim  Bau  der  Waaseratrssse  zur 

Forderung  von  anderen  als  SchUfohrtaintereasen  aufgewendet  worden  aind, 

kann  zweifelhaft  erscheinen;  es  lassen  sieb  mancherlei  Gründe  fAr  die 

letztere  Ansieht  geltend  machen. 

Die  Erörterung  dieser  Zweifelsfrage  bat  jedoch  keine  wesentliche 

Bedeutung,  weil  ea  In  der  Regel  eine  praktische  Unmöglichkeit  ist^  fOr 

die  in  Betracht  kommenden  Wasserstrassen  mit  annflbcmder  Sicherheit 

zu  ermitteln,  ob  Mehrkosten  filr  andere  als  Schiffahrtszwecke  aufgewendet 

worden  sind  und  welche  Höhe  sie  erreicht  haben,  wahrend  die  Berechnung 

des  Kapitalwerthes  der  etwa  erreichten  Nebenvortheile  noch  weit  grosseren 

Schwierigkeiten  begegnen  wfirde.  In  der  bisher  nicht  zum  Gesetz  ge- 

wordenen Kanalvorlage  der  preussischen  Regierung  von  1901  ist  bei 
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einigen  WasscrstrasBen  eine  Trennung  der  Teranschlagten  Bauramnift 

nach  den  auf  lAndwirthscbaft  and  Schiffahrt  entfallenden  Intereflsen-  und 

Koatenanthoilcn  vorgenommen  worden.  Boi  den  frnhor  <^^obaaten  Wasaer- 

Strassen  ist  eine  solche  Trennung  nach  wirtliscbafUicben  Interessen gnippen 

im  aUgemeinen  nicht  mehr  mAf^lich')  und  nur  ausnahmsweise  in  einzelnen 

Fallen  —  ohne  rJewflhr  für  VollstÄndigkeit  und  Genauigkeit  —  durch- 

führbar. Ein  derartiger  Ausnahmefall  ist  die  in  dem  letzten  Jahrzehnt 

ansgcfQhrte  Verbesserung  des  unteren  Spreelaufes,  welche  dem  Berliner 

Stadtgebiet  vermittelst  Senkung  des  Hochwasserspieprels  und  des  (irand- 

wasserstandes  trowisse  durch  einen  st/ldtischen  Reitra^^  zu  df-n  Baukosten 

anerkannte  Vortlieil«'  hiachte;  man  kann  annehmen,  dass  der  Werth  dieso4 

Beitrages  dem  für  dasStndtprehiet  erlanj^^tcn  N'utzen  nn^-rähr  ents]irn<-lien  hat. 

Hinsichtlich  der  \  or  längerer  Z»'it  erbauten  Wasserstrassen  i^t,  wie 

liereits  erwiihnt.  nicht  eiiima!  das  Anlagekapital  in  seiner  Gesanimtheit 

überall  festzustellen;  lux  h  \venif?er  lässt  sieh  einigennassen  zuverbtssiic 

ermitteln,  oh  sonsti;;e  wirthschaftliche  Vortheile  durch  den  Hau  ei-strel>t 
und  (  rreiclit  sind  und  inwieweit  um  solcher  Nebenzwecke  willen  etwa 

das  Baukapital  erhrdit  worden  ist.  Es  fehlt  im  alljremeinen  an  den  er- 

forderlichen Xacliricliten  über  den  t'nllieren  Zustand  derjenigen  I^nd- 

sti-iche.  welche  heute  vom  Finowkanal,  Friedrich  Wilhelmskanal.  Plaue- 

schell  Kanal  u.  s.  w.  durchzogen  werden,  um  ein  einigermassen  siehere-* 

Urtheil  darü])er  abgeben  zu  kftnnen,  ob  sie  in  Imidvvirth.schattlielier  Be- 

ziehung, d.  h.  in  Bezug  auf  Ent-  und  Bewässerung,  durch  diese  vor  vielen 

Mensciieiiaitera  aiisgeführten  Kanalbauten  an  Werth  gewonnen  haben. 

Aber  auch  wenn  die  Thatsache  der  Entstehung  von  Nebenvortheileu 

durch  den  Bau  eines  Schiffahrtsweges  an  sich  ausser  Zweifel  steht,  8«» 

stösst  doch  deren  ziff'ermiti^sige  Bewerthung  auf  nnüberwiodliohe  Binder* 

nissc.  In  der  Kegel  wird  es  sich  dabei  nm  die  ErmitÜnng  des  Mehr- 

werthes  handeln,  den  landwirduehafklich  benntste  GnmdstOcke  durch 

Entwassemng,  seltener  dnrch  BewSsaenrng  oder  dnrch  Senkung  und  Er- 

höhung des  Gnmdwasserstandes  erlangen. 

Derartige  Ermittlnngen  wiren  der  Natnr  der  Sache  nach  immer  nnr 

durch  Scbfttsungen  möglich,  welche  einen  mehr  oder  weniger  wUIkOrttehen 

Charakter  haben  würden.  Diese  Schätzungen  konnten  nach  der  in  Preusscn 

1)  Bei  den  in  den  leisten  36  Jahren  bewUligtea  Kreditgeseteen  für  Kanal- 
bauten war  8ie  auch  nicht  be^ibgichtigt  Die  gesetsgebendea  Faktoren  haben 

mehrfach  ihre  Willensineinnng  dahin  kundgegeben,  diis»  die  vom  Staate  ruifge- 

waudteu  Baukapitalieii  verainst  weiden  sollten,  ohne  hierbei  zwischen  deu  üu 

eigentlichen  Schiffahrtsinteresne  uud  den  für  Nebenzwecke  aufgewendeten  oder 

den  letsteren  thatsachUeh  sa  Gute  kommenden  Eapltalantbellen  m  unterschdden. 

(Siehe  Anmerkung  auf  S.  798.) 
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l»t'hteliL'iidfU  Or}i:anL>ali(>n  d<'r  Imidwirthselialtlieiicn  Intercsst-ii  nur  durcli 

die  bcruffni'ii  Vortroter  dos  Standes  der  1  jiudwirthe  oder  duch  unter 

ihrer  iiifiss^^fhciideii  Mitw  irkunjj:  vorgenommen  werden,  und  es  ist  naoli 

^J^ge  der  \  »  rhaltnis.sc  mehr  als  zweifelhaft,  ob  alsdann  die  von  der 

AVasscirbnu Verwaltung  angenommenen  landwirthschaftlichen  Verbesserungen 

in  alleu  oder  auch  nur  in  den  meisten  Fällen  anerkannt  oder  in  nenneub- 

werthcr  ünhe  bewerthet  werden  wttrden. 

Die  Bewerdmng  der  durch  KanaliBiruug  von  FUtoaen  gewonnenen 

WaMerkitffce  ist  Tielleietat  .etwas  weniger  unsicher;  aber  aneh  hier  sind 

%  einlgermassen  braachhare  Ergebnisse  in  dem  Sinne,  dass  die  «rmittelten 

Zahlen  den  positiven  Angaben  Aber  die  Teraosgabten  Anlagekapitalien 

gegenübergestellt  worden  könnten,  dnrch  Scb&tsongen  nicht  erreichbar. 

Uebrigens  hat  eine  gewerbliche  Ntttsbannaebnng  der  Wasserkrftfte  bei 

den  in  neuerer  Zeit  ausgeftlhrten  Flnssluinalisimngen  bisher  nicht  statt* 

geftmden. 

Ans  dieser  Sachlage  ergiebt  sich  die  Nothwendigkeit,  anf  die  Bahlen- 

mässige  Feststellung  des  Kapitalwerthes  der  aus  dem  Wasserstrassenban 

entspringenden  Nebenirortheile  zu  Tensichten;  es  können  nur  gewisse 

allgemehne  Gmndstttae  für  die  Beurtheilung  der  Frage,  ob  und  inwieweit 

t^olohe  Nebenvortheile  im  einseinen  Falle  als  vorhanden  ansnerkennen 

sind,  hier  aufgestellt  werden.  Auch  eine  derartige,  auf  die  Bestinunong 

leitender  Gesichtspunkte  sieh  beschrftnkende  Behandlung  des  Gegenstandes 

ist  immerbin  insofern  nicht  ohne  Nntaen,  als  sie  den  arbitrftrMi  Aufftw- 

»ongen  eine  gewisse  Richtung  geben  und  den  Spielraum  fOr  die  an  ̂ ch 

nnvermeidlichen  Meinungsverschiedenheiten  einlgermassen  einengen  kann. 

Dabei  ist  znnftchst  au  beachten,  dass  unter  landwirthschaftlichen 

Vortheilen  im  Sinne  diraer  Erörterung  nur  die  durch  den  Wasserstrassen- 

bau  als  solchen  unmittelbar  hervorgerufenen  oder  ermöf^chten  Boden- 

Verbesserungen  zu  verstellen  sind,  während  die  vortheilhafte  Elinwirknng 

<\i-<  Wasserstra.ssenverkehrh  auf  dir  Hcrvorbringung  und  den  Verbrauch 

der  ]>jindwirthschaft  nicht  bcsMuders  in  Betracht  gezogen  werden  kann, 

weil  hierin  lediglich  der  allen  Erwerbsgruppen  im  Einilussbercich  einer 

Wasserstrasse  zufallende  Nutzen  der  billigen  Wasserfrachten  sich  äussert, 

Die  Schaffung  dieses  Nutzens  ist  aber  der  eigentliche  Zweck,  welcher  bei 

der  Herstellung  von  Binnenschift'ahrtswegen  verfolgt  wird.  Allerdings  ist 
im  Einllussbt'reicii  mancher  Wasserstrassen  die  Latidwirthschuft  der  weit- 

aus bedeutendste  Ei'\vt'rl>szweig,  was  zur  natürlirlion  FiiI;:»'  iial.  dass  ihr 

der  Hauptantheil  an  d<  iii  dnrch  die  t>illi_rf  SrhiHsvcrfrachtung  entstehenden 

Gcsantmtnutzen  zufiUli;  f^l»  kliwohl  w  ürde  der  kapitalisirte  Werth  diese;* 

Antheils  —  auch  int  Falle  der  Möglichkeit  seiner  Brn-chnung  ebenso- 

wenig von  dem  Anlagekapital  der  Waäserstra:»se  abzusetzen  sein,  wie 

Digitized  by  Google 



Die  tinuutielle  Eokwieklung  der  preiusischen  Biniienwasaenitrasseii.  763 

etwa  bei  einer  Wass(  r>irasts(;  von  ül»erwi««g;en(l  influstriellor  oder  montaner 

Bedeutung  der  Wertli  des  diesen  Erwerbsg^ppen  zu  Theil  werdenden 

wirthschaftlichen  Nutzons. 

Wenn  bei  einer  Wn.>.serstrHS?ie  b«'sondere  Kinricliiuu<!:eii  vorliundou 

sind,  wolclic  nicht  den  Inten'.ssen  der  lüniienHchitValirt,  sondern  denjenigen 

der  LaiKiwirihscliatt  dienen,  so  kann  ans  diesem  Umstände  nicht  ohne  wei- 

teres ilie  lierechliguug  zur  Absetzung  der  Bau-  und  Betriebskosten  solcher 

Einrichtungen  vom  Anlagekapital  der  Wasserstra^se  entnommen  werden. 

Es  muss  vielmehr  in  jedem  Einzelfalle  untersacbt  werden,  ob  es  sich  dabei 

um  ein«  positive  Förderung  landwirthschaftlicher  Interessen  gehandelt 

hat  od«r  nur  um  die  Htntanhaltong  von  Sehadigungen,  welche  anderen- 

lUls  für  die  landwirthachailliohe  Benutzung  der  betbeiligken  Orondstaeke 

dnreh  den  Ausbau  des  Sohifbhrtsweges  entstsnden  wAren.  In  vielen, 

vielleicht  in  den  meisten  Fällen  ist  der  letztere  Zweck  massgebend  ge- 

wesen; als  Beispiele  mOgen  die  Stauanlagen  an  der  begradigten  Netze, 

welche  zur  kflnstlichen  Erzeugung  der  früher  selbstthfttig  eintretenden 

winterlichen  UeberfluUiungen  dienen,  und  die  neben  Kanälen  und  kanali- 

Birten  Flfissen  zu  Vorfluthzwecken  ausgeführten  Pandlelgrftben  erwähnt 

sein.  Diejenigen  Kosten,  welche  bei  dem  Bau  einer  BinnenschiflUirtS' 

Strasse  zur  Anflrechterhaltung  des  Status  quo  hinsichtlich  der  landwirth- 

schaftliehen  Benutzung  benachbarter  Omndstllcke  aufgewendet  werden 

müssen,  sind  also  der  Schiffahrt  zur  Last  zu  legen. 

Es  ist  zuweilen  die  Auffassung  vertreten  worden,  dass  bei  Ermitt- 

lung des  finanziellen  Eigebnisses  einer  Wasserstrasse  diejenigen  Summen 

ausser  Ansatz  bleiben  müssen,  um  welche  deren  Anlagekapital  sich  durch 

eine  den  Bahmen  des  eigentlichen  Verkehrsbedttrftaisses  überschreitende, 

aus  ästhetischen  und  sonstigen  Nebenrtteksiehten  beliebte  bauliche  Aus- 

stattung erhöht  habe.  Dieser  Gesichtspunkt  würde  baaptsächlich  für  die 

Saliner  Wasserstrassen,  welche  mit  Bücksieht  auf  ihre  Lage  In  der  Besi- 

denzstadt  kostspielige  Uferbekleidungen  erhalten  haben,  aber  in  gerin- 

gerem Masse  auch  für  manche  anderen  Bauten  in  Wasserstrassen  in 

architektonisch  oder  landwirthsehaftlieh  hervorragend!  r  l'ingebung  prak- 
tische Bedeutung  haben.  Er  wird  Jedoch  als  berechtigt  nicht  anzuerkennen 

sein.  Eine  derartige  theoretische  Unterscheidung  Zöllschen  dem  reinen 

Verkehrszweck  und  allen  damit  zusammenfallenden  IntereMen  ist  —  selbst 

unter  dem  Gesichtspunkte  der  tinanziellen  Beurtheilung  —  unzulässig, 

ausserdem  praktisch  kaum  durchführt)ar.  Es  kann  nicht  wohl  zum  Zwecke 

einer  Einträglichkeitsbere{'hnun<j:  tin«;irt  werden,  da^^  ein«'  die  voniehmstCTi 

Viertel  einer  Kesideuzstadt  durchschneidend«'  ScbitVahitsstrasse  t  lirnso 

ausgebaut  wäre,  wie  ein  durch  «'insame  Moore  und  Ilniden  tiUir»Mid<'r 

Kanal.   Den  Wasserstrassen  liegt  nach  dii;^er  Richtung  ein  gewisses  Masa 
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von  biiuJii'ln  r  KcpriLsiuilation  ob;  sie  betinden  sich  insofern  in  ühnlioliH- 

I^agc  wie  die  Eisenbahnen,  deren  Kanten  in  vjplen  Fallen  auch  >Yesentlich 

kostspielipfer  ausgeführt  werden,  als  sie  nach  reinen  NUtzlichkeiUicrwa- 

gunfxeu  ftusg'eführt  zu  werden  brauchten. 

Zur  Vermeidunp:  von  Missverstündnissen  und  Unklarlieiten,  wcklie 

in  dieser  Franff*  leicht  entstellen  können,  muBS  hier  ̂ anz  besonders  auf 

den  Unterschied  zwischen  der  wirthschaftlichen  und  der  fllr  diese  Ab- 

handlung massgebenden  tinanzicllen  Betraohtung^sweise  hingewiesen 
werden.  In  wirthschaftlicher  Beziehung;  möß^en  die  Nebenvttrtheile.  die 

durch  den  Bau  einer  Wasserstrasse  en'eiclit  worden  sind,  sehr  bedeutend 

ins  Gewicht  fallen;  in  tinanzieller  Hinsicht  spielen  sie  aber  nur  uutrr  be- 

stimmten —  leider  selten  oder  niemals  nachweisbaren  —  Voninssetznn»en 

eine  Rolle,  nftnilich  nur  dann  und  nur  insoweit,  als  sie  eine  Mind.  iiuiir 

oder  theilweise  Erstattung  des  Anlagekapitals,  eine  Herabsetzuntr  der 

lanfenden  Aasgaben  oder  eine  Steigerung  der  Einnahmen  herbeiflihren. 

Wenn  ein  Kanalban  gleichzeitig  —  d.  h.  ohne  Aufwendung  von  Mehr* 

koitea,  wdehe  im  SchlffalirtiintereMe  nloht  erftnr^illeb  gewesen  wlren 

—  die  yorlinih  angrensender  Llndereien  Terbessert  und  Iderdinrch  deren 

vortheilhaftere  Bewirthschaftang  ermöglicht,  bo  tritt  Ewar  eine  Steigerung 

der  Onindrenten  nnd  Bodenwerthe  ein;  diese  Sleigerong  kommt  aber  un- 

mittelbar nur  den  betheiligten  Chnmdbeeitsem  sa  Gute.  Denn  die  Omnd* 

Steuer  steht  imyerftnderlich  fest,  und  ob  es  gelingt,  bei  der  Veranlagong 

zur  Einkommen-  and  Ergftnsnngssteaer  die  Hebmig  der  landwlrthsehaft- 

llohen  Ertrüge  zu  entsprechendem  Ansdrack  zu  bringen,  ist  mindestens 

zweifelhaft.  Die  finanzielle  Wirtrang  solcher  Bodenyerbessenmgen  infolge 

des  Wasserstrassenbanes  dftrfte  deshalb  schwer  ftstateUbar  sein. 

Die  dnrcfa  Kanalisinmg  von  FtOssen  gewonnenen  Wasserkrllle  können 

nicht,  wie  dies  gelegendlch  vorgesohlagen  worden  ist,  mit  ihrem  j«tsigen 

Geldwerth,  sondern  nnr  mit  demjenigen  Summen,  welche  sie  der  Staatskasse 

seiner  Zeit  eingebracht  haben,  bei  der  Berechnung  des  Anlagekapitals 

der  Wasserstrassen  berftcksichtigtigt  werden.  Soweit  derartige  Waaser- 

krftfte  znr  gewerblichen  Verwerthang  sich  eigneten,  sind  sie  in  der  Kegel 

w&hrend  der  ersten  Hälfte  des  vorigen  Jähihanderts  an  Private  verkauft 

worden.  Der  Staatskasse  sind  nnr  die  damals  wirklich  gezahlten,  meist 

sehr  niedrigen  Kaofeummen  zageflossen;  aber  vaxih  diese  Bommen  können 

nicht  ohne  weiteres  den  Wasserstrassen  durch  Absetzung  vom  Bankapital 

gut  gebracht  werden,  well  sie  regelmassig  nicht  für  die  Wasserkräfte  als 

solche,  sondern  gleichzeitig  fflr  zugehörige  GnmdstückeundCJeb/lnde  gezahlt 

^^-urden.  Der  jetzige  Werth  jener  Wasserkr&fte  mag  wirthschaftüch  eine 

hohe  Bedeutung  haben,  finanziell  kann  er  nicht  in  Betracht  kommen;  die 

Vermischung  beider  Gesichtsponkte  wird  sorgfältig  zu  vermeiden  sein. 
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Die  preussi^chr  Kan.ilvorlafife  von  1899,  dorcn  FiriHnzirung  yic.kaniit- 

lich  auf  einer  Garantioübom.ihmp  für  oinen  Theii  der  Kapiialzinsen  durch 

die  nächsthetheilig^en  Kommiinalvi  ihände  beruhte,  hat  sich  bei  der  Berech- 

nung' des  Anlap^ekapitals  ebenfalls  .luf  den  rein  finanziellen  Standpunkt 

gestellt  und  von  dein  Oesammtbetrage  der  wirklichen  Haukosten  —  ohne 

Absetzung  des  Kapitalwerthes  der  aus  dem  Wasserstrassenbau  entsprin- 

genden landwirthschaftlicheu  oder  sonstigen  Nebenvortheile  —  ange- 

nommen, dass  er  durch  Schiffahrtsaberaben  zu  verzinsen  sei.  Auch  die 

Kanalvorlafxe  von  1901  hat  nur  für  diei»  nigen  Baukosten,  welche  über  die 

durch  das  Schiffahrtsinteresse  gesteckte  Grenze  hinaus  zu  Gunsten  der 

Land-v^irth schaff  verwendet  werden  sollten,  bei  einigen  Wasserstrassen 

eine  entsprechende  besondere  Bestimmung  tn  rt'  ii  wollen;  dass  Mehr- 

aufwendungen für  andere  als  Schiffahrtszweckc  nicht  der  Wasserstrasse 

als  solcher  zur  Lae>t  gelegt  werden  können,  ergiebt  sich  aas  der  Natar 

der  Sache. 

IV.  YerttndernDgen  der  WasBerstrassen  zum  Naehtheil  der 

SeliiAlirt 

Einer  Erörterung  bedürfen  ferner  noch  in  diesem  Zusammenhange 

die  aus  dem  Jlittelalter  stammenden  oder  doch  Jahrhunderte  alten  Stau- 

anlagen in  schiffbaren  Flüssen,')  von  welchen  mit  mehr  oder  weniger 

Wahrscheinlichkeit  anzunehmen  ist,  dass  sie  ursprünglich  nicht  im  Schiff- 

fahrtsinteresse, sondern  zur  Gewinnung  von  Wasserkräften  für  Mühlen- 

werke aiig«  legt  worden  sind.  Wenn  diese  Annahme  zutrifft,  so  wären 

die  Bau-  und  Betriebskosten  der  Schleusen,  welche  neben  den  Mühlen- 

wehren zur  Aufrechterhaltung  oder  Wiederherstellung  der  durchgehenden 

Schiffahrt  hergestellt  worden  sind,  vom  Standpunkt  der  idealen  Gerech- 

tigkeit ans  nicht  aof  das  Konto  der  Wasserstrasse  zu  setzen;  die  Schleosen 

würden  dann  der  Sehlffahrt  nur  insoitom  nfitien»  als  sie  eine  ihr  ange- 

fügte  Schädigung  wieder  anfheben  und  aneh  diesen  Zweek  würden  sie 

nar  nnyolllconimen  eireichen,  weil  die  Sehlensendarchikhrt  stets  mit  Be- 

lästigungen nnd  Zeitverinsten  für  die  Bdiiffahrt  verbunden  ist  Noch 

weniger  wftre  die  Thatsache  zu.  reehtfertigeu,  dass  die  Bchiffiihrt  fOr  die 

Benützung  solcher  Schleusen  Abgaben  zahlen  mnss.  Aber  abgesehen 

davon,  dass  die  Entstehungsgeschichte  jener  Stauanlagen  doeh  nicht  überall 

hinreichend  aufgeldftrt  ist,  kann  auch  eine  verkehrspolitfsche  Untersuchung, 

1)  Von  den  Stauanlagen  in  den  Flüssen  der  Mark  Brandenburg  hat  die  In 

Rerlin  schon  Kndr-  de<     .  die  zu  Rathenow  im  Anlkog des  14.,  die BQ Brandenburg 
im  16-  Jahrhundert  narhwoislich  bestanden. 

Archiv  fOr  Eisenbahn weaen.  1902. 
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welche  die  (n  winnunfj:  positiver  und  für  praktische  Zwecke  nnigliehst 

brauchbarer  Ergehnisse  h«'z\vt  i  k!,  nidit  wohl  soweit  von  der  Grundlage 

der  gegebenen  Thatsachen  sich  entfernen,  dass  sie  gescliichtliche  Wt 

findemngen  aus  langst  vergangenen  Jahrhunderten  als  nicht  geschehen 

behandelt,  um  eine  der  abstrakten  Gereehiigkeii  und  der  reineti  Logik 

«Mitsprechende  Bilanz  der  Wasserstrassen  zu  konstruiren.  Im  übrigtu 

waren,  wenn  nach  solchen  (»esiclitspunkten  das  Konto  der  betheiligicii 

Wasserstrassen  entlastet  werden  sollte,  aucii  die  tjutsprechcnden  Ein 

nahmen  an  BchiH'ahrtsnbgaben  abzusetzen;  da  nun  aber  diese  Einnahmen 

vielfach  eine  beträchtliche  Höhe  erreichen  and  zur  Deckung  der  Selbst* 

kosten  jener  Schleusen  genügen,  so  wflrde  ▼ermuthlioh  die  BilAns  der 

Wasserstrassen  sich  wenig  oder  gar  nicht  indern,  auch  wenn  der  Ver- 

snob zur  Ansscbeidong  der  in  Betracht  kommenden  Schlensen  ann  der 

EintrllglieblKeitsberecbiiang  gemacht  werden  sollte. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dass  dnrch  den  Ban  von  kfinstlichen 

Wasserstrassen  der  Zustand  angrenzender  L&ndereien  nicht  nur  im  ̂ ne 

der  Verbesserang,  sondern  auch  nach  der  entgegengesetzten  Richtung 

beeinflnsst  werden  kann.  Lidessen  darf  im  allgemeinen  angenommen 

werden,  dass  die  durch  solche  Bauten  henrorgemfenen  Bodenverscblecb- 

terongen  durch  Qeldentschädigungen  aasgeglichen  und  deshalb  tak  der 

Hohe  der  Anlagekapitalien  zum  Ausdrack  gekommen  sind.  Für  die  neueren 

Banausftthrungen  trifft  diese  Annahme  JedenfoUs  zu,  während  sie  für  die 

ans  alter  Zeit  stammenden  KanAle  etwas  weniger  zweifellos  erscheint. 

V.  Znsainmenfassimg  der  ßcrerhnnngs^rnndstttze  und  Festoteilanf? 

der  Zahlenergebnisse  für  die  Staatswasserstnssen. 

Das  Eigobniss  dieser  Untersuchungen  ist  dahin  zusalnmanzofassen, 

dass  ftür  eine  Darstellung  des  finanziellen  Standes  der  abgabenpflichtigen 

Wasserstrassen  nur  die  positiven  Zahlonwerthe  verwendbar  sind,  welche 

durch  Ermittlung  der  entstandenen  Baukosten,  der  Kapitalzinsen,  der 

laufenden  Jahresausgaben  und  der  erzielten  Einnahmen  gewonnen  werden. 

Unvermeidliche  Ungenauigkeiten. 

Die  so  aufgestellten  Bilanzen  geben  allerdings  kein  genaues  Bild 

der  wirklichen  Sachlage,  weil  gewisse  Faktoren,  deren  zahlenmä£»sige 

Bewerthung  nicht  mOglich  oder  nur  durch  völlig  subjektive  und  un- 

kontrolirbare  Schätzungen  zu  erreichen  ist,  in  der  Rechnung  ausser 

Ansnt'/.  gohliehen  sind.  Die  hieraus  sich  ergebende  Abweichung  der 

rechnuugsmässigi  n  Krgebnisse  von  der  Wirklichkeit  ist  bei  den  ver- 

schiedenen Wasserstrassen  in  ungleichem  Masse,  bei  einzelnen  so  gut 
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wie  j?ar  nicht  vorhanden  und  hol  keiner  besonders  iioch  zu  veranschlagen. 

Jedenfalls  liegt  aber  die  Abweichung  in  der  Richtung,  dass  die  Bilanz 

der  in  Betracht  kommenden  Wasserstrassen  etwas  günstiger  anzunehiuen 

ist,  als  sie  nach  deu  rechauagsmässigea  FeststeUungen  erscheint. 

Möglichkeit  des  Vergleiches  mit  den  EinträglichlLeitsberechnungeQ  der 

Eisenbahnen. 

Soweit  die  finanziellen  Ergebnisse  der  Wasserstrassen  mit  denjenigen 

der  preussischen  Staatsl)ahnen  verglieht  n  werden  sollen  —  und  derartige 

Vergleichungen  werden  in  den  öffentlichen  Ei  <>rterungen  über  die  Verkehrs- 

Politik  <ler  preussiöchen  Regierung  häutig  b(  liebt  —  machen  sich  die  in 

der  Bilanz  der  Wasserstrnssen  vorhandenen  Ungenauigkeiten  deshalb  nicht 

allzu  UMgünsti^^  tuiill>ar,  weil  sie  durch  ähnliclie  Ungenauigkeiten  in  der 

Eintragliclikeitsbereehnung  der  Eisenbahnen  einigermassen  autgewogen 

werd<'n.  Denn  auch  das  Anlaf^ekapitiil  der  Staatsbahnen  ist  nicht  lediglich 

im  eigentlichen  Eisenbahninteresse  aufgewendet;  es  umfasst  vielmehr  be- 

deutende Nebenleistungen  für  andere  Zwecke,  namentlicli  für  solche  der 

Laudesvertheidigung,  der  Reiehspost  und  der  Steuerverwaltung. Dasselbe 

gilt  von  den  Betriebskosten  der  Staatseisenbahuen,  die  unter  anderem  durch 

einen  der  Boiclupost  zu.  Gute  Icommenden  Jahresaufwand  von  etwa  25  Mil- 

lionen Hark  Uber  das  an  sich  erfordwliebe  Mass  hinaus  gesteigert  werden. 

Es  liegt  also,  wenn  man  die  Einträglichkeitaberechnung  von  Ver- 

kehrsanstalten  auf  die  theoretische  AoBseheldimg  aller  nicht  dem  eigent* 

liehen  Zwecke  des  Unternehmens  dienenden  Aufwendungen  grOnden  will, 

auch  in  der  Bilanz  der  Elsenbahnen  eine  Anzahl  von  Ungenauigkeiten, 

welche  das  finanzielle  Ei^bnlss  nngOnstig  beelnflnssen. 

Es  war  nothwendig,  auf  die  bei  der  Anfttellnng  derartiger  Bin* 

trflglichkeitsberechnungen  massgebenden  Grundsätze  etwas  nAher  einzu* 

gehen,  weil  in  dieser  Beziehung  mancherlei  Zweifel  und  Meinungsver- 

schiedenheiten obwalten  können;  die  hier  mitgetheilten  Bechnungsergeb* 

nisse  wären  ohne  entsprechende  Erläuterung  nicht  hinreichend  Terständlich 

und  der  sachlichen  Präftmg  kaum  zugänglich.  Ausserdem  mussten  ge- 

wisse Vorbehalte  hinsiehtlioh  der  Genauigkeit  und  Vollständigkeit  der 

ermittelten  Zahlen  gemacht  werden,  um  etwaigen  Missverständnissen  fiber 

ihre  Bedeutung  von  vornherein  zu  begegnen. 

'y  In  neuerer  Zeit  werilen  zuweilen  r{eli-h!izus(.'liüss<'  fiir  die  im  Tnfere'-';o  der 

LaiideHvertheldigiing  ausgeführten  Kisenbahnbiuiten  gegeben:  aber  es  werden  bei 

weitem  nicht  aile  dem  Eisenbabnbau  aus  militärischen  Gesichtspunkten  gemachten 

AttflageD  dnreh  solche  Znsehflsse  abgegolten,  und  in  früherer  Zelt  —  auch  noch 

nach  Errichtung  des  Deutsehen  Reiches  —  mnssten  alle  diese  Auflegen  von  den 

Eisenbahnen  ohne  be»ondere8  Entgelt  ttbemommen  werden. 

51* 
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Unter  diesen,  nach  Ijigc  der  Verhältnisse  nicht  ̂ anz  zu  vermeidenden 

Vorbehalten  veranschaulicht  die  Zu.saramcnstcllunjj:  A  auf  S.  770  bis  777 

den  linanziellen  Stand  der  betheiligteu  Wasserstrassen  am  1.  April  1901.0 

Unter  den  in  dieser  Nachweisnnp  aufgeführten  Kapitalziffem  ist  nur 

ein  verhältnissmässig  kleiner  Prozentsatz  dnrcli  Schätzung  ermittelt. 

nosehiitzte  Werthe  sind  in  nennensworthen  Beträgen  nur  in  den 

unter  8  Spalte  b  verzeichneten  Baukosten  dor  raj'lrkischen  Wasserstrassen 
enthalten,  und  auch  bei  diesen  ist  die  schätzungsweiBo  Ermittlung  auf 

einen  Hruchtheii  des  für  die  Zeit  vor  1842  eingestellten  Kapitals  von 

9Ü0O0OÜ  beschränkt. 

VL  Besondere  Erlänternngen  der  ZaUenergebnisse,  namentlieh 

für  die  mXrkisehen  WasserstrasseD, 

Unter  den  hier  niitgetheiltcn  Zaldon  sind  einige,  welche  noch  eine 

besondere,  auf  die  cigenthümlichen  Verhältnisse  der  bctheiligten  Wnsser- 

strassen  «'ingehende  Begründung  —  soweit  eine  solche  in  dem  Rahmen 

dieser  Darstellung  gegeben  werden  kann  —  erfordern  oder  wenigstens 

als  zweckmässig  ei-gcheinen  lassen. 

Dies  gilt  insbesondere  von  den  Kechnungserge])nissen  für  die  märki- 

schen Wasserstrassen,  unter  welcher  Bezeichnung  herkranmlieher  Weise 

die  sJlmmtlichen  Binnenschiffahrtswege  zwischen  Elbe  und  Oder  ver- 

standen werden,  obwohl  sie  theilweise  ausserhalb  der  Mark  Brandenburg 

')  Die  Berechnang  des  Durchsc  hnitts  für  einen  mehrjährigen  Zeitraum  ist 

nDterblidbeiit  vm  eine  wtfttte  Steigerung  der  ohnehin  tehr  bedentenden  AnflDrde>- 
rungen  an  die  Arfoeltdualt  des  betheiliglen  Penonali  m  ▼enneiden,  und  wtf  1 

.sich  mit  hinieichender  Sfcherhtft  benitbeilen  laatt»  daM  die  fttr  das  Beehnanf^iahr 

1.  April  1900  Wer^  der  Wlrkliehkelt  entsprechen  nnd  weder  naeh  der :U  .MHr/.  1901 

günstigen  noch  nach  der  ungünstigen  Seite  hin  durch  besondere  Umstände  be- 
einflusst  sind. 

Da  von  Jetok  an  alljahrlieh  das  flnanslelle  Ergebniss  einer  Jeden  Wassei^ 
Strasse  festgestolU  werden  wird,  Iftsst  sich  in  Zukunft  ein  Dorehschnitt  Wehl 
berechnen. 

Für  die  Vergangenheit  kommen  gegen  die  Brauchbarkeit  einer  DurchschnitUr 

berecimuog  insbesondere  zwei  Umstände  in  Betracht,  nämlich: 

1.  die  Mitte  nnd  Ende  des  vorigen  Jahrselmts  durchgeführte  Erhöhung  der 

Gehälter  und  RuhegetdUter  des  Personals  und 

&  das  rasche  Steigen  des  Verkehrs  auf  ganz  neuen  VVasserstrassen,  ins- 

besondere auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal;  der  Durchsdinitt  würde  hier 

ein  faläcbeü  Bild  geben. 

Digitizedby  Google 



Die  finantielle  Entwlddimg  der  preaBsiseheii  BlnnenwftBaerstnaBen.  769 

liegen.  Die  märlciaehen  Waasentrassen  nehmen  sowohl  in  Anbetracht  der 

Stftrke  des  Verkeim  als  anch  wegen  der  Höhe  der  Abgabenertrftge  —  sie 

bringen  fiut  V«  Binnenschifüthrtsabgabett  —  eine  henrorragende 

SteUmig  untor  den  preosslschen  Binnenschilfahrtswegcn  ein;  demgemftss 

ist  auch  die  Frage  ihrer  finanziellen  Einträglichkeit  ein  Gegenstand  be- 

sonderer Auftaaerksamkeit  in  den  an  der  Binnenschiffahrt  betheiligten 

Kreisen  gewordoii 

Bei  den  hierüber  angestellten  Untersuchungen  ist  zunächst  davon 

ausgegangen  worden,  dass  die  märkischen  Wasserstrassen  in  tinanzwirth- 

schaftlicher  Beziehung  ein  einheitliches  Netz  bilden.  Diese  Auflassung 

entspricht  nicht  nur  der  —  ftlr  eine  weitreichende  Vergangenheit')  nach- 

weisbaren —  ständigen  Verwaltungsübung,  sondern  auch  der  thatsäch- 

lichen  Gestaltung  des  Verkehrs;  denn  die  säramtlichen  Zweige  des  reich- 

geglirdf'rteii  Kanal-  und  Flns-;sysfenis  (lieiicn  überwiegend  dem  tihi  rein- 

stiiinnenden  Zwecke  der  Güterbe  10 rdemng  von  und  nach  dem  Mittelpunkte 

Berlin,  wo  nur  etwa  V«  des  Gesanimtwassei-strassenverkehi-s  nuf  durch- 

gehende Schiffahrt  entRillt  Auch  der  Berlin  nicht  berührende  Verkelir 

ist  von  verhältnissmässig  g«'riuger  Bedeutung, 

Besondere  Schwierigkeiten  bot  die  Ermittlung  des  Anlagekapitiils 

der  märkisclien  Wa>^scrstra8sen,  weil  diese  —  wie  schon  oben  angedeutet 

—  eine  grosse  Zahl  von  Wasseiiiauten  aus  alter  Zeit  in  sich  schliesscn; 

hierhin  gehören  namentlich  die  Ilavelstaue  bei  Brandenbui'g  und  liathenow. 

von  welchen  der  erstere  1324,  der  letztere  lö^K)  urkundlich  als  vorhanden 

erwähnt  wird,  der  1(503  erbaute  und  1744  bis  174G  erneuerte  Finowkanal, 

der  lf>»)J  1668  hergestellte  Friedrich  Wilhelmskanal  und  der  1743  bis 

174.';  eiit.stainlcm'  l'luucr  Kanal. 

Glücklichtu'weise  konnten  diese  Schwierigkeiten  mit  liilte  einer  vor 

60  Jahren  gemachten  und  jetzt  wieder  aufgefundenen  Berechnung  des 

damaligen  Anlagekapitals  einigermassen  Überwunden  werden.  Die  im 

Auftrage  des  Finanzministerinms  von  den  betheiligten  Bezürks*  und  Orts- 

behOrden  der  FrOTinien  Brandenburg  nnd  Sachsen  mit  grosser  Sorgfiitt 

aufgestellte  Qereehnnng  hat  die  Vermnthaug  der  annähernden  Richtigkeit 

Ittr  sich;  denn  damals  itonaten  ohne  Zweifel  schrtttiiohe  Nachrichten  Aber 

thatsftchlich  entstandene  Bankostün,  die  inzwischen  verloren  gegangen 

sind,  nodi  benmat  werden,  nnd  anch  Schätzungen  Hessen  .sich  weit  besser 

ansfUhren,  weil  die  damaligen  Verhältnisse  von  den  zur  Zeit  der  Srlmanng 

ma8Sget>enden  nicht  so  verschieden  waren,  wie  die  heutigen.  Hiernach 

wurde  das  Anlagekapital  der  märkischen  Wasserstrassen  Im  Jahre  1842 

1)  Bis  warn  Jahre  im. 

(FoHMtattBit  des  Test««  8. 778.) 
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A.  Zusammenstellung  von  künstlichen  Wasserstrassen,  für  deren  Be- 

ll 

Lfd. 

No. 

Bezeichnung 

dt-r  Wa.ssersirnssen und  [  1 

deren  Lünge 

in  km, 

Ent8tebunjj:«2eic 

Anlagekupital.  noweit  |j e«  mit  I 

hinreichender  Sicherheit , 

ermittelt  werden  konnte,  i 

im  KHnzni  und 

(  I  für  fiii  Kilompfpr  ̂  
im  Wurclisclinitt  Iiis  ! 

einttchlii'HNlich  lUUU 

JTnhret- sinien 

de* 

Anlnire-  j 

n«'trit»h«- 
untl  l'ntcrbaltuni;!- 

kuston  für 

dwit  KechnungajNhr 

19(1» 

kapital«  ̂   persönliche  l 

XU  3.s%  !  b.  iMcbltche  j 

1») 

22) 

83) 

4*) 

kanaüsirte  Shrt  [  311 

1863-1866 

kanalisirterMainl  88) 

1888-1886 

Spoykanal         {  10] 

am  1690  and 
18M 

7000000  {227419} 246750 

8487200     1228  347J  287062 

Dorkmnnd— Eme- 

[«0] 

778686     (  77 

eSttBOO»  (S74615] 

27264 

1863 ~  1808 

2408008 

SU  übertragen   |329]     84  044  555 
11 

•>^»730ö9 

74  680 

ft.  23711 

b.  60  948 

wie  O^w  SU  1 

125  164 
n.  90188 l>  1050» 

wie  0,1»  SU  1 

10492 
a.  3992 

b.  6800 

wie  Oyii  SU  1 

1011 1 

0.207  26 

h.  8m  447 

wie  0,s6  zu  1 

1  221  994 

•)  Sieh»'  S.  768  oben. 

1)  Kein*-  hiiiiIwirthschnt'tliilM>n  oder  sonstigen  Nebenvorthcile.  Die  gemein- 
Güdingen  ist  zur  Hälfte  berückHicbtigt. 

>)  Keine  landwirfcheebnlUichen  oder  sonstigen  Nebenrortlielle. 

*)  KeliM  UmdwirAsclwftlidien  oder  sonstigen  Nebenvorthelle  in  eriieblicheis 
durch  BkwhwMser  serstOrte  Ksmmerschleuae  bei  Brienen  wurde  im  Jalive  1816 

*)  Landwlrthschaftliche  Nebenvorthcile  sind  geschaffen: 

ji)  für  die  in  die  10  km  lange  Kanalstrecke  Oldersum — Emden  eniwÄsscm- 
b)  an  der  oberen  Kanalstrccke  durch  Anlage  einiger  Berieselungen  und 

in  beiden  Flllen  ohne  Erböhnng  der  Kanslbsnltosten. 

y^ii-  Emsstrecke  I'apcnhnrjr — Oldersmn  ist  in  lUe  Berechnung  nicht  ein- 

(tt  r  Kaualechifl'ahrt,  sondern  der  Seeschiffahrt  aufgewendet  worden  sind.  Ausser- 
knnals)  nicht  berücksichtigt. 

Der  fiskalische  Antheil  an  den  Kanalhftfen  Dortmund  und  HAnster  ist  beim 

Die  Fitcbteiehe,  deren  Anlage  durch  den  Kanal  ermdglieht  worden  Ist,  mn- 
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nutzung  Abgaben  fQr  Rechnung  des  preussischen  Staates  erhoben  werden.^*) 

Kinnahinen 

im  Kecbuuugsjubre  19U0 

e  1  o  2  e  8 

MO  Heiträgen, 

Mlethen,    '  niiunnien 

Verkehn-   Fachten  nod|  Spalte  e  1 

•bgalMn    »»«  8on«tiR«Mi     „„j  ̂   ̂  
MuUungea  , 

t.t6  </K        I  vl6 

Durch  \'pr;r'ei»'li  'ler 
Eiimuhnicn  mit  den 

laul'endeu  Aa»gaben 

ergeben  sieh f  1 

üeber- 

f  2 

Febibetritge 

Ks  fi  hlon 

zur  voll«*n DeckttDK 

der  Selbst - koHten. 
1'  f  inKchliessI. 

1  der  Kiipital- verziiuung. 

Kapilal- 

vor- 

zinMuns 

Betriebs- 

Uber- 

scbUaien 

10B6 37441 47S18 

113760 8817 

5571 

IC5SQ3 88174 

116067 

BW)  mn 

0067 806180 

5571 

188876 

49Ü1 

878818 

32176 

8875816 

287  455 934589 3  907  598 

schafilicbe  KanaUtrecke  Preussens  und  Elsa»8>LiOtbringeus  von  Saargeniüud  bis 

Umfangre  nacfawetabar.  Die  aus  dem  17.  Jahrhundert  stammende,  im  Jahre  IBOB 

neagebaat 

den  Liiiidereieu  durch  wesenüicbe  Verbeaseruug  der  Vorfluth, 
Fibcbteicbe, 

bezogen,  woil  tlir  für  ilire  Instandsetzung  verausfTabton  Betrft^rc  nicbt  im  Interesse 

dem  ist  der  Hafen  Emden  (einacbliesslich  den  Binnenhafens  und  des  Vorfluth- 

Anlagekapital,  bei  der  Ventnanng  und  bei  den  Einnahmen  mit  bwficksiehtlgt^ 

fassen  etwa  880  hat  die  Fliehen  des  lierieselten  QetSndes  sind  wesentlleh  grössee. 
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! 

Lfd.  j 

No.  1 

1 

1 

1 1 

dw  WMsentrasseii 
WM  [J 

tn  km, 

En  tütiHh  un  ffSEAi  t 

Anliigekapitiil,  soweit 
i             M  mit 
i 
.  hinraidiefider  Sieherheit 

,  emittelt  wetdea  konnte, 
im  iranzon  und 

1     I]  für  eiu  Kilometer 1     im  Durclischuitt  bis 

eintcUieMUek  1900 

Jabrea- Sinsen 

:  d«t 1 

Anlnge- 

1  tu  tfi% 

Bptri»*b»- 

kosten  fur 

^  das  Rechouaf  sjahr 

1  1900 

■  n.  penSaliohe  ̂  

I  b.  üchliehe  j 

1 

UebertraK         |  329] 
,  ä9ZS0&9 51) 

kanalisirte  Fulda  (  28] 2964009  (105800} 106748 
[ 

!  71890 

i 

a.  21 

l 1 

j              D.  603m 
1 1 r WIV  U|VI  alt  • 

6 kanalisirta  Un- 
1    2 112000    (  82244] 

78920 46410 

strut             [  66^»] 
a.  •25  65<' 

17W-1797 1 
i 
r 

.    wie  l,s»  sn  1 

7«)  f  kualialrteSMlel  144) 
9  Käu              t  IUI  MfT\ UtAUUt IQoaDu 

nett 
1              a.  65 dem  14.  Jahrinnidert 

b.  93  897 

'    wie  0/>»  SU  I 
8»)i 

IfIMdBehe  Wmsser^ 89804782     [  77896] 8146816 1704491 

•tnuMea«)  fUM] a.  6öai79 h.  1  054 

wie  0^  au  1 

m  flbertngen  [1790^] 187464844 
6661286 8206271 

1)  Keine  landwtithteluifttldien  oder  sonstigen  NebenToriheile.  Der  Hafeo 

')  Das  Anlaj^ckapital  ist  nicht  voUsUindig  berechnet,  da  die  aus  der  Zeit 
VermuthuDg  der  Proviusiaibehörden,  dass  die  ttttereu  Anlagekapitalien  durch  Ein- 
ftthren  ist 

Im  AtiI.'i;j:<'k:tpMal  sitnl  iiulic  beräekaicbtigt: 
al  888  968  c#  für  den  Nottekanal, 
b)  61 000  „  für  die  Schiffahrtsstrasse  nach  Wrieaen, 
c)  16000  „  für  den  Emsterkanal  und 
d)  alle  vor  1B42  ß:emachten  Aufwendungen  für  den  Spreekuimi  in  licrlin 

zu  a,  b  und  c,  weil  es  Hieb  um  Wa^nei  strnssen  luiiidoli,  die  nicht  in  der  Verwaltung 
mehr  zu  ermittelu  wareu.  Die  Stadtschleuse  wurde  unter  anderem  in  den  Jahren 

Von  den  Ausgaben  ffir  nicht  lediglich  Schlffahrtszwecken  dienende  Beamte 
EinTheil  der  Wasserstrassen  dient  gleichzeitig  landwirthschafdichen  Zwecken; 

thnn  dies  sogar  überwiegend.   Durch  Ausschaltung  der  letzteren  aus  der  Berecli- 
Die  staatliehen  Verkehrshäfen  sind  in  die  Berechnung  einbezogen;  ebenso 

*)  (Erbauungszeiten.)  Finuwkanal  IG^iR  ui»d  1744 —  1746.  Erbauung  der  zweiten 
Storkower  KauÄle  174Ö  —  1  T  W.  —  Planer  Kanal  1743—1745.—  Werbelllnkuual  17t>.>. — 

l^^Jih  1.^2.'..   —   Malzerkanal  1827— 182ö  Oranienburger  Kanal  1831—1838.  — 
Schl£fabrtskanal  1849—1859.  —  Ihlekanal  1868—1872.  —  Verbindungskaiial  Ploetzen* 
1869—1880.  —  Ausbau  der  Rfidersdorfer  Gewtoaer  1881.  —  Lycnener  Kanal  1879 
KaaalB  1888/881  —  Oder-Spreekanal  1887^1801.  —  VerbeaiemDg  der  Spree  in 
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e f 

1    .  _ 

Einnahmen 

im  Beehaung^&hre  1900 

Darch  Vetgleich  der 
Einnahmen  mit  den 

lautenden  Ausgabea 

ergeben  sich 

Kh  fehleu 

t  zur  vollen 

l  Deckung 

der  Selbst- kosten, 

einachliessl. 

der  Kapital- Verzinsung, 

1  ^ 
1 

Kapitel- 

ver- 

A  1 V  1 
e  a 

an  Beitrügen. 

6  0 
*  siotuBg 

1 

i  aus 

Vwkelin- 

jt 

Miothen. 

PVoliteaiiiid 

aus  HO  list  igen 

Nutstingen 

%»«Ite  e  1 

f  1 

Ueber- 

f  3 

FehlbetfUse 

M über- 

aohUsseii 

% 

987465 

1 

984689 8907686 

i  
~~ 

18101 154 

,  18965 

1 
 ̂ 

1 

58186 161 878 

I 

9965 8«> 9695 

» f 
48840  i 

1 

i 

117766 

21  7lti lim 

1 

29  701  1 

1 

» 

129205  1 
1 

1 1 

1 
393504  [ 

21&94U 174988 3884887 
'  629Ö46 

1 

1 

3510  409 

0,70 

t 

2667  343  | —  53öift&i 

!                 [  i 
7  097  214 
1  1 

1 

ZU  Cassel  ist  in  die  Berechnung  einbezog-pu. 
▼or  1790  stamtnenden  Anlagekosten  nicht  mehr  vollständig  bekannt  sind;  ob  die 
nahmettbenehttese  getUgl  seien,  sntrlffl»  steht  d»hiii,  da  ein  Neefawels  nicht  sa 

und  die  darin  liegende  Stadtschhnise, 
und  Unterhaltung  deis  Staates  stehen,  zu  d,  weil  die  älteren  Anlagekosten  nicht 
1654  bis  1667  und  1694  neu^rebmit. 

eilld  90*'/(h  von  den  Ausgaben  für  Messungen  und  Bereisuugeu  10<Vo  abjKesogen. 
einige  —  allerdings  wenig  wichtige  — ,  wie  derRuppiner  and  Fehrbeliuier&anal, 
nong  würde  das  finanzielle  Bild  sich  nicht  weaentlien  Andern, 
die  in  Berlin  erhobenen  Schiffsliegegelder. 

Sclileusen  1846  bis  1878.  ~  Friedrieh-Wllhelmskanal  1662-1668.  -  Templiner  und 
Rupniner  Kanal  mit  Rhinwasserstrassen  und  Febrbelliner  Kanal  1787/88.  —  Vosskanai 
Landwehr-  imd  Luisenstftdtischer  Kanal  in  Berlin  1845—1860.  —  BnrliB-Spandauer 
see— Charlottenburg  1875.  —  RheinsVxTger  Kan;il  IH77— IdTO.  —  Aushan  der  Dahme 
bis  1882.  —  Ausbau  der  oberen  Havel  1866—1883.  —  Auabau  des  Sacrow— Paretzer 
und  unteriMlb  Berlin  1888—1897. 
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Lfd.  ' 
Ko. 

'    Anlagekapitiil.  Howeit 

Beseiebimiiff       ,|  ^«  „jt 

der  Wasaerstraaten  1  Unreiebender  Sicherheit 

,  ermittelt  werden  Iconnte. 

im  tCHiizon  und 

|]  für  ein  Kilometer 
im  Dnrohsrhuitt  bis 

cinschlieMKlich  1900 

nnd  [ ) 

in  km, 

Entstell  ungHzeit 

Jehres- sintteD 

des 

AelAfe- 

kepitais 

t\  . 

'I  Bt'tripbs- 

'  und  l'nterhaltungH- 

koMten  für 

.  diu  Kochnungsjatir 

1900 

a.  pentönltche 
lüeblidie 

Uebertrag      |1130,&1l  187464844 

Ueckerkanal  |  o^] 

1800-1808 

63900  [iS2570j 

I 

6561286 

2237 

10 :}  Icanailflirte  obere  Oder  ||    SSS 186  846  [148569] 

fahrtswe;^  um  Bres- 

;    lao  .   .   .   . i  14»  1 
1888-1807 

11  ̂   !  Klodnitekanal  I  46  | 
^  1790-1801 

(  u.  WiedorinstHndsetzung 

188Ö— IÖ<J2 
Ii 

12^  >  Regolirte  untere 

j'    Netze  .  .  .  (  196  J 

't  1^-1888 

13    ,|  Broinberger      Kanal  |- 
',    und  kanalisirte  nn- 

lere  Netze    [   41  ] 

}  1772-1774  I I  ii.ipXtereVerbeii(ierunKen  i 

1119019  [  84827] 

7205000   [  36760] 

6006000  1148610] 

774787 

88166 

263175 

|!  3208271 
i  4882 

a.  2948 

b.  1974 

wie  l,tt  KU  1 

577481 

a.  194 181 

b.  468a00 
wie  Oyn  itt  l 

66845 
a«  28929 

b.  86916 

wie  O^n  sa  1 

181045 

«.  40818 

b.  181 227 

wie  0,M  an  1 

2182B6I,  206428 
a.  47847 

b.  161  075 
wie  0^  an  1 

I,  zu  übertragen  12152^5)  ,  224081  109 7  842866  .[  4  24U386 

1}  Die  Kotten  Ittr  den  Auriwu  den  Oiteler  Oderbafsna  sind  mit  berOclc- 

sftid  nicht  naehweiKbar.  
| 

Das  nrsprOngllehe  Anlagekapital  von  8  808 184     ist  nicht  berücksichtigt, 
vollendet. 

*)  Von  den  betheHigten  Landwirthen  wird  ein«  Sebldigag  ihrar  Interessm 

Digitized  by  Googlp 



Di«  finaiaielle  Entwlcklaiifp  der  prennfsehen  BinnenwasMrttnssen.  775 

Kinnnhmeii 

im  Becbnuugitjabre  19UU 

e  1         ~  '
  "  " 

e  2  «3 

•»       i    Miethen.   |  «««ammMi 

Verkehn-  j  PSehienttod  •  Spalte  e  1 

«bipiben     «usson«ticcn  und  e  2 Nutzuncen  | 

Durch  Vergleich  der 

Kinnahnien  mit  den 

laufenden  Ausgaben 

ei^ben  sieb 
f  1 

Ueb«r- Bchiisfte 

I 

I  FehlbetrKce 

1  "  .. 

F>  f.  l«l.-a 

1 

Kapital'* 

zur  vollen 
Deckung 

der  Selbet- 

ve^ 

koston. n)is 

oidschliessl. 
Betrit'lis- 

dfi-  Kiipitnl- 

über- 
verzinHiing. «chUasen 

L..>_ 

»i  730 

»4016 

11688 

140648 

2667848 

6  730 

I  9 

1  i 
5888  288405  j 

5644 17 18S 

170970    .      1 460 172480 

5771 155  414 

2  408 

685 «6 

—  I 

1 

7067214 

306076 

48718 

8615 

68006 

1062813 

8767» 

260790 

286268 

8,r7 

8288464 061962 

8  794  95» 

—  171 

8794788 

sichtigt;  Mesentliche  Nebenvortheiie  für  lan<iwirthgt.-hattiiclu'  und  andere  Interesseu 

d«  «s  durch  Eliiiimhiii«abenefallas6  wieder  elnfebiacht  ist.  Die  Tilgung  war  1886 

belianptet. 

Digitized  by  Google 



I 

776  flnuiielle  Entwlekliuig  der  pnnuiflclieii  BinnenwaaientraHen. 

« 
Ii  b 

c d 

Lfd. 

No. 

Bcseidmiing 

der  WtfMvttnMeD 
und  [] 

deren  Läoge 

in  km, 

1      Entsteh  imgäzeit 

1   Aulitgekapitai,  »oweit 
1             ei  mit 

1  hinnidwoder  Sieherbeit 

im  ganzen  und 

(]  für  ein  Kilometer 
im  Durchschnitt  bia 

'     eioMhUcMlich  1900 

1 

sinaen 

dM 
uns 

Aiilig«- 

Betriebs- und  Unterhaltusfi* 
kosten  für 

1  das  KechnunKujahr 

1900 
a.  pnsSiili«belp. 

b.  iVebUebe  f 

M 

Uebertrag.  .  [SlQ8,u] 8M061100 7849886 4910886 

kanallairte  Bnkb 

[  18  ] 

9811000  [916961] 98886 47761 

a.  iSS67 

b.  34-314 
wie  0^«o  XU  1 

15 
kanaliiirte  obere 

Net/.e         [  106  ] 

'Aviv  AOv« 

8966839  (  87679] 188471 
99010 

a.  24  2»'» 

b.  67  715 

wie  0,16  EU  1 

Weichsel  —  HaflPkanal 

l   20  1 

low  lauw 

1      1118  200    l  ödyiUl 
39137 47641 

a.  19487 

b.  86167 
wie  0^  sa  1 

17  i FJbiiiger  Welebsel 

I  «I  1 

1806—1900 

3764660  (1816461 96760 86946 

a.  70« 

b.  "2^04'^ 
wie  0,ii  zu  l 

Oberlftodischcr  Kanal 

[  134  ] 

601iJ85Ö    l  449MJ 910696 
196932 

191) Pregel— Hömel  Wae> 
seratrMse    [  89  ] 

9677008  (96030J 90196 48144 

1 

¥awentnUM6B  insgesammt 
(3466  ] 

f 

243  328069    [  97  919] 8619499 4689199 
«.  1880864 

1».  8948768 

wie  0^  sa  1 

Die  vor  dem  Jahre  1840  anfiBpewendeten  Anlagekoeteo  tSaä  nicht  berOek*  { 

^  (Erbamugtaeit)  Deime  in  der  Zelt  des  DentMhen  Orden«.  ~  Qroeier 

! 
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auf  10  7:^7  .'U;5  ')  hci  f'chiu't.  Die  später  oiitstandeni'n  Baukosten  sind 

sümmtlich  mit  Siclicilu'it  nachzuweisen,  sod.iss  dio  in  der  Naclnveij^unu 

unter  No.  8  in  Spalte  b  ange^bene  Gesammtzill'er  der  Wirklichkeit  un- 
gefähr entsprechen  dürfte. 

Eine  Verringfcning  dic-rs  Anla^M  kajiii;d>  durcli  Til^un^  aus  Einnahme- 

üliersehüsstMi  ist  oft  v«  i  niiu  h*  !  und  sogar  bduiuptet  worden,  WUsst  sich 

.ibor  1<M(1(  r  nicht  naeli\s  eisen.  Die  frühesten  Nachrichten  über  die  Eui- 

nahnien  und  Ausi^alien  der  niÄrkiscIien  Wjisserstrassen  stammen  aus  den 

Jahren  1K30  bis  1841:  sie  lieferten  im  Durchschnitt  dieser  12  Jahre  einen 

Ueherschuss  von  •JH'iGül.*^,  die  Einnahmen  waren  damals  brutto  im<i 

netto  in  raschem  Steigen;  denn  der  Durchschnitt  der  zur  Kapitalverzinsun^ 

verfügbaren  Ueberschüsse  ist  für  die  ü  Jahre  IHiJü  bis  184 1  auf  30617.'), 
für  1842  auf  856  235  und  für  1843  sogar  auf  559  149  J6  ermittelt  Die 

Verzinsung  der  lür  1842  berechneten  Kapitalsamme  stellte  sich  also  in 

diesem  Jahre  auf  3,h  "/q  und  im  nächsten  auf  5,3  Vt,  während  der  lande»- 

Qbliche  ZinsfüBS  damals  4%  betrag.  Unmittelbar  darauf,  im  Jahre  1815, 

begannen  aber  die  grossen  Kanalbaaten  in  und  bei  Berlin,^)  welche  das 

Anlagekapital  stark  erhöhten;  ausserdem  drttckten  der  Wettbewerb  der 

Bisenbahnen  und  die  Unnahen  der  Jahre  1848  bis  1850  die  Einnahmen 

herunter,  wie  ans  der  nachstehenden  Zusammenstellung  der  Verwaltungs- 

ttberschUsse  sich  ergiebt: 

1844    406  320,»/ 

1845    271  692  „ 

1846    436  508  „ 

1847    386  755  „ 

1848    9  510  „ 

184»   36G{>  „ 

1850    272T24  „ 

1851    269016  „ 

1852    162T98  „ 

1853    229  704  „ 

1854    827  879  „  . 

1)  Ehmchlicft«Ii(  h  <lcr  damals  mit  eiiigerechneton  Brückenbaukosten;  iu  der 

o1»en  initg^etheiltcn  Kiipitalzitfer  von  89 894  732  ,  sind  (iiese  Kosten  auch  ftir  iU' 
Zeit  Vor  1(^42  au^^cschiedoii.  X:ic!i  den  hier  entwickelten  und  in  dieser  Arhcii 

durehgebeDdü  bct'ulj^teii  Bcreciuiuugägrundsaizen  stellt  i>ich  das  Anlagekapiul  iai 
Jahre  1842  auf  9615364 

Es  wnxdm  erbaut:  1845  bis  1660  der  Landwehrkanal  mit  7  I22  4db  und 

der  Lulsenstädtlscbe  Kanal  1816  bis  1863  mit  S601 788  «<r  Kosten,  beide  in  Berlin: 

ausserdem  1848  hU  1859  der  Berlln>Spaodauer  Sehiflkbrtskanal  mit  einem  Kosten* 
aufwand  von  8 683 650, 
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Im  Durchschnitt  der  .lahre  1850  bis  18GU  argdh  sich  nur  eine  Netto- 

einnalmu'  von  4H()4tU  welche  das  inzwischen  auf  HU  :^74  IGT  ,H  ge- 

t-ticf^ene  Anlagekapital  mit  1,4  %  verzinste,  gegenül>cr  einem  damals 

landesüblichen  Zinstuss  vnn  ö  %;  in  den  Jahren  IHGl  bis  18G4  tiel  die 

durchschnittliche  Ki  iut  iuiiahnie  weiter  auf  ir)7  8.iO  K.  Im  Jahre  18G7') 

wurden  angesichts  (le>  Kückgangfs  der  Hinni'nschift'alirt  »Ii»-  scIkui  18G-J 

i-rniHssigten  Schittahrtsabgaben  nochmals  soweit  iifral)ge»eizt^  das»  sie  uur 

noch  die  rnt»  rlialtung>    und  Betriebskosten  deckten. 

Uebrigens  sind  die  hier  gegebenen  Zaiilen  für  die  zur  Verzinsung 

verfügbar  g<'wesenen  Ufberschüsse  etwas  zu  hoch  gegritt'en,  weil  die  He- 

triebsausgaben  nii  ht  ganz  vollständig  —  im  Sinne  der  allgemeinen  Grund- 

sätze dieser  Abhandlung       in  Ansatz  gei»rucht  sind.-"» 
Seit  18G7  haben  sicli  die  Kinnahmen  wieder  gehol)en,  aber  auch  das 

Anlagekapital  and  die  laufenden  Ausgaben  haben  8turk  zugenommen,  so- 

dass Ueberschttsse  Uber  die  laadesttbliche  Verzinsung  völlig  ausgeschlossen 

waren.  Dass  in  der  Zeit  vor  1830  derartige  UebersehttsBe  ersielt  wären, 

ist  aiu  yersehfedenen  Gründen  sehr  nnwabrsehelnlleh  und  auch  bei  den 

seit  1830  aufgestellten  EintrAglicbkeitsberechnongen  nicht  angenommen 

worden. 

Hiemach  ist  das  Ziel  der  Verzinsnng  des  Anlagekapitals  bei  den 

mirkischen  Wasserstrassen  nur  ganz  vorttbergehend  im  fttnften  Jahrsehnt 

des  vergangenen  Jahrhunderts  erreicht  worden;  in  der  Gegenwart  wird 

eine  solche  Yersinsang  —  wenn  man  TOn  dem  sehr  nnbedentenden  nnd 

auch  ̂ eicbzeltig  der  Binnen-  und  Seeschiffahrt  dienenden  Ueckerkanal 

absieht  "  nur  bei  einer  staatlichen  Binnenwasserstrasse,^  nftmlich  bei 

der  die  Stadt  Bromberg  mit  der  Weichsel  verbindenden  kanalisirten  Brahe, 

enielt,  weil  ein  eigenartiges  Zusammentreffen  von  Umständen  dort  die 

EinfOhrung  eines  ergiebigen  Abgabentaiifo  gestattete.  Es  beruhte  dies 

auf  dem  engen  Zusammenhange  der  Brahe  mit  dem  an  ihrer  Mündung  in 

die  Weichsel  von  einer  Privatgesellschaft  erbauten  Hafen,  dessen  AnUige- 

kapital  durch  die  sehr  hohen,  auch  von  dem  durchgehenden  Verkehr  er- 

hobenen Abgaben  nach  knrser  Zeit  getilgt  war,  worauf  der  Hafen  völlig 

lastenfrei  in  die  Hftnde  des  Staates  überging.  Der  letstere  hob  nunmehr 

0  Das  Anlagekapital  war  1867  auf  35  831 817  angewachsen. 

2)  E»  fehlt  iiisbesondor«'  die  Pensionslast.  l>ie  bis  ihi;s  vnii  den  Beamten 

zu  zahlenden  Pensiunsbei träge  deckton  nur  zum  kleinen  i'heil  die  dem  Staate  ob- 
liegende Peu8ioD8la8t;  im  Jahre  1867  brachten  erstere  l  üüOOOO  J(,  während  rund 

10  €00  000  cM  Pensionen  sa  zahlen  waren. 

^  Wollte  man  aas  dem  Neti  der  mlifcischen  Wassentrassen  einsehie  ertrag- 

relcbere  Linien  herausnehmen,  so  würde  man  filr  solche  allerdings  auch  eine  Ver- 

stnsnng  nachweisen  Jiönnen;  dies  gilt  a.  B.  ftir  die  Linie  Berila—Kathenow— Elbas 

Digitized  by  Google 



780         flnftDSlella  Entwieklong  der  preustfacheii  BfnaenwMawBiafaMeii. 

die  den  Durcli^'ang'S verkehr  bela.stenden  Hafenabgaben  als  solche  auf, 

benutzte  aber  die  damit  eintretende  Vorkehrsentlastung;  zur  gleichzeitigen 

Einführung  einer  zwar  wesentlich  frf^ritifrerr  ii  aber  immerhin  ertragreichen, 

von  der  Schiffahrt  und  Flösserci  auf  der  Brahe  zu  entrichtenden  Abgabe. 

Bis  dahin  hatte  <lie  kanalisirte  Brahe,  deren  unterste  Staustute  mit  der 

Hafeiischleu.se  zusamniciifällt,  dem  Verkehr  unentgeltlich  zur  Verfügung 

gestAnden;  die  Einführung  des  Abgabentarifs  war  gleichwohl  bei  der  be- 

sonderen Gunst  der  Lage  mit  einer  Verminderung  der  ftülieren  Gesammt- 
lasten  verbunden. 

TIL  Die  nicht  jOdsalischen  Waaseratnisseii. 

Die  unter  Abgabentarffen  stehenden  nicht  fiskalischen  Wasserstrassen 

>]>ielen  in  Prenssen  eine  ganz  unbedeutende  Bolle,  üe  giebt  zwar  in  den 

Kflstengebieien  der  Nordsee»  namendiob  in  doi  Moorgegenden  zwisoben 

der  niederUtoidiaehen  Grenze»  der  Ems,  Weser  nnd  läbe  eine  Ansah! 

solcher  Wasserstrassen,  welche  von  Genossenschafleii  Tenrallet  werden; 

sie  haben  aber  —  mit  alleiniger  Ausnahme  der  sogenannten  Itnksemdscben 

Kanäle  —  eine  sehr  geringe  Längenansdeimnng  nnd  ansnahmslos  so  kleine 

Abmessongen,  dass  sie  nnr  für  den  Orüichen  Veikehr  der  nftcbsten  Um- 

gebung» namentlich  fOr  die  Abftihr  Ton  Torf  nnd  landwirthsehafUichen 

Ersengnissen  sowie  für  die  Znftdir  von  DungstolTen  in  Betracht  kommen. 

Die  Kanalgesellschaften  bestehen  im  allgemefaien  ans  den  BigenthQmem 

deijenigen  Landereien,  welche  durch  den  Kanalban  BOgftnd^ch  gemacht 

worden  sind,  nnd  infblge  dessen  ist  die  Verzinsnng  des  Anlagekapitals 

dnrch  baare  Einnahmen  ans  der  Abgabenerhebnng  hier  nicht  von  der 

Bedentang,  wie  bei  den  Wasserstrassen  des  Staates,  welche  allgemdnen 

Verkehrsinteressen  dienen  nnd  den  Qüteranstansch  grösserer  Wirtbschafls- 

gebiete  anf  weitere  Entfemnngen  Termitteln« 

Den  fiskalischen  Wasserstrassen  Ähnlicher  nnd  deshalb  auch  für  eine 

Vergleiehnng  ans  dem  finanziellen  Gesichtspnnkte  geeigneter  ist  der  von 

der  Havel  nnweit  Brandenburg  !n  südöstlicher  Richtung  abzweigende 

15  km  lange  Emsterkanal,  der  Ende  der  60  er  Jahre  durch  Schiffbar'' 

machnng  eines  natürlichen»  mehrere  Seen  verbindenden  Wasserlaufcs  von 

einer  Qcsellschaft  hergestellt  wurde.  Diese  besteht  hauptsächlich  aus 

Besitzern  der  am  Kanal  belegenen  Ziegeleien  und  erzielt  durch  einen 

4-klassigen  Abgabentarif  eine  etwa  3V/2%ige  Verzinsung  nebst  l%iger 

Tilgung  ihres  Anlagekapitals  im  Betrage  von  328  440  M. 

Der  17  km  lange,  von  einer  Entwftsserungsgenossenschaft  verwaltete, 

in  die  Dahme  unweit  Berlin  mündende  Xottekanal  steht  ebenfalls  unter 

einem  Abgabeutarif,  der  1900  eine  Einnahme  an  Sohleusengebtthren  von 
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12  10KK  brachte,  während  die  Ausgaben  für  Betrieb  and  Unterhaltung 

der  Schleusen  etwa  10  000  .K>  betrugen.  Die  für  eine  EintrJlglichkeits- 

berechnung  wesentlichen  Verhältnisse  sind  für  diese  Wasserstrasse  bisher 

nicht  vollständig  klargestellt 

Neuerdings  hat  der  Kreis  Teltow  den  Bau  eines  die  Havel  mit  der 

Spree  im  Südtu  von  Berlin  verbindenden  Kanals  begonnen,  für  dessen 

Befahrung  ebenfalls  Abgaben  erhoben  werden  sollen. 

Beim  Emsterkanal  und  bei  der  Wasserstrasse  des  Teltower  Kreises, 

welche  letztere  gleichzeitig  für  die  Entw^ässerung  der  südlichen  Berliner 

Vororte  nutzbar  gemacht  werden  soll,  lagen  besonders  günstige  Verhält- 

nisBe  TOr,  welelie  die  Finanzirang  dieser  Kanalbauten  ermöglichten.  Im 

allgemeinen  hat  aber  die  wlrthBehaltspolitiache  Entwicklung  der  letzten 

Jahrzehnte  den  Bau  niotat  fidnUseher  Kanäle  nicht  nnr  ansBerordentiich 

erschwer^  sondern  beinahe  nnmOg^ch  gemachti  denn  naeh  der  Durch- 

flihrung  des  Staatsbahnsystems  in  Prenssen  tritt  die  Abhängigkeit  des 

WassentrasBenTerkehrs  von  den  Eisenbahntarifen  so  stark  hervor,  dass 

KonunnnalTerbinde  nnd  MvatkapitaUsten  das  mit  dem  Bau  von  SchillUirts- 

kanllen  Terbnndene  Bisiko  kanm  noch  übernehmen  kOnnen. 

VIII.  Beurtheilnng  der  finanzielleM  Gesammtlage 

ud  UnteMMkuBS      ilir  ol  Gnwde  liegeadea  Ursachen. 

Ans  den  bUherigen  Darlegungen  geht  hervor,  dass  die  Ünanzlellen 

Ergebnisse  der  preussisehen  Wasserstrassen  im  allgemeinen  sehr  xm- 

bejEHedigend  sind.  Bie  sind  es  in  so  hohem  Grade,  dass  eine  angemessene 

Yeninsiing  auch  dann  nicht  nachwdsbar  ist,  wenn  die  hier  entwickelten 

Qrondsätze  fOr  die  Ermittlimg  des  Anlagekapitals  in  wichtigen  Beziehnn- 

gen  verlassen  nnd  gewisse  gOnstigere  Voraossetzongen  in  die  Berechnnng 

eingefnhrt  #erden. 

Wird  nnr  das  Anlagekapital  der  gegenwärtig  vorhandenen  nnd  für 

die  SchiflUirt  nutzbaren  Bauten  berflcksichtigt  nnd  dasjenige  aller  früheren 

Bauten  —  gleichviel  ob  die  Hittel  zu  Abschreibungen  aus  Betxiebsäber- 

schOsten  anr  VerfBgimg  staute  od«r  nicht  —  von  den  auf  8. 770— T77 

verseichneten  Kapitalsummen  abgesetzt»  so  ergiebt  rieh  für  die  in  Betracht 

kommenden  WaseeiBtnssett  das  fblgsnde  Bfld. 
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B.  Zusammen- 

von  kOmtliclieii  WaiMretraBMO,  für  deren  Benutzung  Abgaben 

• 

Ud. 
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srelemg 

A 
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W  a  •  8  e  r  ■  t  r  «  s  8  e  n 

und 

[)  deren  Llnge  in 
km 

Anlagekapital, 
soweit  1 

es  x9iH  lUnrelcbeader 
SieberheU  ermittelt 

werden  konnte, 

im  ganzen  und  [  ] 

fttr  ein  km 
im  Durchschnitt  bis 

«bUMshUeaeUeb  1900 

J6 
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1 

zu 

^% 

8 

[  10 

]
\
 

802006  [  66980]  . 

19094 
6 kenaliatrte  Unstrat  .  . 

[  86,») 9108900 
[  891409 

7 kaualisirle  Saale    .    .  . 

[  144 

]  1 6957  458 
[  488181  1 

94881t
  ' 

8 Märkische  Waäberatrassea  [1154 

]  1 

85  692  877 
[  74  257] 

2  999  251 

10 lumalieirte  obere  Oder . 

L  149 

j 
30135346 

1135 187J 

704737 18 

Bromberger  Kanal  nnd 

p* 

189006 
kaadlilrtolmtereNetief  41 484B000 [106097] 

H 
kanÜieirte'BriüM  .  .  . 

[  » 

1 

}  9079000 

[196986] 

9O906 
16 

!  kanalisirte  obere  NeHe . ' 

r  106 

89168» 
[  87986) 

18707
9" 

16 Weichsel— Ilaffkanal .  . 

[  20 

] , 1  III  400 [  55  570] 38  899 

.18 oberUtndisoher  Kanal  .. 

[  134 

j 

1     5666  402 
i  437791 206324 

7,usnmmen  .  . [1835,5  J 133  269  708 

1  4604410 Summe  der  unter  den 

übrigen  Positionen  der 

*  •      •  • 

Isaehweiaung  A  aufge- 
führten Wasserstrassen 

[  649,35] 

1  100880440 
B  680 081 «             ä              •  * 

Wueetetraaaen  insge- 
1 

984)80148 [  84917) 8104631 

Bemerkung.  Die  Angaben  in  Spelte  b  enthalten  die  Anlagekapitalien  nMb 

treten  sind. 

M  Uebersehuss  an  Zinsen  bei  Mo.  14.  >  .  .    ,  . 
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Will  man  ferner  bei  unvollständig  kanalisirten  Flüssen  diejenigen 

Flussstrecken  ausscheiden,  welche  nicht  im  tjtau  eines  Schleusenwehres 

liegen,  so  ermässigt  sich  für  die  märkischen  Wasserstrassen  das  Anlaj^e- 

kapital  weiter  auf  85  394  4H3  ,H,  während  gleichzeitig  die  Unterhaltungs- 

kosten auf  1  563  800      fallen  und  die  Verzinsung  etwa  0,9  Vo  erreicht. 

Die  Erörterung  der  Ursachen,  welche  für  die  hier  geschildenen 

finanziellen  Ergei)nisse  der  preussischen  Wasserstrassen  bestimmend 

■waren,  ist  von  besonderer  Bedeutung  und  bietet  bei  der  gegenwärtigen 

Lage  der  politischen  Verhältnisse  ein  unmittelbar  praktisches  Interesse. 

Es  handelt  sich  dabei  um  eine  Anzaiil  von  Fragen,  welche  theils  äH- 

geuieiuer  Natur  sind,  theils  nur  die  tiskulischcn  Kanäle  und  die  Ver- 

zinsung ihr»  s  Anlagekapitals  betreffen. 

Die  rechtliche  Zulässigkeit  der  Aufbringung  von  ICapitalzinsen  durch 

Schiflhhrtsabgiibea. 

In  BeBug  raf  den  letiteren  GegenatBnd  ist  in  der  Uttenitnr,  und 

zwar  von  Viktor  Kurs  in  den  Conrad'schen  Jährbflchem  für  National- 

ökonomie und  Statistik  1901  Seite  627  ff;  die  AnfTaBaung  vertretea 

worden,  dass  die  Keetatalage  der  preneeischen  Regierong  die  Aufbringung 

der  Zinsen  des  Anlagekapitals  durch  Behlflkhrtaabgaben  bei  den  alteren 

Wasserstrassen  nicht  gestattet  habe^  wShrend  Schumacher  in  sehiem  Buche 

„cur  Frage  der  Binnenschiflkhrtsabgaben^  Berlin  1901,  die  entgegen- 

gesetzte Ansicht  geltend  gemacht  und  begründet  hat. 

Es  ist  hier  nicht  der  Ort»  auf  diesen  Meinungsstreit,  bei  welchem  es 

auf  die  Auslegung  der  in  den  Zollvereinsrerträgen  und  der  Reichs- 

Verfassung  gebrauchten,  die  zulässige  Höchstgrenze  der  Abgabenerhebung 

bezeichnenden  AusdrClcke  „Unterhaltung  und  gewöhnliche  Herstellung"*) 
ankommt,  näher  einztigehen.  Die  FVage  ist  aber  doch  von  solcher 

Wichtigkeit  für  das  Verstftndniss  der  finanziellen  Entwicklung  unserer' 
Wasserstrassen,  dass  einige  erläuternde  Bemerkungen  zur  Begründung 

des  in  dieser  Abhandlung  eingenommenen,  mit  demjenigen  von 

Schumacher  sich  deckenden  Standpunktes  gestattet  sein  mögen.  Zunächst 

muss  darauf  liingewiesen  werden,  dass  die  preussische  Kcf^iening  von 

jeher  auf  diesem  Standpunkt  gestanden  und  ihn  in  der  Praxis  der  Tarif- 

festsetzung biithätigt  hat.  Die  oben,  Seite  778,  mitgetheilten  Zahlen 

lassen  erkennen,  dass  die  märkischen  Wasserstrassen  Betriebsüberschüsse 

zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  lange  Zeit  hindurch  geliefert  haben. 

1)  Naeh  Art  54  der  Eeiehsverfissaiuij;  dürtea  »die  Abgsben  fflr  die  Be- 

CSkraag  stfahsv  icfinstlichsv-  WasssntesssiDy  wsIdM  f)tsstsirt|giititfciini  sind«  dia  snr 

Unterhaltung  und  gewöhnlichen  Heratellnug  der  Anstalten  und  Aniagen  ecfoidcr> 

üdien  Kosten  nicht  äbenteigen". 
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In  den  40er  Jahren  bestand  im  Ministeciam  der  Wunsch,  die  üeberschiisse 

sn  vermindern  und  die  Abgaben  zu  ermässigen;  der  Köni^  lehnte  aber 

die  wiederholten  Anträge  des  Finanzministers  ^)  mit  der  Bemerkung  ab, 

bei  der  flnanzicUen  Lage  des  Staates  könne  anf  die  Einnahmen  ans  dem 

bestehenden  Tarif  nicht  verzichtet  werden.  Jene  Antrflp^e  sind  nicht  etwa 

mit  der  aus  den  Zollvereinsverträfj^en  abzuleitenden  Verpflichtung-,  die 

Abgaben  auf  der  den  Unterhaltung-s-  und  frewöhnUchen  Herstellunsrs- 

kosten  entsprechenden  Höhe  zu  halten,  sondern  nur  mit  Erwägungen  der 

wirthschaftlichen  Zweckmässigkeit  und  mit  billiger  Rücksichtnahme  auf 

die  Lage  des  Schiffergewerbes  begründet,  obwohl  die  crstere  Bej^ründung 

sehr  viel  einfacher  und  für  sich  allein  durciisclila^'-end  gewesen  wäre. 

Sie  wäre  daher  sicherlich  ^^--ewählt  worden,  wenn  der  damalige  Finanz- 

minister die  jetzt  von  Kur-s  vertretene  Autfassung  der  Zollvereinsverträge 

gehabt  hätte;  letztere  hatten  damals  eine  ziemlich  kurze  Vergangenheit 

und  der  ihnen  zu  Grunde  liegende  Vertrag8>viUe  war  jedenfalls  noch  im 

frischen  Gredächtniss  der  betheiligten  Personen.  Auch  bei  dem  Ti-äger 

der  Krone  bestand  nicht  die  Meinung,  dass  die  Zollvereinsverträge  eine 

NOthigung  enthielten,  auf  die  Verzinsun','^  des  Anlagekapitals  aus  dem 

Ertrage  der  SchilTnhrtsabgaben  zu  verziciiten.  Diesellte  AutTassung  bei 

den  Ministem  und  dem  Könige  zeigt  sich  in  den  Immediatberichten,  die 

in  den  60er  Jahren  wegen  Ermässigung  der  Schiffahrtsabgaben  auf  den 

märkischen  Wasserstrassen  erstattet  worden,  und  in  den  darauf  ergangenen 

M«rhi5eii0tBit  EntMdieidnngen.^ 

Als  im  Jahre  1896  ̂   wenige  Jahre  nach  den  ZollTereinsrertrigen 

▼on  1888  nad  6  Monate  nach  der  Batiflkation  des  ZollTereinsTertngea 

▼om  12.  Hai  1886  —  der  Ftnanaminlster  die  Herabsetzung  der  Bchilftkhrts- 

•  abgaben  anf  dem  Elodnitskanal,  weldie  eltum  Ueberschuu  roa 

2880  Thalem  über  die  6086  Thaler  betragenden  Unterhaltnngskosten 

biaditen,  bei  dem  KOnif^  beantragte,  inirde  dieser  Antrag  nur  mit  der 

'luwisehen  eingetretenen  TUgnng  des  Anlagekapitals  nnd  mit  Zweck- 

mlssigk^tBerWIgimgen,*)  nieht  aber  mit  einer  ans  Jenen  Vertr8gen  her- 

SBleitenden  Yerpfliehtnng  begründet  Der  damalige  Fhianaminister  nahm 

'oflfonbar  an,  das»  die  Voiechrlften  der  ZollTerrinsTertrIge  die  Deeknng 
der  Kapitalxinsen  aus  den  Sehiffahrtsabgaben  nicht  anssohlOssen;  denn 

'}  ImmediiUberichte  vom  17.  Mai  und  13.  August  184A,  auf  die  die  Aller- 
hüchäteu  Erlasse  vom  H.  Mai  imd  15.  September  1845  ergingen. 

*)  InunedlaAerleht  dea  Flnaas*  und  Bandeltmlniaters  yom  S.  Mai  180S  und 

-Allerhöchster  Erlass  nebst  Tarif  vom  6.  Maf  1862,  feraer  Immediatbericht  derselben 
:|iioister  vom  7.  Juli  1867  und  Allerhöchster  Erlass  nebst  Tarif  vom  9.  Juli  18Ö7. 

>)  „Im  Interesse  sowohl  des  Bergbaues  als  auch  der  Industrie  und  ganz 

'Toisllgllch   fttr   den   StslnkbhIeMbsata  der  Oder.**    Immediatbericht  vom 
9.  Febniar  18B8. 
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im  umgekehrten  Falle  hätte  die  Herabsetzung  der  Abgaben  ohne  Rück- 

sicht auf  den  Stand  der  Kapitaltiigung  und  sonstige  wirthschaflliche  oder 

finanzielle  Verhältnisse  «  rfolgert  müssen.  Da  er  alb  preussischer  Bevoll- 

mächtigter den  Zollvoreinsvertra^  von  1835  unmittelbar  vorher  abge- 

schlossen hatte,  so  ist  die  Vcnnutlmnir  iu-gründet,  dass  er  den  6iuu  und 

die  Absicht  dieses  Vertrage»  riclitig  aulgeiasst  hat.  "  : 

Für  die  damals  abgabenpflichtigo  Ruhr  und  für  den  Rahrorter  Hafen 

.  waren  die  Abgaben  vor  und  nach  dem  Abschluss  der  Zollverdnsvextrftge 

so  be!i&e98eii,  dass  sie  nicht  nur  die  Betriel^s-  iind  Unterhaltungskosten, 

sonden.  ßXLch.  ,die  Verzmeung  und  Hlgung  de»,  Anlagekapitals  deckten 

Qn4,  avsseidem  noeh  die  Ansammlung  von  Mitteln  .sn  EmenemngslMinten 

.gestatteten. 
.  jpie  Identität  des  Beehtssostandes  der  80er  nnd  40er  Jahre  mit  dem 

heutigen  wgiebt  sieh  aus  der  bei  der  Berathung  des  Zottvereiiisvertrages 

vom  &  Juli  1867  abgegebenen  Erklärung  der  JRegiening^  wonach  der 

.Artkil5  dieses  Vertrages  nur  die  Aufrechteihaltung  des  statos  quo  ante 

besDf eckte,,  und  aus  der.  üebernahme  der  die  BinnensolUfliMirtsabgaben 

betreflüenden  Vorsclirift  des  Art.  ̂   in  den  Art.  54  der  Bj^ichsverfiMeuDg 

TOm  10.  Afuril  1871. 

FOr  die  Beurtheilung  der  Rechtsanachaunng,  welche  Aber  diese  Frage 

nm  die  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  herrscbce,  sind  auch  die  geseti' 

geberischen  Anläufe  der  durch  die  Ereignisse  vjon  1848  *  entstandenen 

Beiohsgewalt  von  Interesse.     Das   damalifire  Seiehshandelsministerlnm 

,arbdtete  den  Entwurf  eines  deutschen  FlussschiffUbrtsgesetJies  aus;  dessen 

.  Art  8  bestimmte;  •  .     .  / 

„Kanal-,  Schleusen-,  BrackenOflbungs-  und  HafengebOhren  dOrf^a 

nur  fär  den  wirklichen  Gebrauch  solcher  Anlagen  und  höchstens  bis  zu 

einem  die  Unterhaltungskosten  sowie  die  Versinsung  und .  allmähliche 

.Abtragung  des  Anlagekapitals  deckenden  Betrage  erhoben  werden." 

Der  am  2.  Marz  1849.  den  Bevollmächtigten  der  Einzelstaaton  über- 

mittelte Entwurt  erl'uhr  dann  noeh  ̂ ine  redaktionelle  Aenderuug  insofern, 

als  im  ersten  —  oben  wiedergegebenen      Satze  nur  die  Unterhaltungs- 

.  kosten  als  massgebende  Höchstgrenze  beseichpen  wurden,  bei.  gleieh- 

JSeitiger  Anfügung  des  Nachsatzes: 

„Die  zur  Verzinsung  und  Abtragung  des  Anlagekapitals  erforder- 

ÜCiUlen  Beträge  gehören  zu  den  Unterhaltungskosten.**" 
In  den  Motiven  war  gesagt,  es  soi  angemessen,  die  Anlage  solcher 

Schiffahrtsanstalten,  dif  den  Verkehr  uussorord'MUlich  erleichtern,  zu  be- 

günstigen und  zu  befördern,  indem  die  Möglichkeit,  <las  Anlägekapital 

durch  Verzinsung  ünd  allmähliche  Amorti^atipn  zu  sichern»  ^ossic^t 

gcsteUt  wii'd:  ■  •  *  '  •  •       '  >: 
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Mit  BezvLg  auf  diesen  Geselxeiitwnrf  sagt  ein  Schreiben  <lQß 

prenssischen  Handelsministers  an  den  preussischen  Finanzrainister  vom 

.26.  Mai  1849,  in  welchem  die  Neuregelung  der  Schiffahrtsabg'aben  auf  den 

märkischen  Wasscrstrasscn  wieder  angeregt  wird,  „Verketirsabf^;ul)cn 

sollten  nicht  eine  Einnahm('<|uelle  für  die  Staatskasse  sein,  sondern  nur 

<iie  Kosten  der  Un  t<>rhal  tung-  und  Wiederherstellung  derjenigen 

Anlagen  decken,  für  deren  Benutzung  sie  erhoben  werden.  Von  diesem 

Gesichtspunkte,  welcher  sich  im  §  '20  des  Gesetzes  vom  26.  Mai  1818  an- 

gedeutet tlndet,  ist  nicht  nui*  stets  bei  der  Rogulirung  der  vom  Staate, 

von  Kommunen  oder  von  Privatpersonen  zu  erhelit  uden  Kommuuikations- 

abgaben  ausgegangen,  soikW  rii  es  ist  auch  das  demselben  zu  Grande 

liegende  Prinzip  bei  den  Verhandlungen  über  die  wegen  des  Abgaben- 

wesens  auf  allen  Wassei-strassen  Deutschlands  zu  erlassenden  gemein- 

schaftlichen Bestimmungen,  sowohl  in  Betreff"  der  gemeiuschaftUchen  als 
auch  in  BetreflT  der  privaten  Wasserstrassen,  zur  Annahme  empfohlen  und 

in  den  bei  der  provisorischen  Zentralgewalt  (in  Frankfurt  a.  M.)  aus- 

gearbeiteten GesetzontwürtVn  iiich  wirklich  angenommen  worden." 

Dass  die  preussische  Ki  j;ierung  bei  Festsetzung  von  Tarifen  für 

Schitfahrtsabgaben  in  der  Zeit  vor  1871  gegen  den  Sinn  und  Geist  der 

Zollvereins  Verträge  gehandelt  haben  sollte,  ist  von  vornherein  nicht  an- 

zunehmen. Denn  •  sie  war  die  Trägerin  und  VorkHmpferin  der  in  diesen 

Verträgen  niedergelegten  wirthschaftspolitischen  Ideen,  ihrer  Initiative 

verdankte  der  Zollverein  überhaupt  seine  Entstellung  und  Ausbreitung, 

sie  hatte  die  durch  die  Verelnszngehörigkeit  bedingten  Verpflichtungen 

ohne  ftnssere  Nöthigung  anf  sich  genommen  und  war  deshalb  jedenfalis 

in  der  Lage,  die  den  .«liiMliieik  Vertng8abred«n  m  Grande  liegende 

Mefnnng  lioiitlg  m  deuten.  V. 

*  Bs  BBÜssien  demgegenüber  doch  sehr  starke  ̂   stärkere  als  die  von 
Kurs  beigebrachten  —  OrOnde  angeffllut  werden,  wenn  der  Nachweis 

döfBr,  dasB  die  damidige  Tarü^raxis  der  prsossisdi«!  Beglenmg  eine 

absidililcli  oder  onabtlehtlich  Tertragswidrige  war,  als  gelangen  gelten 

'tolL/'^A%ch  wttre  es*  auffallend,  dass  dfe  .  anderen  Vertragutaaten  sieh 

niemals,  libw  'die'qi^  H<ßie  der  SebUfiAhrtsabgaben  aijif  preii8Sis<^en 

WaBMnts^ia9i»n  uid  in  prenssisehen  HAfen  beschwert  baben.;.'Bie  warep 
do^'%dft9  nIdisteA  dam  nnd  .blltttn  .bejapielaweis»  im  Bheingeblet,  yrg 

die  IcanalMrie  Rlihr  und  •  Her'  Bohroitef  Hafte-  efäe  ansaerordentliok 

wichtige  Solle  Dir '  die'  Itoblentersörgnng  iind  die  Söhifliihn  dto  Sheto- 

.gebiete, ,  gcBpieH  habep^^)  ematttcben  Anläse  .tor  Abwehr .  g^n  die ' Ver> 

~  '  '      "  '  ■      '#       '  ̂  i'C  ii^*-    **  '  'i  »'*  'n    »  .  •  .  .  • 

.      |!eeigifeh':desrR>lBCOittrgafwi»  gttt  das  GesAgJte  Mm^l^ch  aind»,  nocl^ 
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theuerung  beider  «lurcli  vertragswidrig'  hoch  bemessene  Schilfahrtsabgaben 

gehabt.  Sie  haben  aber,  obvvolil  die  Art  der  Tarifbildnn^  aus  Verhand- 

hmgen  des  preussischen  Landticjes  und  aus  anderen  VerÖffentlichunp^en 

bekannt  war,  nicht  nur  nicht  remonstrirt,  sondern  ihrerseits  —  soweit 

bekannt      worden  —  die  gleiche  Tarifpraxis  befolgt. 

NmcIi  der  von  Kurs  vertretenen  Auffassung*)  wäre  die  Abgaben- 

deckung nur  für  die  Kosten  der  laufenden  Unterhaltung  einschliesslich 

der  Ausbosserungen  an  schadhaft  gewordenen  Bauwerken  zulässig, 

wMhrend  die  Erneuerung  abgängig  gewordener  Bauten  ebenso  wie  die 

erstmalige  Ilersteilong  der  Wasserstrasse  zu  Lasten  der  Steuerzahler  er- 

folgen müsste. 

Die  Abgaben  dürften  nicht  einmal  in  der  Höhe  bemessen  werden» 

tiass  sie  eine  Hückhigt'  für  Enieucrungsbautcn  enthielten,  und  das  aus 

buiistigen  Staatseinnalnnen  zu  verzinsende  liiukapital  der  Wasserstrassen 

würde  mit  einem  jeden  Emeuerungsl>au  anwachst^n.  Die  preussische 

-Kegierung  hätte  ihre  gesetzlichen  -)  Befugnisse  bei  der  Tariliruug 

von  Binnenschiffahrtsabgaben  in  auffälliger  Weise  überschritten  und 

müsste  nunmehr,  um  den  Vorschriften  der  Keichsverfassung  zu  genügen, 

'auf  ▼ersehiedenen  Waasentrasseu  mit  Tarifermässigangen  Torgehen. 

Sie  hat  aber  den  Art  54  der  BaiehaTerfiMtmig  ebeoto  wie  die  ihii- 

lieli  lautenden  Beetimmimgen  der  ZollTereiniverträge  immer  nnr  so  Ter* 

etanden»  daaa  er  ein  Verbot  entimlte,  die  Hakalischen  Waaserstrasaen  ala 

FinaDaqiielle  nntabar  su  maebeo}  die  bierdmeh  dem  IVurlfboheitarecbt 

der  Bfnselataaten  gezogenen  Bebranken  werden  keineswegs  filMraebritm, 

wenn  den  WaaaerBtraaaen  die  volle  flnaniielle  SellMrterhaltang  einaebUeas- 

'lieh  der  Versinaang  dea  Anlagekapital  sogenmthet  wird. 

In  demselben  Sinne  haben  die  gesetsgebenden  Faktoren  des  Jieiefas 

bei  der  Vorfoereltong  und  Berathnng  des  BeiebsgeselBea  vom  6.  April  1886» 

welehea  Bremen  die  Brbebimg  einer  Bebifflibnsabgabe  anf  der  Unterweaer 

.'gestattete^  BteUnng  genommen.  Denn  in  der  BegrOndnng  dieses  Geseties 

')  Die  „Unterhaltung**  soll  nach  Möglichkeit  verhfit<-n,  dass  Schäden  ein- 

treten, die  „g-ewüholichen  Herstellungen  '  sollen  die  dennoch  mehr  oder  minder 

regelm&säig  eioiretendeu  Schäden  beseitigeo,  also  eine  laufende  (Ausbesserung^ 

darstellen,  die  ,^ussergew5hii]iehen  HersteUanseBf'  bingegea  aoHaa  grUsaeie, 
dweh  Alter  oder  dardi  BesdriidIgQBgea  gHtosenr  Art  witeaiielibar  sswotdene 

oder  aber  den  Verkehraaasprädien  nicht  mehr  genügende  oder  sonst  an  and-fttr 

sich  unzweckma^sig  gewordene  Theile  der  Wasserstrasseobaaten  eroeaem  oder 

deren  Umbau  bewirken. 

*)  Da  die  Zollvereinsverlräge  zugluicii  in  der  preussiscben  Gesetssainmlung 

TerggfaptUcht  waren,  so  begründeten  sie  nicht  aar  üiteniatiooale  Ve^pfliehtnngsii 

gegeaAber  den  Verteagsstaatea;  sie  hatlsn  gMehseMg  lundttelbaie-  geseislfthe 
Geltung  fOr  alle  pvensslschen  Stsstssngehgrigen,  Blnwohner  «ad  BlsHsssgaaa 
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wurde  ausdrücklich  die  Verzinsung:  und  Tilgrinpr  des  Anlagekapitals  als 

Ziel  der  künftig-en  Tarifbildung  hezeichnPt:  die  Rechtsbedenken,  die 

damals  hinsichtlich  des  Art.  54  der  Kcichsverfassung  als  möglich  angesehen 

wurden  und  durch  einen  Gresetzgebungsakt  beseitigt  werden  sollten,  be- 

zogen sich  nicht  auf  die  vom  Bundesrath  und  Reichstag^  unbozweifelte 

Znlässigkeit  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  Baukapitals  durch 

Schitt'ahrtsabgaben,  sondern  nur  auf  die  Zulässigkeit  der  Eiureiliung  des 

verbesserten  Unterlaui'es  der  Weser  in  die  Klasse  der  „künstlichen" 
Wasserstrassen. 

Nun  will  Kurs  allerdings')  einen  Unterschied  machen  oder  zulassen 

zwischen  den  vor  und  nach  1871  gebauten  Wasserstrassen  und  Häfen. 

Man  habe  bei  Erlass  der  Reichsverfassung  an  neuzeitüche  Verkelirs- 

anlagen  von  solchen  Grössenverhültuissen  und  solcher  Leistungsfäliigkeit, 

wie  sie  seitdem  aiLsgeführt  und  geplant  worden  seien,  nicht  gedacht  und 

auch  nicht  denken  können,  deshalb  sei  die  eine  Verzinsung  des  Anlagie* 

kapitals  ausschliessende  Bestimmang  des  Art.  64  auf  moderne  Wasaer* 

«trassen  und  Hafen  nieht  mehr  anwendbar.  AuMerdem  sei  bei  den- 

jenigen neuerdings  gebauten  und  projektirten  Waaserstrassen,  für  wetebe 

die  nOehslbellMiliKflen  Korpomtionen  dne  tbeilwdse  Brtragsbflrgsehaft 

tbemommen  bitten  oder  noch  ttbemelunen  sollten,  der  flskaUsehe 

iCliarakler  so  beeinträchtigt,  daas  aus  dieaem  Grunde  jenes  Veralnsnngs- 

Terbot  Uer  nicht  mehr  Fhtta  greifen  könne. 

Eine  solche  Unterscheidung  ist  Jedoch  ans  mehrfhchen  GrOnden 

bedenklich. 

Znniehst  Usst  sich  doch  gegen  die  Ansicht,  daas  den  beim  Znstande- 

kommen der  Beicbsverlhaanng  betheiligten  Staatsmännern  und  Volks- 

▼ertraceni  der  Oedanke  an  die  Möglichkeit  des  Bauea  von  SohillMurta- 

anlagen  in  grossen  Abmessungen  fbm  gelegen  habe»  manches  geltend 

«i^ftiif  Der  Sneskanal  war  dasula  schon  vollaidet,  der  Nordostsee- 

<kanal  war  sehen  ungcOhr  in  der  spiter  hergestellten  Tiefe  und  mit  einem 

Sostananfwand  von  etwaa  mehr  oder  weniger  ala  100  Millionen  Mark  ge- 

^lant»*)  und  flir  den  Bhein  -  Weser— Elbekanal  lag  schon  daa  auf  Bchiffe  von 

860  Tonnen  TMgflUiigkeit  berechnete  Projekt  dea  Bamhs  Mtcbaelis  vor. 

Wo  ist  nun  die  Orense  awisdifHi  damals  bekannten  oder  doch  fOr  mög- 

lich gehaltenen  und  deahalb  nnter  §  64  faUenden  und  den  aber  den 

1}   In  einer  neuereu  Schrift:  „Ueber  den  Artikel  64  der  Ueicbaverfassung^ 
Berlin  1902,  Deutscher  Verlag. 

Im  Jahre  lüdi  hatte  sich  unter  dem  Vortitse  das  inaktiven  Slaatsminlstsrs 

Von  der  Heydt  9n  Berlin  ein  Koffline  aar  BsgrAndong  einer  AkUengesaUschaft 

^fttr  den  Bau  eines  Nordestseekaaals  gebildet,  wobei  technische  Vorarbeiten  des 

jQshehaea  Obeibaaf  atto  Lsatss  mit  dem  oben  aagsdeatetsBln^tmOnuide  lagen. 
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Massstab  dieses  Artikels  hinausragenden  SchiffahrtsaiilagenV  Fällt  beispiels- 

weise die  in  den  neunziger  Jahren  für  400  Tonnenschifie  ausgeführte 

Od(  rkaiialisirung  in  den  Kähmen  des  im  Jahre  1871  Bekannten  und 

Denkbaren?  Oder  genügt  der  Tragfilhigkeitsunterschied  von  50  Tonnen, 

um  diese  neuere  Wasseratrasse  dem  vermeintlichen  Verainsung^verbot 

des  Art.  51  zu  entziehen?  *  " 

Es  wäre  eine  praktisch  kaum  zu  lösende  Antgatje,  unter  den  nach 

1871  gebauten  oder  verbesserten  iiaien  und  Waftserstrassen  diejt  jiigen 

auszusondern,  die  ihr  Anlagekapital  verzinsen  oder  nicht  verzinsen 

dürfen,  und  bei  den  allmählich  verbesserten  den  Zeitpunkt  zu  bestimmen, 

mit  welchem  sie  aus  dei'  einen  Kategorie  in  die  andere  übergehen. 

Angesichts  des  Wortlauts  der  Veifasfeung,  die  ktinön  Untei^chied 

swiBClieii  alten 'und  neuen,  groamn  Imd.ldeinai  Süliiffalirtsanlagen  macht 

oder  «l6b^lnlr  andttotet»' londem  init  t(Mttgr  .  klaren- lud  tiabedingten 

Woiten  .  Aber  BUe  Hifen  ünd-  WaaserstraM^n  oim»  Aonalude  Verfügung 

trifft^  Itaan  .  der  rOadanke  einer 'versohiedtaetl  lariflwieäten.  Behatodlung 

-neozeitlicbienr  und'  aioht  nengeitliciier BcfaiffahrtaianlagML  unr  .al8..:aBago^ 

'aeUossen  l^eaeiehnet  werden.  Diea.wtbrde  anchrdaibn  der  FrU  teinjr  trenn 

der  HadhWeia.sä  erbiingen  wfire^  daaa  die  nfMteMingv.i^ebiiitea  ilnd  ge* 

planten  SddflUirtBanlafen:  «lUBeriUUb  .des:  Ballmena  der  TjoraleUmifeft 

liegen^:  weiche  die  Ittnndr  Ton  1871  sieli  aber  soloiie  Anlagen  jAadieii 

konnten.  Denn  eine  Verflueongs«  oder  aonatige  fieohtrivdrsehzift  kann 

nicht  dadurch'  nhanwendbar  werden,  datd  dici  wirthscihaftlidwn  oder 

sonstigen  thateädilichen  Verhaltnisse,  anf  welche  sie  gerichtet  ,  tiiftt:'  UdH 

in!  ihren  Dimenifonett  Indem.  Wehn  der*  Gegenstalid  einer  gteetiOichen 

Begelong.  sich  derart  entwickelt^  dass  der  -bisherige' Reehtssnstaad'.deiA 

neuen  Entwicklnngsatadium  nicht  mehr  angemessen  ist;  do  Ist  dlea  gewiss 

efai  Onmd  cur  Aenderung;  nicht  aber  zur  -Ausaeraehüasaiing.  des  Qeaetaeft. 

Jede  Abweichung  von '  diesem  Onmdtattk  wttfde  unviermeidlitfa  nur  Te» 

wirrong, '  Bechtsunsicheriieit  und  Wilikttr  flUiren;  denn  wann-  \iBt  .de^ 

Zeitpunkt  gekommen,  mit  dem  das  Gesetz  an(j|^0rt'haft»  den  HiatBicb? 

liehen  Verhältnissen  surrZeit '  seines  Inkrafttretens  SU.  tatq>rechehjfini4 

destudb  nicht  mehr  angewendet  werden  soll?  •,  *  .  '  • 

Dass  eine  dem  Staate  eigenthüralich  gehörige  und  von  ihm  unter- 

haltene Schiffahrtsanlage  den  Charakter  einer  fiskalischen  im  Sinne  dei 

Art.  54  dadurch  nicht  verlieren  kann,  daSB  Dritte  eine  GewAhr  fUr  den 

Ertrag  der  Schiffahrtsabgaben  tlbemehmen,  bedarf  Icanni  eiikei*  weiteren 

Erl&uterung. 

Wenn  hiernach  die  Möglichkeit  unterschiedlicher  Behandlung  der 

Öchift'ahrtsanla^en  ans  «b'ni  Gesiclitsj>unkt  des  Art.  51  entfällt  und  die 

Mothweudigkoit  gleichml^Bsiger  Handhabung  dieaer  YftrfmflnngiYnmiiliripr 
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vorliegt,  so  dürfte  nach  Lage  der  Dinge  die  Auffassung-  wohl  begründet 

sein.  (Ines  Preussen  vor  und  nach  der  Reichsverfassung  zur  Deckung  der 

Kapiuilzinsen  durch  Schififahrtsabgaben  auf  aUen  künstlichen  Staatswasser- 

strassen  bet'o^  war.  ■  I 

Die  finanziellen  Ziele  bei  der  thatsSchlichen  HandliabuDg  des  Tarif- 

hoheitsrechts. 

Thatsöchiich  hat  der  pi  cussische  Öttiat  bei  (h^r  Festsetzang  der  Tarife 

flir  Schiffahrtsabgaben  deti  innerhalb  dieser  Sehranken  liegenden  Spiel- 

raum in  der  Regel  nicht  ausgenutzt.  Ueberhaupt  hat  weder  eine  einlieit- 

llche  Tarlfirung  für  die  fiskalischen  Wasserstrassen  noch  eine  gleich- 

mässige  Behandlung  der  letzteren  hinsichtlich  des  finanziellen  Zieles  der 

Abgabenerhobuug  stattgefunden;  die  für  die  Tarifbildung  rnjissgebeiiden 

Verwaltungsgmndsätze  sind  vielmehr  «»rtlich  und  zeitlich  naeh  wechselnden 

ZweckniÄssigkeitscrwitgungen  verschieden  gewesen.  Dass  bei  dem 

Klodnitzkanal  und  bei  der  kanalisirten  Kühr  Uoberschüsse  durch  Abgaben 

erzielt  und  zur  Abschreibung  des  Anlagekapitals  verwendet  wurden,  und 

dass  die  märkischen  Wasserstrassen  bis  in  die  60er  Jahre  eine  Verzinsung 

nicht  nur  gebracht  haben,  sondern  auch  bringen  sollten,  ist  bereits  in 

anderem  Zusammenhange  erwähnt  worden. 

Bei  anderen  Wasserstrassen  hat  man  .nur  die  Unterhaltungskosten 

doreh  Abgaben  aufbringen  nnd  von  der  Verxingnng  de»  Anlagekapitals 

aar  Zeit  absehen  wollen;  dies  gilt  namenlüoh  von  dem  Bromberger 

Kanal,  der  veimuthlich  deshalb  mit  besonders  niedrigen  Abgaben  be- 

lastet  wurde,  weil  es  damals  der  prenssiseben  Begierang  darauf  ankam, 

die  wüthschalttiche  Entwicklung  der  soeben  einveileibten,  unter  polniseher 

Hernchaft  völlig  verwahrlosten  Oebiete  durch  mOgliebst  niedrige  Wasser» 
ft«chten  rasch  nnd  naohdracklicb  an  fördern«  Ende  der  60er  Jahre  des 

vergangenen  Jahrhunderts  galt  es  in  JPreussen  als  allgemeiner  Ver- 

waltungsgmndsats,  dass  nur  die  UnterlialtimgS'  und  Verwaltöngskosten 

der  Wssserstrsasen  zweckmUssigerweise  durch  Sohüfikhrtsabgaben  m 

decken  seien.^) 

Aber  schon  in  der  Begründung  des  Gesetzentwurfs  vom  Deaember  1878^ 

in  welchem  die  Mittel  zu  Verbesserungen  dar  mftrkischen  Wasserstrassen 

vom  Landtage  gefordert  wurden,  ist  die  Veninsung  des  Anlagekapitals 

als  ein  sulBssiges  und  erreichbares  Ziel  hingestellt  worden.  Die  gleiche 

Auflassunlr  isV  bM  Einbringung  der  Kreditg^etsjs  fUr'den  Dortdiund-7 
Ems^aiiai  lud  die  .Kanidisirnng.  der  oberen  Oder,  von  der  Staats^ 

regleraag  in  ̂jui  beigegebenen  Motiven  nnd  im  ̂ ramiaslonabeiicht  dcji 

Iflunediatbeiieht  des  flnana*  und  Hsndelsministers  vom  7.  September  1867. 
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Abgeordnetenhauses  zum  Ausdruck  gebracht^)  und  von  deu  gesetz- 

gebenden Körperschaften  grutgcheissen  worden.  Die  neusten  Kanal- 

gesetzentwürfe von  189!)  und  H>01  enthalten  sopar  in  ihrem  Texte  die 

Bestimmung,  dass  die  Ertrüge  an  SehiflTahrtöHbgaljen  und  sonstigen 

Einnahmen  der  Wasserstrassen  zur  Deckung  der  Betriebs-  und 

Unterhaltungskosten  sowie  zur  3-prozentigen  Verzinsung  und  V2 

sentigen  Tilgung  des  Baukapitals  dienen  sollen;  darüber  hinausgehende 

Einnahmeaberschüsse  sind  zunächst  zur  weiteren  Abschreibung  des 

Baokapitals,  nach  vollendeter  Abschreibnng  cur  fiflcksahlnng  der  ▼om 

Staate  und  den  Ganuitieverbanden  geleisteten  Zabnssen,  sodann  aar 

Erstattang  der  dem  Staate  emraehienen  Banainsen  vnd  sohllesslieh 

cor  Deckung  einer  S-prozentigen  Versintnng  jener  Znbnsiea  an  ver- 
wenden. 

GrQode  der  ErfolglosigkeU  des  Screbens  nach  Deckung  der  Kapital- 

Zinsen  durch  SehiAdirtsabgaben» 

Wenn  hiemach  die  preussischc  Regierung  nicht  nur  verfassungs- 

mässig befugt  war.  die  Kapitalzinsen  boi  ihren  Wasserstrassen  durch 

Schiffahrtsabgaben  zu  decken,  sondern  auch  in  vielen  Füllen  eine  solche 

Deekunf:^  anf^'estrebt  hat,  so  entsteht  weiter  die  \\i(  htige  Frage  nach  den 

Gründen,  welche  die  Erreichung  dieses  Zieles  fast  immer  verhindert  haben 

Die  Ursachen  liegen  theilweise  in  besonderen  Verhaltnissen  der  einzelnen 

Wasserstrassen,  namentlich  in  ihrer  sehr  verschiedenen  Kostspieligkeit, 

Leistungsfähigkeit  und  Verkehrsentwicklung;  sie  sind  aber  auch  zum 

grossen  Theile  allgemeiner  Natur  und  insofern  einer  Erörterung  aus 

allgemeinen  Gesichtspunkten  Ijihig. 

Zieht  man  die  Umstünde  in  Betracht,  welche  die  Eintrrtglichkeit 

einer  Wasserstrasse  zu  beeintlussen  geeignet  sind,  so  scheinen  nach  mehr 

als  einer  Richtung  die  Verhältnisse  für  die  abgabenpfliehtigen  preussischen 

Binnenschiffahrtswege  günstig  zu  liegen.  Ihr  Anlagekapital  steht  verhält- 

nissmässig  niedrig  zu  Buch,  weil  viele  Bauten  in  älterer  Zeit  billig  ausge- 

führt sind;  sie  sind  femer  zum  grossen  Theil  unter  Benutzung  vorhandener 

Wasserläufe  hergestellt,  sie  machen  gegenüber  den  Eisenbahnverbindungen 

1)  Drucksaclien  de»  Abgeordnetenhauseg  1886  No.  \92  und  IÖ6Ö  No.  206. 

Dabei  iat  bei  deu  zu.  verziusuadeu  Baukosteu  keine  Einscbräukung  in  dem  Sinne 

gemacfal  wwJen,  dau  für  gewisse  Kai^tslantiiette  keine  Zbiaendeekung  dardk 

'SehlAüurtnbgaben  erforderlich  sd,  weil  diese  Antluile  laadwiitfisehsllllchea  oder 
andern  Nsibenzwecken  zu  gute  kämen.  Die  konstitutionelle  Verpflichtimg  der 

Regierung,  auf  die  Verzin^nn^  durch  Schiffahrtstarife  hinsustrebeo,  -  besiehl  sieh 

also  auf  das  ganze  Baakapitai. 
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keine  hfsondors  pjosson  T'mwopfo,  habon  zuweilen  so^jar  den  Vortheil 

der  kürzeren  Linie  •)  und  bilden  liänfi'r  in  Verkehrsbczielinnfiren,  welelic 

überwiegend  durch  abgabenfreie  natürlich«'  OcwMsser  vermittelt  weixlen, 

nur  ein  Zwischenglied.  Di»*  Binnenschitlahrtslinicn  Herlin — Hamburg, 

Berlin — Stettin,  Berlin — Breslau,  Breslau — Hamburf?,  Danzig — Königsberg, 

Danzi^»- — Momd.  Königsberg— Memel  benutzen  auf  grosse  Entfernungen 

Flüsse  und  Haffe,  welche  der  Güterbeförderung  abgabenfrei  zur  V'er- 
fügnng  stehen;  auf  den  meisten  dieser  Linien  werden  Abgnben  nur  für 

den  kleinst«n  Theil  der  darchfahren«Mi  ( Jt  ̂ Minniteiitfertiung  ^'»  zalilt.  Wenn 

Schumacher  in  seinem  oben  (S.  784  «  rwähnten  Buche  die  wahrscheinlich 

richtige  Ansicht  aufstellt,  die  befriedigenden  Gelderträge  der  noch  tmter 

Abgabentarifen  stehenden  französischen  Kanüle  seien  darauf  zurflckzu- 

ftlhren,  dass  sie  von  einem  Netze  abgabenfreier  Wasserstrassen  umgeben 

seien  und  deshulh  den  Vortheil  der  liilligen  Wasserfraeht  für  gr»'issere 

als  die  tarilinassig  berechneten  Entfernungen  besteuern  könnten,-';  so 

trifft  dieser  Gesichtspunkt  auch  für  die  abgabenptiiehtigeu  Wasserstrassea 

in  Prenssen  vielfach  zu. 

Es  konunt  ferner  in  Betracht,  dass  die  Verkelirsentwicklung  eines 

grossen  Theils  dieser  Wasserstrassen  selir  günstig  jrewrsen  ist;  auf  dem 

zu  den  märkischen  Wasserstrassen  gehörigen  Fiiiowkanal  z.  B.  ist  die 

Leistungsfähigkeit  der  Wasserstrasse  voll  ausgenutzt  und  trotz  der 

Kleinheit  ihrer  Abmessungen  der  Wettbewerb  der  Eisenbahn  im  wesent- 

lichen ausgeschlossen.')  Auf  der  kanalisirten  oberen  Oder  ist  —  und 

zwar  unter  der  Herrschaft  eines  Tarifs,  von  welchem  die  Betheiligten 

behauptet  hatten,  dass  die  Schiffahrt  ihn  nicht  ertragen  könne  —  der 

Verkehr  bei  Ohlau  in  100  000  Tonnen  gestiegen  von  574  im  Jahre  1897 

auf  866  im  Jahre  1898,  930  im  Jahre  1899  und  947  im  Jahre  1900.  Der 

Güterverkehr  aut  den  deutschen  Wasserstrassen  ist  —  wie  in  der  Be- 

gründung zur  preussischen  Kanalvorlixge  von  1899  näher  an};<  K'  ist — 

in  den  letzten  20  Jahren  ausserordentlich  gewachsen:  er  hat  sogar 

Stärker  zugenommen  wie  derjenige  auf  den  Eisenbahnen.  Diese  Ent- 

wicklung war  doch  nur  möglich  unter  der  Voraussetzung  einer  stark 

stcigendoi  Naehfk'age  nach  Kahnimom,  und  solche  Nachfrage  masstc  die 

Lage  der  Binnenachiffiidirt  gOnstig  beeinflnsaen. 

1)  z.  B.  Dauaig— Elbing  und  Danzig— Königsberg  durch  deu  Weichsel— 
Uaffkanal  oder  die  Elbinger  Weichsel 

^  Schumacher,  sur  Fnge  der  Bimienschiirahrtsabgsben  S.  N0. 

^  Seife  2S  der  Denksehrifti  betreflted  die  Hertteüiing  eines  OrosssehllTahrte- 

wegea  Bei  Ha  Olelilii.    Dmdnaclica  des  Abgeordnetenhauses  1901  an  Ne. 

Jali«en. 
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Wirthschafdicher  Spielraum  für  Abgabenerhebung. 

Wenn  g^lehwohl  biaber  k«ine  besseren  als  die  oben  (S.  770  bis  777) 

nachgewiesenen  Einnahmen  ans  den  kttnstlicben  Wassetatraasen  eraielt 

worden  sind,  so  kann  dies  nnr  darauf  beraben,  dass  der  fBr  die  BAebung 

yon  SdhüEtbrtsabgaben  zur  Verfügung  stehende  wirthaehaMi^e  Spielraum 

stt  klein  gewesen  oder  nioht  aweekmftssig  ausgenatat  worden  ist.  Da  die 

Abgabe  aowoU  fttr  den  Schiffer  ala  für  den  Abaender  and  jEmpttnger 

▼on  ScUfliigatem  einen  Bestandtbeü  dea  Frachtpreises  bildet,  so  ist  dieaer 

Spielranm  deraelbe,  welcher  für  die  Schwankungen  der  Scbiflkfraditen 

in  Betracht  kommt;  er  wird  durch  den  Zwang  aar  Entriobtong  dar  Ab* 

gäbe  eingeengt,  indem  der  Mindeatbetrag  der  danemd  möglichen  fVacht- 

preise  sich  entsprechend  erhöht,  and  es  versteht,  aich  von  selbst, .  dasa 

diese  Einengung  ein  gewisses  Mass  nicht  ttberschreiten  darf,  weil  aomst 

^  Verkehrsmenge,  welche  dam  die  Bolle  des  Multiplikators  spielenden 

Abgabensatse  als  MnltipUkandns  gegenübersteht,  in  einer  den  wirUMChaft* 

liehen  und  finanziellen  Interessen  gletcbmiasig  achadlichen  Weise  Tcr- 

ringert  werden  wttrde. 

IMe  Untergrenae  des,  mehrerwtthnten  Spi^anms  ergiebt  sieh  ans 

den  Selbstkosten  der  SchiUkhrt  ansschliesslich  der  Abgabe  mid  ein- 

schliesslich eines  angemessenen  Untemehmergewinnes  fQr  den  Schiffer, 

wfthrend  die  Obergrenze  durch  denjenigen  Stand  der  Schiffsfrachten  ge- 

geben ist,  bei  welchem  ein  Gut  aufliört,  auf  der  Wasserstrasse  befOrdemngs- 

fftbig  zu  sein.  Die  Beförderungsffthigkeit  auf  der  Wasserstrasse  ist  nun 

aber  in  einem  Lande  mit  einem  so  engmaschigen  Schienennetze  wie  das 

preussisdic  für  die  weitaus  überwiegende  Masse  der  Güter  von  dem 

Wettbewerbe  der  Eisenbahnen,  oder  mit  anderen  Worten  von  den  Elisen* 

bahngütcrtarifcn  abhängig.  Die  Schiffahrt  auf  den  Binnenwasserstrassen 

mnss  im  allgemeinen  —  mit  Rücksicht  auf  die  bekannten,  de  r  Rofördemng 

auf  Wasserstrasson  anhaftenden  Xaelithcilo  —  die  Eis*  nhahntarifo  um 

einen  pfcwissen  Betrag  untcrJ)ietcn,  um  sicli  die  dem  Wettbewerbe  des 

Schienenwefjfos  ausf^esetzten  (jiltersendunfjen  zu  sicliern;  bei  den  neueren 

Kanalvorlagen  der  preussischen  Kcgierung  ist  angenommen  worden,  dass 

die  Unterbietung  mindestens  lö  "/o  der  Eisenbabnfrachten  betragen  müsse. 

Verhältniss  der  Eisenbahnfirachttarife  und  der  Binnenachiffiihmabgaben. 

Die  hierdureli  bedinurte  Oborfirrenze  der  Schiffsfrachten  ist  allerdings 

durch  die  Tarifpnlitik  der  preussisehen  und  preiissisch-hessischen  Staats- 

bahuen  wesentlich  lierabgedrückt.  Die  bei  den  Eisenbahntarifen  einge- 

tretenen Ermilssiguiigen  linden  ihren  ungefähren  wirthschaftlichen  Aus- 

druck in  der  Thatsache,  dass  die  durciisclmittliche  Uoheinnahme  (Ibr.j^ca 
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GUtertonneivkilometer  von  ^  im  Jahro  \HHö  auf  3.52  ,^  im  .Jahre  1900 

gefallen  ist;  seitdem  sind  al>er  noch  weitere  Tarifliorabsetzun^en  für 

wichtige  Frachtgegenstilnde,  die  namentlich  auch  für  die  Binnenseliinahrt 

eine  grosse  Rolle  spielen,  nämlioh  Rohzncker,  Erze  und  Eisenwaaren,  in 

Kraft  getreten.  So  sehr  diese  Abvvilrtsbewegung  der  Eisenbalmtarife  auch 

der  Liuideswohlfahrt  im  allgemeinen  und  dem  Gedeihen  der  l)ethciligten 

Industrien  im  besonderen  förderlich  ist,  so  hat  sie  doch  vom  »Staudpunkte 

der  Wasserstrasseii  und  ihrer  ünanziellen  Entwicklung  den  Naehlheil,  dafls 

sie  durch  Herabdrtlckung  des  erreichbaren  Höchstbetrages  der  Schiffs- 

frachten  den  Spielranm  für  die  Erhebung  von  Schiffabrtsabgaben  einengt 

in.  dieser  Beziehmig  kommt  weiter  noch  erschwerend  in  Betracht,  dass 

die  EiteniMÜmTerwaltiuig  die  Tarifo  bot  auf  die  groBsen  Entfernungen, 

insbesondere  naelt  den .  an  llnwmflndmigen  liegenden  SeehAfen,  lierab- 

aetst,'  auf  tlie  kuisen  Btreeken  naeh  den  Binnenhäfen  aber  hoch  liftlt,*) 
wodureh  Ittr  die  BinnenBehflfiihrt  die  Möglichkeit  sor  Gewinnung  yon 

CHIteraendungen  swisehen  anderen  als  den  unmittelbar  an  der  Wasser* 

Strasse  gelegenen  Orten  stark  eingesehrAnkt  wird. 

IX«  MOgliclil&eit  der  Steigerung  des  fioanzielien  Ertrag  der 

.  WasserstrasBen. 

Da  bei  den-  Blsenbahntarlfen  *  im  allgemeinen  keine  &tiOhung  ttber 

den  jetzigen  Staad  su  erwarten,'  sondern  im  Gegentheil  mit  dem  Fort- 
gange der  sinkenden  Bewegung  zu  rechnen  ist,  so  erhebt  sieh  nunmehr 

die  —  nicht  nur  für  die  finanzielle  Entwicklung  der  Wasserstrassen, 

sondern  für  das  Bestehen  'der  Binuensehifrahrt  —  sehr  wichtige  Frage, 

ob  etwa  der.atL  der  Obetgren^e  yerlorene  Spielraum  an  der  Untergrenze 

durch  Herabsetimig  der  Sohiffahrlsselbstkosten  wiedergewonnen  werden 

kaon.  -  Es  kann  swar  ehie  bestimmte  Antwort  auf  diese  Frage  hier  nieht 

gegeben  werden,  und  wenn  sie  gegeben  werden  eoUte,  wflrde  sie  ftlr 

dle  einseinen  Wassersfivasen.  versohieden  ausfallen,  da  die  masagebenden 

Veihaitnisse  keineswegs  gleichartig  liegen;  wohl  aber  lassen  sich  gewisse 

^)  Kd  folg^  dies  aus  dem,  darch  den  Hinweis  auf  die  Gestaltung  der  Selbst* 

kr>st<»n  für  weite  und  nahe  Entfernungen  ltp<^ründt'ten  Prinzip  der  Staffeltariflrang. 

Ausserdem  wird  die  EisenbahntHrifpolitik  Ix'kaimdtrh  von  liem  Bestreben  geleitet, 

den  deutscheu  Seehäfen  im  Gegeusut;&  zu  den  —  geographisch  Lheilweise  günstiger 

gelegenen  —  aasllsdlselien  deinen '  nOglietast  -gmsea  AntheU  an  der  Q1ller> 

bewegaag'  das-  deutsehed  flbswasisphcn. Haadeb  .au'siaham  und.dan  -dentsehen 
EnengnisHen  auch  im  Küstengebiet  den  Wettbewerb  mit  der  seewärtigen  gfnftahr 

aas  «udeceu  Wixth8ehaftsgfibieteti.sn  ennftgUebeQ.;     .  . 
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Richtungen  bezeichnen  und  leitende  Gesichtspunkte  aufstellen,  nach  welchen 

die  Verringerung  der  Scbiffahrtskosten  anzustreben  wäre. 

Erveiteruiig  des  Spielrtums  fOr  Abgabeo  durch  Verringerung  der 

Schifßihrtsselbsfkosteii. 

Die  Mr)glichkeit  einer  solchen  Verrinprernng  dürfte  hauptsächlich  bei 

den  fillpemeinen  Unkosten  des  Schitfahrtshetriebes  vorliegen,  welche  in 

Gestalt  von  Kapitalzinsen,  MannschafYslöhnen  u.  s.  w.  dem  Unternehmen 

zur  Last  fallen;  es  ist  klar,  dass  diejenigen  Massregeln,  welche  eine  Ver- 

mehrung der  Schiffsreisen  und  damii  eine  stärkere  Ausnutzung  des  vor- 

handenen Schiffsraumes  für  die  Güterbewegung  herbeiführen,  eine  ent- 

sprechende Ermässigung  dieser  Unkosten  zur  Folge  haben.  Bekanntlich 

geht  ein  sehr  grosser  Theil  der  für  die  Schiffahrt  geeigneten  Jahreszeit 

durch  übermässigen  Aufenthalt  in  den  HAfen  und  an  den  Schleusen,  durch 

Warten  auf  Schleppgelegenheit  und  sonstige  Verlangsamung  der  Schiffs- 

reiaeii  verlonm.  Naeh  Ifitthoilungen  in  der  iMipresBeO  wird  in  der 

Rhein-  und  Eübtchiffabrt  tob  dvnhMihiiittlieh  298  Sehhlhhrtstagen  nur 

etwa  ein  Viertel  wirklich  snr  Fahrt  benutzt»  wfthrend  der  Best  mit  LOsehen 

und  Laden,  mit  Warten  auf  Ladung  oder  auf  deren  Abnahme  zugebracht 

wird.*)  An  wichtigen  SchlflkhrtBaehteuBen,  namentlich  der  mftrkiaehen 

WasaentFaBsen,  seigt  sich  zuweilen  ein  derartige  starker  Sohilftandrang,*) 

dass  ein  yieltigiges  8tilllie||^n  der  Fahrzeuge  unTermeldUch  wird.  Die 

gleiche  £nohefaittng  tritt  in  Terkehnoreiehen  Hifen  niehl  ielten  hervor» 

C.R  an  dem  cberscMesisehen  Kohlenumaeldagsplatse  Koael.^) 

VeriDinderoiig  der  Zeitverlustey  Beschleunigung  dea  Umlaufes  der 

TranspongeÜase. 

Es  handelt  sieh  darum,  diese  unfreiwUUgen  Schühautaiiikalte  darelr 

entsprechenden  Aushau  der  Waaserstrsaaen  und  Hitfto,  insbeeoudere  auch 

durch  Ausstattung  der  Schiühhrtsendpnnkte  mit  neaseitttohea  Suriehtungea, 

welche  ein  rasches  Beladen  und  Entloschen  der  Fshneuge  ennOf]lehe% 

auf  ein  mOgHehst  geringes  M aaas  zurOekzuftthien.  fVeiUoh  mass  bei  bau- 

I)  Zeitschrift  fftr  BhuMiuehiflkhit  1901  VUI.  Jabigang  Heft  tt  8.  4«i 

V«ik.-Korr.  Nr.  40. 

^  Stattstischu  Zahlen  für  die  thatsächliche  Ausnutzung  der  Eisenbahnwagen 

snr  Güterbeförderung  lattaeu  sich  zwar  nicht  geben;  es  unterliegt  aber  keinem 

Zweifel,  da»  diaee  AManlnng  ia  den  IsttMaa  Jahm  siae  sehr  hohe  und  JedsnfhUa 

eine  «nvarglelehllA  gsOaaere  gewesen  iil^  wla  diefenlge  dar  BinaenscMüligettsse^ 

S)  GvoosenllMlls  veranlasst  danfa  das  Sehwaaksn  dar  WaassnMSide  anf  dar 

nbe  und  Oder. 

«)  Aueh  hier  sind  die  Waaeewtaadeschwankimgen  van  giosssai  Eiatoss. 

Digitizedi)y  Gc 



Die  fliMuisielle  Entwicklimg  der  preoMltehen  BlDnenwattentrusen.  797 

ttehen  Anlagen  dieser  Art  Yom  finanziellen  Standpunkte  ans  immer  in 

Betracht  gesogen  werden,  dass  der  durch  die  Yerkehrserleicbteningen 

gescbalTenen  MOgUchkeit  einer  EinnahmeTermehrong  eine  sichere  Steige« 

ran^  des  zu  verzinsenden  Anlagekapitals  und  in  der  Regel  anch  der 

Betriebs-  und  Unterlialtnngskosten  gegenflbersteht 

Organisation  des  Frachteamarktcs, 

Anch  eine  zweckmassige  Organisation  von  Angebot  and  Nachfrage 

auf  dem  Sohiffeftachtenmarkte  kann  zor  Abklirznng  der  die  allgemeinen 

Unkosten  steigernden  Hafenaufenthalte  wesentlich  beitragen;  ein  ix;- 

deatnngsvolier  Anfang  nach  dieser  Richtung  ist  in  dem  gr^ssten  Khein- 

hafen  —  übrigens  zugleich  prOsston  enropjtischrn  Pinnenhafen  —  Kuhrort 

dnrch  Erriebtang  einer  Schifferbörse  im  Jahre  1901  gemacht  worden. 

Mechanischer  Schiffszug  zur  Fahrtbeschleunigung  und  Verminderung 

der  Selbstkosten  des  SchiiAihrtsbetriebes. 

Ein  wesentlicher  Fortschritt  im  Sinne  der  Vennindemng  der  Schiffahrts- 

Selbstkosten  scheint  femer  —  soweit  die  bisher  gesammelten  praktischen 

Erflahnmgen  ein  UrtbeO  gestatten  —  dnrch  EiofOhrang  des  mechanischen 

Scbiflbznges  mit  elektrischer  Kraft  erreichbar  zn  sein,  hauptsächlich  In  der 

Weise,  dass  die  Fahrgeschwindigkeit  und  damit  die  Zahl  der  jtthrlicben 

Schiffisreisen  gesteigert  wird.  Bei  den  Verhandlungen,  welche  in  den 

Jahren  1899/1900  über  die  Einführung  des  elektrischen  Schiffsznges  auf  der 

kanalisirten  Saar,  dem  Saarkohlenkanal  und  den  anschliessenden  elsass- 

lothringischen  Kanälen  stattgefunden  haben,  wurdo  angenommen,  dass 

eine  Gesammtormässigung  der  Frachtkosten  für  SchittV'  von  annlUiemd 

300  t  um  8^/o  durch  Verringerung  der  Fahrzeit  und  Vernuhrnng  der 

Fahrten  auch  dann  zu  erzielen  sei,  wenn  die  Baarkosten  der  elektrischen 

Schleppicistung  hinter  denjenigen  des  Pferdezuges  nicht  zurückbleiben 

sollten.  Bei  Ermittelungen,  die  aus  Ähnlicher  Veranlassung  im  Jahre  1{)00 

über  Einführung  des  elektrischen  Schleppzuges  auf  der  Havel-Oder- 

Wasscrstrasse  —  dem  Mälzer-  und  Rrunvkanal  —  angestellt  wurden, 

wurden  die  Kf)sten  des  elektrischen  und  Pferdezages  für  Schiffe  von 

170  t  berechnet  für  das  Tonnenkilometer 

auf  dem  Malzerkanal  elektrisch  0,28,  mit  Pferd  0,34, 

auf  dem  Finowkanal  elektrisch  0,81,  mit  Pferd  0,3ö. 

Ausserdem  ergab  sich  aber  noch  eine  Fahnbeschlennigung  von  2  km 

auf  3,6  bis  4  km;  die  Herabsetzung  der  Selbstkosten  würde  sich  hiernach  also 

bei  den  allgemeinen  und  den  besonderen  Kosten  gleichmässig  fühlbar 

machen.  Dabei  Ist  zu  beachten,  dass  diese. beiden  Kanäle  wegen  Uurer 
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geringen  AbmesBungen  —  sie  sind  nur  für  Schiffe  von  hOohBtens  170  t 

TlragfUiigkeit  fahrbar  —  nnd  ihrer  sahireichen  Sehloasen  besonders 

nngflnstige  VerhftltniBse  fttr  elektrischen  Schübsng  darbieten. 

Nach  einer  von  swei  Ingenieuren  der  Firma  Siemens  h  Halske  im 

Jahre  1889  anfgestellten  Berechnung  wflrde  auf  dem  fOr  600  t^Sobüfe 

geplanten  Mittellandkanäle  bei  einem  Verfcelir  von  3600000  t  das 

Tonnenkilometer  elektrischer  Schleppleistong  fttr  0/1005  ̂   geleistet  werden 

können. 

FOr  den  Dortmund-Em8*Eanal  war  schon  1892  ein  Schleppkostensais 

▼on  0,18  4  auf  das  Tonnenkilometer  berechnet  worden;  nnd  iwar  beiog 

sich  diese  letztere  Berechnung  anf  Benntning  elektrisch  betriebener 

Schraubenboote,  während  die  übrigen  hier  gemachten  Angaben  den 

Betrieb  elektrischer  Zugmaschinen  nuf  dem  Leinpfade  zur  Voraussetzung 

haben.  Auf  den  französichen  Kanälen  ist  nach  den  vorliegenden  Nach- 

richten eine  Ermässigung  der  Sohlopplöhne  durch  die  Einflihmng  des 

elektrischen  Schiffszuges  thatsäclilich  erzielt  worden.') 

Insoweit  der  elektrische  Schiffszug  dazu  führen  sollte,  dass  der 

Dampfschleppbetrieb  von  den  künstlichen  Wasserstrassen  verdrängt  wird, 

würde  er  ausserdem  den  Vortheil  bieten,  dass  er  diejenigen  Beschädigungen 

der  Sohle  und  der  Böschungen  hintanhält,  welche  durch  die  von  den 

Bchleppdampt'eni  veranlassto  Wellenbewegung  hervorgerufen  werden,  und 
damit  die  durch  Schiffabrtsabgaben  zu  deckenden  Unterhaltongskosten 

verringert. 

Ein  besonders  wirksames  Mittel  zur  Herabsetzung  der  JSchitl'alirls- 
8elbstk<tsten  ist  f«'rn»T  der  Aushau  von  Wassei-strassen  in  solchen  Ab- 

messungen, dass  sie  von  Fahrzeugen  mit  grösserer  TragnUiigkcit  befahren 

werden  krmnen;  denn  solche  Fabrzeu<rt'  «Tfordern  im  allgemeinen  einen 

geringeren  Betriebsaulwand  als  kleiner»'  Schiffe. 

Im  übrigen  sollen  diese  Mittel  hier  nur  aus  dem  ( »esichtspunkte 

der  Krhaltung  oder  Erweiterung  des  für  die  Erhebung  n  ou  Scliiffahrts- 

abgaben  in  Betracht  kommenden  .Spielraums  err»rtert  werden.  Selbst- 

verständlich ist  für  die  Möglichkeit  der  Aligabeiu  rhöhung  nur  das  Vor- 

handensein und  die  Grösse  des  Sj.ielrauins,  nicht  etwa  die  Höhe  der 

jeweiligen  thatsächliclien  Schiffsfrachten  und  der  in  den  letzteren  ent- 

haltenen Unlernehmergewinne  massgebend.  Es  kann  nicht  darauf  an- 

kommen, ob  die  SchifTahrttrcibendcn  sich  etwa  durch  gegenseitigen  Wett- 

1)  Bericht  von  G.  L.  Riviöre  ondBourguiu  cur  Frage  IV  auf  dem  VULInlei^ 
naüonalen  Binnenschiffahrtskonirrcss  in  Paris  19{X). 

Die  toiineiikiloinetrischeu  Schleppkosten  fielen  von  den  frühereu  Sätzen 

welche  bei  Pfcrdctreidelei  i)^  bis  0,7  Centime«  betragen  hatten,  auf  0,s  Centimes 

XU  Berg  und  O^m  Centimes  su  ThaL 
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bewerh  die  Frachten  drücken  und  don  Vordiriist  l)esi.'lmeiden  —  den  hieraus 

f<il;^(  iul(Mi  U»'l»<.'lst;lndcn  möjxr'u  sie  im  Wc^t-  freiwilliger  Organisation  des 

Fraciit^eschiitts  entgegenwirkttn  —  sondern  lediglich  auf  die  Frage,  wie 

hoch  die  durch  Abgaben  gesteigerten  Schiffsfrachten  mit  Rücksicht  auf 

den  Stand  der  Eisenbahnfrachten  und  die  aouai  noch  massgeboudeu  wirth- 
schattlicheu  Verhältnisse  sein  dürfen. 

Zweckmissige  Ausnutzung  des  für  die  Abgabenerhebung  In  Betracht 

kommenden  Spielraums  durch  ein  geeignetes  Tarifsystem. 

Für  die  tiiianziell«-  iMutnigliclikeit  der  künstlichen  Wasserstrassen  ist  es 

ferner  von  ganz  \v«  s*  ntlicher  Bedeutung,  dass  d<'r  für  die  Abgal)»'nerhel)ung 

vorhandene  wirthschaftliche  Spielraum  durch  ein  richtig  gewühltes  Tarif- 

system zwcckmüssig  ausgenutzt  wird;  in  dieser  Beziehung  ist  in  Preusscn 

bisher  ein  befriedigender  Zustand  leider  nicht  erreicht,  da  auf  den  meisten 

und  «richtigsten  Wasserstrassen  die  Tarife  noch  immer  anf  der  veralteten 

Onindlage  der  Tragiiihigkeit  gebildet  sind.  Dm  Tragf^higkcitspriuzip  als 

TBrifgrandlage  ist  starr  und  wenig  moduUtionsßlhig;  es  lisst  sieh  nur  in 

aebr  geringem  Masse  den  wirthschaftlichen  Bedingongen  des  ScliiflkhrtS' 

betriebes  anpassen  und  ist  deshalb  auch  in  finanzieller  Hinsicht  wenig 

ergiebig.  Es  stellt  die  primitive  und  mechanische  Regelung  des  Abgaben* 

Wesens  dar.  deren  innere  Mangelhaftigkeit  den  Ansseren  Vorsug  des  ein- 

Üseheien  Erhebongsdienstes  um  so  stftrker  ttberwiegt,  je  mehr  mit  dem 

fortschreitenden  Ausbau  der  Wasserstrassen  die  Grosse  der  Fahrzeuge 

und  damit  die  Möglichkeit  grosser  Unterschiede  zwischen  ausgenutzter 

und  nicht  ausgenutzter  Tragfähigkeit  zunimmt  Je  nach  dem  wechselnden 

Grade  der  Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  lastet  die  von  der  letzteren 

erhobene  Abgabe  ungleichmilssig  auf  den  zu  befördernden  Oatem.  Die 

Befrachter  und  Empfänger  kOnnen  sich  im  Voraus,  d.  h.  vor  Abschluss 

des  Frachtvertrages,  kein  Bild  davon  machen,  in  wel<^em  Masse  die 

I^ht  durch  die  vom  Staate  geforderte  Abgabe  vertheuert  werden  wird; 

die  ohnehin  unvermeidlichen  und  fOr  den  Verkehr  unerwünschten 

Schwankungen  der  Schiflbfirachten  werden  ateo  durch  das  Bestehen  der 

Ttagfähigkeitstarife  verstärkt  Gleichzeitig  ergiebt  sich  für  den  Schiffer 

der  Nachtheil,  dass  die  Abgaben  einen  um  so  grosseren  Theil  des  Ver- 

dienstes  der  Bohüfiffeise  aufkehren,  je  mehr  dieser  Verdienst  schon  durch 

niedrigen  Wasserstand  oder  Frachtroangel  herabgedrttokt  wird.  Geringe, 

d.  iL  im  Verhältoiss  zur  I^adcfähiglceit  seines  Fahrzeuges  unbedeutende 

Frachtmengen  muss  der  Schiffer  unter  Umstünden  desluüb  zurückweisen, 

weil  di«>  von  der  Geaammttragf<ihigkeit  des  Schiffes  ZU  entrichtende  Ab* 

gäbe  den  Gewinn  aus  einer  solchen  Güterbeförderung  erreichen  oder 

Abersteigon  würde. 
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Ein  TragrfAhig^keitstarif  müsB  ferner,  wenn  er  nicht  anf  jede  Unter^ 

sebeidnng  der  Frachtgüter  Tendchten  will,  die  mit  Gütern  verschiedener 

Klanen  beladenen  Schilfe  in  der  Weise  belasten,  dass  sie  von  ihrer  ganzen 

TragflUiigkeit  den  für  die  höhere  Gfiterlclasse  geltenden  Satz  zu  zahlen 

hiabett,  nnd  so  ist  es  auch  in  den  für  die  meisten  preussischen  Wasser* 

Strassen  geltenden  zweiklassigen  Tragflhigkeitstarifen  thatsachlich  ge* 

schehen.  Dieser  Ttirifzustand  hat  abor  die  naehtheilige  F<)l}?e,  dass  ein 

Schiffer,  welclu>r  Güter  der  nitMlri^rerrn  Klasse  geladen  bat,  eine  ihm  aa- 

^ifebotene  und  an  sich  gewinnbringende  Beiladung'  von  Oatorn  der  höheren 

Klasse  nicht  annehmen  kann,  weil  dieses  Geschäft  darcii  d''  ̂ teigerong 

des  Abgabensatzes  von  der  Gesaminttragrabigkeit  —  iu  der  Kegel  nm 

das  Doppelte  —  unmöglich  gfemacht  wird. 

Die  leitenden  Gesichtspunkte  für  die  zweckmässige  Hildunfr  von 

Abgabentarifen  ergeben  sich  aus  der  ErwHgung,  dass  die  Abgabe  den 

GegeinvtMth  für  die  Leistungen  des  Staates  bezüglich  des  Haues  und  der 

Unterhaltung  <1< f  Wasserstrassen  darstellt.  Sie  niuss  deshalb  dem  Masse 

der  Inanspruehiiahme  dieser  Leistuiigfii  und  der  (ir*"tsse  des  durch  die 

Benutzung  der  Wassei'strassen  enistchenden  Vortheils  möglieh'^t  ent- 

sprechen. Dem  durch  die  Bctahrung  der  Wasserstrassen  erreichbaren 

wirthschaftlichen  Nutzen  entsprielit  am  besten  die  Bemessung  der  Abgabe 

nach  Gewicht  und  Gattung  der  beir,rderten  (itiier:  denn  die  Abgabe  mu.><s 

schliesslich  entnommen  werden  aus  dem  G*  winn  der  einzelnen  Schitls- 

reise,  und  dieser  richtet  sich  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen  nach 

Grösse  und  Art  der  I^idung.  Bei  einem  solchen  Tarifsystem  bleiljt  die 

Belastung  der  einzelnen  Gütersendungen  stets  unverändert  und  kann  von 

allen  Betlieiligten  im  Wiraus  berechnet  werden;  die  Schiffer  sind  in  der 

Ausnutzung  der  Frnelitgelcgenheiten  nicht  geliind(M-t  und  k'innen  namentlich 

auch  kleine  Beiladungen  jeder  Güterart  mitnehmen.  Heiläutig  bemerkt, 

erfiUut  auch  die  wiithsehattlitluf  Stellung  des  Schiffers  gegenüber  dem 

Befrachter  eine  Verbesserung  insofern,  als  dem  crstercn  die  Abwälzung 

der  Abgabonlast  auf  den  letzteren  durch  entsprechende  Erhöhung  der 

Frachtsätze  wesentlich  erleiclitert  wird.  Der  Schiffer  kann  in  Zukunft 

dem  Verftttchter  bei  üebematmie  der  Beförderung  die  Abgaben  nach 

festen  Sätzen  in  Rechnnng  stellen,  wozu  er  bisher  nicht  oder  doch  nicht 

ohne  weiteres  im  Stande  war,  weil  die  wirkliche  Belastung  der  Qflter 

von  der  jeweiligen  Aosnntzung  der  Tragfähigkeit  abhing.  Ausserdem 

weist  die  anmittelbare  Beziehang.  zwischen  Abgabe  nnd  Gnt  von  vorn- 

herein darauf  bin,  dass  nicht  dem  Schiffer,  sondern  dem  Verfirachter  die 

Uebemahme  der  Abgabenlast  zogemnthet  wird,  wtihrend  bei  den  TVag- 

(fthlgkeitstaiiren  die  umgekehrte  Tendenz  obwaltet,  weil  die  Abgabe  vom 

Schiff  nnd  seiner  TtagfRhigkeit,  nicht  von  der  Ladung  gezahlt  werdtö 
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soll  Die  Belastung  des  Gutes  ist  aber  das  wirthschafUieh  liobtige.  weil 

der  Nutzen  der  Gflter^ersenduni^  von  Ort  zu  Ort  schliesslich .  in  einer 

Steigerung  .des  Werthes  der  Oflter  zum  Ausdruck  kommen  mnss. 

Eine  für  die  Tarif  bildnng  nach  dem  I^dungsprinzip  besonders 

wichtige  und  deshalb  lebhaft  umstrittene  Frage  ist  femer  die  Eintheilnng 

der  Güter  in  Tarifklassen  mit  entsprechend  abgestuften  Abgabensätzen. 

Pie  Berechtigung  der  Klassenbildung  ergiebt  sich  ebenso  sehr  aus  wirth- 

schafUichen  wie  aus  finanziellen  ErwAgungen.  Die  wirthsohaftUcbe  Tbat- 

sache,  dass  weder  die  Steigerung  des  Werthes  der  Güter  durch  ihre 

Beförderung  auf  der  Wasserstrasse  noch  der  Frachtverdienst  des  Schiffers 

ans  dieser  Beförderung  bei  allen  GCiterarten  gleich  ist,  nOthigt  bei  Fest- 

haltung des  Grundsatzes,  dass  die  HOhe  der  Abgabe  nicht  nnr  4er  zu 

entgeltenden  Leistung  des  Staates,  sondern  auch  dem  durch  die  Benatzung 

der  Wasserstrasse  eTU.stohcnd<-n  ^^)rtlK'i]  möglichst  entsprechen  soll,  zu 

einer  nnterschiodlichcn  Hehauilhm«;  der  Güterarten.  Die  finanzielle  Be- 

deutung der  Klasseubilduug  l>cdart  hiernnch  kaum  nocli  einer  Erläuterung. 

Wollte  man  alle  Güter  mit  dem  gleichen  Abgabensatz  belegen,  so  mOsste 

man  Um  derait  niedrig  bemessen,  dass  er  auch  von.  dem  mindest 

leistungsfUhigen  Massengut  nooii  getragen  werden  kann,  während  die 

den  übrigen  Güterarten  innewohnende  höhere  Belastungsfähigkeit  un- 

ausgenutzt  blieb«-.  Dieser,  einem  Tarif  ohne  Klassenbildung  anhaf- 

tende Mangel  der  tinanziellen  l'nergiebigkeit  verseh\vin<l<'t  in  dem  Masse, 

in  welchem  die  Untersch'^idang  von  Güterklassen  und  Abgabensfttzen 

darchgefillirt  werden  kann. 

Die  Zweiklassentarife,  welche  gegenwärtig  für  beinahe  sämmtliehe 

Wasserstrassen  in  l'reusscn  ^^i-lten,  sind  als  Itefriedigpude  Losungen  unter 

jenem  Oesielitspunkte  nicht  anzusehen.  Wenn  IxMspielsweise  auf  den 

märkischen  ^Va^^sersl^assen  alle  Schiffsladungen  entweder  mit  4  '»(Icr  mit 

8  ̂   für  jede  Tragfähigkeitstonno  belastet  werden,  so  giebt  es  unter  den- 

jenigen Gütern,  welche  in  die  4  l'fennigkhisse  verwiesen  werden  müssen, 

weil  sie  8  .tS  nicht  tragen  können,  eine  erhebliche  Menge  von  solchen, 

welche  sehr  wohl  zur  Belastung  mit  einem  Mittelsatze  von  G  sich  eignen 

würden,  ebenso  wie  unter  der  8  Pfennigklas.se  sich  zahlreiche  Güter  be- 

finden, welche  unbedenklicli  mit  einer  höheren  Abgabe  belegt  werden 

können.  Die  letztere  Klasse  unifasst  neben  Massengütern  wie  Getreide, 

Rohzucker  und  dergl.  die  sogenannten  Stückgüter,  welche  neuerdings  auf 

den  Wasserstrassen  eine  bedeutende  Rolle  spielen  und  —  vom  gegen- 

seitigen Wettbewerbe  der  SchifTabrt  abgesehen  —  sehr  gewinnbringende 

FVachtobjekte  darstellen.  Andererseits  Sind  in  der  4  Pfennigklasse  beispiels- 

'weise  Roheisen  und  die  für  seine  Herstellung  verwendeten  Rohstoffe,  EiRse 

nnd  Kohlen,  glcichmässig  belastet  ... 
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Die  zweckmässige  Klassenbildong  ist  hiernach  ein  selbständiger, 

und  zwar  ein  sehr  wesentlicher  Faktor  ftlr  die  Brslelnng  einer  an- 

gemessenen Rentabilität  der  Wasserstrassen.  Es  wäre  ein  Inthnm,  an- 

zunehmen,  dam  nuui  denselben  Abgabenertrag  mit  einer  grosseren  nnd 

geringeren  Zahl  von  Tarif klassen  —  etwa  mit  5*  nnd  2  Klassen  — 

durch  entsprechende  Bemessung  der  Einheitssätze  des  Abgabentarllii 

erreichen  könnte;  die  Einschränkung  in  der  Zahl  der  Ottterklassen, 

welche  ans  etwaigen  sonstigen,  praktischen  und  administrativen  Gründen 

nothwendig  wird,  bedeutet  im  allgemeinen  einen  Verzicht  auf  Hehr- 

einnahmon.O 

Freili<^  haben  mehrklassige  Ladungstarife  den  Nnrlitheil,  dass  sie  die 

Abfertigung  an  den  Hebestellen  ct^^-as  erschweren  und  insofern  nicht  nur 

der  Verwaltung,  sondern  auch  dem  Verkehr  ein  pewipses  Mass  von 

Unhe(|uemlichkeiten  auferlegen.    Iiul^ssen  werden  diese  Erschwernisse 

und  Unbequemlichkeiten  doch  selir  überschiitzt. 

Zunächst  können  für  einheitliche  Ladung^en.  d.  h.  für  diejenigen 

Ladunpfen,  welche  aus  derselben  Güternit  i)der  Gütern  derselben  Tarif- 

klasse bestehen,  irgend  welche  Scliwierigkeiten  durch  Vennehning  der 

Tnrifklasseii  vU-ht  erwachsen.  Die  Erhebung  der  Abgaben  vollzieht  sich 

praktisch  in  der  Weise,  dass  der  Erheber  ans  einem  alphabetischen  Güter- 

verzeiclniiss  den  für  die  Ladung  zu  entrichtenden  Abgabensatz  feststellt, 

Bofeni  er  ihn  nicht  auswendig  weiss,  was  bei  den  im  Verkehr  der  Binnen- 

wasserstrassen  vorwiegenden,  tagtHglieli  bef'M-derten  Massengütern  — 

Steinen,  Kohlen.  (Getreide  u.  s.  w.  —  sicherlich  der  Fall  sein  wird.  Ob 

in  jenem  Verzeichniss  3,  4  oder  ">  Taiifklassen  durch  Heisetzung  ent- 

spreeliender  Zahlen  untei-sehiedeu  w<-i\len,  i^t  für  die  Mühewitlnuig  des 

KrhelH'rs  offenbar  <»hne  Hedevitung;  ebens<»  wenig  kann  die  DekLuaii^ lu 

d(  s  I..i(iiingsinhaltes  für  den  Öchifter  schwierig  sein,  wenn  er  einheiiliciie 

Ladung  führt. 

Die  einheitlichen  Ladungen  sind  nun  aber  in  der  Binnenschiffahrt 

weitaus  überwiegend;  sie  stellen  insbesondere  auf  den  märkischen  Wasser- 

strassen, nach  der  Zahl  der  Schiff'e  berechnet,  auf  den  Hauptlinien  91  und 
auf  den  Nebenlinien,  einschliesslich  des  Finowkanals,  94  %  dar,  während 

sie,  nacU  dem  Ladongsgewicht  berechnet,  noch  einen  höheren  Prozentsatz 

erreichen  wflrden,  weü  die  Tragfähigkeit  derjenigen  Schilfe,  in  welchen 

1)  In  dner  Eingabe  vom  14.  Desembcr  1897  forderte  der  ScMei>i»clie  Provinsial- 

vereln  fBrBionensihitrahrt  auch  vom  Standpunkt  der  dnrch  ihn  vertretenen  luter« 

essen,  welche  sich  Hllerdings  mit  <len  finanziellen  Interessen  des  Staates  nicht 

ganz  decken,  die  Bildung  einer  dritten  Tarit'g^uterklasäe,  und  bald  darauf  erklärte 
der  Abgeordnete  Guthoin  in  der  Sitzung  dea  Abgcordaetenbausei»  vom  U.  Februar 

1806,  daM  alle  JulereMenten  8  Klassen  verlangten*. 
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Miächladnnf^en  befördert  werden,  im  allgemeineu  geringer  ist  und  weniger 

auBgenutzt  wird. 

Die  Zweckmftssij>:kfit  uiul  di*'  wiitlischaftliche  Berochtipniif^  mehr- 

kla.ssiger  Tarife  lässt  sich  !•  riier  ;ius  dem  Umstände  folg-crn,  das»  die 

Schittahrtsuntcmchmungcn  seihst  bei  Bemessung  ihrer  Frachtsätze  weit- 

gehende Unterschiede  nach  Güierkhissen  machen.  B»  i  gr('is8oren  Rhodorcien, 
welche  p:edrackte  Frachttarife  aus^^eben,  kommen  bis  zu  8  (UitLiklassen 

vor.  Da  nun  die  Abgaben  —  wie  (»ben  bemerkt  —  einen  Bestandtheil 

der  von  dvn  lüiedeni  erhobenen  Frachtsätze  bilden,  so  scheint  das  auf 

die  letzteren  angewandte  Prinzip  der  Kiassitikation  auch  für  die  erstcren 

richtige  zu  sein. 

Auch  die  ausländischen  Wasserstrassentarife  dürften  hier  zur  Ver- 

gleichung  heranBOSiehcn  sein.  In  Frankreich  werden  auf  225  km  Kanälen 

Abgaben  erhoben  nach  Iteifea,  welche  bis  zn  8  Normaltarif  klassen  — 

mbgvMhen  von  sahhreieh«a  Spesfaltarifen  —  nntefs^eiden;  danmter 

kommen  hauptsächlich  der  71  km  lange  Sambre-Oisekanal  und  die  190  km 

langen  WasserBtraBsen  der  Stadt  Paris  in  Betracht,  ersterer  mit  6,  letstere 

mit  5  bis  8  Tarlfidassen.  Bei  beiden  scheint  das  finanzielle  Ergebniss 

der  Abgabenwhebnng  ein  sehr  günstiges  zu  sein,  da  —  soweit  bekannt 

geworden  ist  —  neben  Deckung  der  Betriebs-  nnd  Ünterlialtimgskosten 

die  rolle  Venlnsong  des  Anlagekapitals  erreicht  wird.  Ertiebnngs» 

Schwierigkeiten  sind  nach  den  vorliegenden  Nachrichten  trots  der  Unter- 

scheidung sahlreicher  Oflterklassen  nicht  herrorgetreten.  Auch  auf 

englischen  KanAlen  findet  eine  weitgehende  Klassifikation  der  Güter  mit 

gOnstigeffi  finansiellen  Erfolge  statt,  wie  ans  der  Abhandlnng  von  Wagner 

«lieber  die  wirtluMdiaftUche  Lage  der  BinnenschifiSuhrtsontemehmangen 

in  Qrossbritannien  and  Irland**  (Archiv  für  Eisenbahnwesen  1901  S.  1212 

imd  1903  8.  86}  hervorzngehen  scheint 

In  Prenssen  war  die  Einftthrong  von  Ladnngstarifen  für  die  weit 

überwiegende  Mehrheit  der  künstlichen  Wasserstrassen  bisher  deshalb 

nicht  möglich,  weil  es  an  einer  Vorschrift  über  die  Eichung  der  Binnen- 

fahraenge  fehlte.  Eine  solche  Vorschrift  mflsste  zonfichst  erlassen  und 

dorehgeführt  werden,  weil  ohne  Eichung  eine  hinreichende  Kontrolle 

über  die  das  Ladungsgewicht  betreifenden  Angaben  der  Schiffer  nicht 

geübt  werden  kann. 

Ausdehnung  der  Verwaltungsthätigkeit  auf  positive  Verkehrsleistungen 

im  Binnenschiifahrtsbetriebc. 

Die  Thätigkeit  des  preussisohen  Staates  für  die  Binnenschitt'ahrt  war 
bisher  und  ist  noch  gegenwärtig  darauf  beschränkt,  das»  die  fiskalischen 

Wasserstrassen  gegen  eine  —  dem  Wegegeld  vergleichbare  —  Benutzungs- 
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gebühr  zur  Vert'üfiruno:  «bestellt  und  uiiterluilten  werden,  wflhrend  eine  Ver- 

kelirslcistunfj  v(ju  der  Vfrwaltun^  nicht  übernommen  wird.  Neuerding« 

ist  alter  bei  einer  überwiegend  auf  preiissischem  Gebiete  belep-enen,  wenn 

flueh  nicht  dem  preussisehen  Staate,  s<tnd<'rn  der  Freien  und  Hansestadt 

Lübeck  gehörenden  Wasserstrasse.  nJimlit  h  l)ei  dem  Elbe-TTa\  e  Kanal,  über 

diese  enge  Begrenzung  der  Staaisihätigkeit  insofern  hinausgegangen 

worden,  als  der  lübeckische  Staat  sieh  in  dem  Vertrage  vom  4.  Juli  1893 

die  Alleinberechtigung  zur  Ausübung  des  Schleppzuges  mit  Maschinenkraft 

vorbehalten  und  von  seinem  Rechte  inzwischen  auch  durch  Einrichtung 

eines  organisirten  Dampfschleppdienstes  Gebrauch  gemaobt  hat  In 

noch  grOsBeram  Umfange  will  der  Krets  Teltow  anf  Beinern  jetast 

im  Bau  begrUTenon  Kanäle  den  Schleppdienst  monopoUslren,  indem 

grundsätzlich  Jede  andere  Fortbewegung  der  Schiffe,  auch  durch 

TVeideha  mit  HcDSchen  oder  Pferden  und  mit  eigener  Dampfkraft»  anf 

dem  Teltowkanal  sn  Gunsten  des  kommunalen  Sehleppbetriebes  aus- 

geschlossen werden  soll 

Erhöhung  der  Einnahmen  durch  Ueberimhrae 

des  Sehleppbetriebes. 

Es  unteiliegt  keinem  Zweifel,  dass  die  üebemabme  derartiger  Ver- 

kehrsleistungen durch  die  Verwaltung  der  Wasserstrasse  deren  flnansielles 

Ergebniss  su  verbessern  geeignet  ist  Zunächst  kann  die  Verwaltung  in 

diesem  Falle  den  Verdienst,  welchen  die  Besitzer  von  Schleppdampfern 

und  TVeidelpferden  ans  ihrem  Gewerbe  ziehen  wflrden,  dem  Einkommen 

aus  den  fOr  die  blosse  Benutzung  des  SdiifTahrtsweges  zu  sahlenden 

Qebflhren  hinzufägen.  Der  fär  die  Verwaltung  aus  der  Uebemahmc  des 

Schleppdienste!  erwachsende  Gewinn  wird  wahrschehilich  sogar  den  fär 

private  Sehleppuntemehmer  erreichbaren  Gesunmtverdienst  übersteigen, 

weil  ein  einheitlich  geleiteter  und  allein  berechtigter,  zweckmässig  ein- 

gerichteter Betrieb  im  allgemeinen  sein  Material  besser  ausnutzen  und 

bessere  Preise  halten  kann,  wie  eine  nicht  organisirte  Mehrheit  wett- 

bewcrl »ender  Privatpersonen. 

Zu  dieser  unmittelbaren  finanziellen  Wirkung  der  Massregel  treten 

dann  aber  noch  sehr  wesentliche  mittelbare  Vortheile  hinzu,  die  sich  im 

Betriebe  und  in  der  Unterhaltung  der  Wasserstrasse  fühlbar  machen. 

Durch  die  Organisation  des  Schleppdienstes  ist  die  Verwaltung  in 

der  I>age.  die  Scliiffsbewegung  in  der  Weise  zu  leiten,  dass  die  Leistungs- 

fähigkeit der  Verkehrsanlagen  besser  zur  Geltung  kommt,  bei  der  Be- 

förderung der  Schiffe  unnOthige  Zeilverluste  einigermassen  vermieden 

werden  und  die  Benutzuiiir  der  Wasserstrasse  in  möglichst  schonender 

Weise  stattündet.    Insbesondere  kann  die  Ausnutzung  der  Schleusen 
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dadurch  wesentlich  gesteigert  werden,  dass  auf  das  gleichmässige  Ein- 

treffen der  Fahrzeuge  von  beiden  Seiten  hingeAvirkt  wird,  um  an  jede 

Schleusung  eine  Gegensehleusuug  anschiiessen  zu  können.  Bezeichnend 

für  die  verkehi*sstoigernde  Wirkung  eines  organisirten  Schlrppbetriebes 

sind  die  in  Frankreich  ;mf  den  Kanälen  von  Saint  (^tin  ntin  und  der  Sens^e 

gemachten,  von  La  Kivicre  und  Bourguin  auf  dem  VIII.  internationalen 

Schiffahrtskongress  niitg^thciltcn  Erfahrungen.  Hiernach  „kann  man 

keine  regeiniilssige  und  sciinelle  Fahrt  erreichen,  wenn  man  dem  Schitl'er 
eine  unbeschrankte  Freiheit  Wisst,  seine  Schleppmittel  willkürlicli  zu 

wählen.  Auf  diesen  sehr  stark  befaiirenen  Kanälen  (St.  Quentin  und 

Sensee)  hat  man  einen  Verk«'hr  von  2  MilHonen  Tunnen  jährlich  nicht 

ülicrsclirciten  können,  solange  dip  Treidelei  frei  war;  dagegen  hat  der 

Tonnengehalt  unaunjOrlich  zugcnoninicn  und  ist  auf  dem  erstercn  (dem 

Kanal  von  St.  Quentin)  bis  auf  4'/j  Millionen,  auf  dem  letzteren  (Sensee) 

bis  auf  3'/2  Millionen  gestiegen,  seitdem  die  Pferdetreidclei  in  den  Händen 

Ton  verj)flichteten  Unternehmern  sicii  hetiudet.'* 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Vei iiähnisse,  dass  mancher  Zeitverlust 

Termieden  wird,  wenn  am  Eingange  der  Wasserstrasse  stets  auf  die 

Bereitschaft  der  von  der  Verwaltung  gestellten  Schleppkräfte  gerechnet 

werden  kann  und  die  Hobe  des  Scblepploliues  nicht  erst  durch  Bieten 

und  Fordern  im  Einzelfatte  vereinbart  werden  orass,  sondern  tariliulBch 

feststeht  Die  VerkUrznng  der  Reisedauer  bedeutet  aber  eine  ErhOhting 

der  LeistnngafUiigkeit  der  Schiffiibrt  und  unter  günstigen  Umständen 

auch  der  Frequenz  des  Scbiilkhrtsweges,  was  bei  den  unter  Abgaben- 

tarifen stehenden  Wasserstrassen  wiederum  eine  Steigerung  der  Einnalunen 

aus  den  Scbiffahrtsabgaben  zur  Folge  haben  muss. 

Durch  die  üebernahme  des  Schieppbetriebes  erlangt  die  Verwaltung 

femer  eine  weit  bessere  als  die  durch  blosse  PolIzelTorschrlften  erreich- 

bare GrewAhr  dafOr,  dass  Beschädigungen  der  Wasserstrasse  durch  zu 

schnelles  Fahren  unterbleiben  und  sonstige  den  Unteriialtungsaufwand  er^ 

hobende  Ordnungswidrigkeiten  vermieden  werden.  Für  die  Verwaltung 

des  Teltowkanals,  deren  auf  Einrichtung  eines  ausschliesslichen  Schlepp- 

dienstes  gerichtete  Absieht  bereits  S.  804  erwähnt  worden  Ist»  war  hierbei 

die  Erwägung  wesentlich  mitbestimmend,  dass  durch  die  eweckmässige 

Einrichtung  des  SchiiTszuges  mittels  elektrischer  Kraft  unter  Ausschliessung 

aller  anderen  Fortbewegungsarten,  namentlich  des  die  Kanalufer  an- 

greifenden Dampfervericehrs,  Ersparnisse  hinsichtlich  der  Uferbefestigung 

und  Fahrwasswuntertialtung  zu  erzielen  seien. 

In  Frankreich  ist  man  anscheinend  auch  in  den  Kreisen  der 

Begiening  der  Meinung^  dass  die  Organisation  des  Schleppdienstes  durch 

die  Kanalverwaltung  ein  geeignetes  Mittel  sei,  um  die  Einträglichkeit 
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einer  Wasserstrasse  zu  erhöhen;  denn  in  Art,  4  des  Gesetzentwurfes  über 

den  Ausbau  von  Knnjllon  und  Häfen,  den  die  französische  Regiening  im 

Jahre  1901  der  Kammer  vorgelegt  hat,  ist  zur  Gewinnung  von  Ein- 

nahmen') ausser  der  Eintuhruiig  von  Scliittahitsabgaben  auch  die 

Monopolisirung  des  Öchleppbetriebes  in  Aus^iciit  genommen. 

Auf  dem  Sambre-Oise-Kanal  wird  schon  jetzt  das  Schleppen  der 

Schiffe  von  der  den  Kanal  besitzenden  und  verwaltenden  Gesellschaft 

mitbesorgt,  und  zwar  ohne  besonderes  Entgelt,  da  der  Schlepplohn  in 

den  ftlr  die  Benutzung  der  Wasserstrasse  erhobenen,  nach  einem. 

6*kla8Bigen  Tarif  abgestaften  SchiffidurtBabgaben  als  integrirender  Bestand» 

theil  enthalten  ist  Die  GeseUschaft  schetait  mit  dieser  Einriehtnng  be- 

friedigende finansieUe  Ergebnisse  zn  enielen. 

Erhöhung  der  Eioiuihinen  durch  Uebemahme  des  gesammien 

Sehiflhhrtsbetriebes. 

Ein  wciterei-  Schritt  in  der  diiroh  (\h^  Munopolisirung  <]>■<  Schlepp- 

dienstes bfzt  ii  hiu  [t  u  l\ichtung  wäre  die  Uebcrnahme  des  ganzen  Sehiff- 

fulirtsljoiricbcb  durch  die  V«'r\valtung;  hiermit  würde  auf  dem  (lel)iete  der 

Binnenschiffahrt  eine  dem  Eisenbahnwesen  völlig  entsprechende  Organi- 

sation gcschaneii  werden,  weh^lie  in  finanzieller  Hinsicht  wescntliehe  Vor- 

theile gewähren  kann.  Die  Uel»ertragung  von  Gewinnen,  welche  bisher 

der  privaten  Erwerbsthätigkeit  zugünglicli  waren  und  thatsMchlich  zufielen, 

auf  die  mit  einem  ausschliesslichen  Betriebsreelit  ausgesiiiltete  Verwaltung 

würde  in  noch  weit  grösserem  Umfange  wie  l)oi  der  Einrichtung  des 

Schlejipnionopola  stattfinden.  Auch  hier  würde  der  finanzielle  Nutzen 

sicli  wahrscheinlioli  nicht  auf  die  Uebertragung  dieser  Gewinne  be- 

sciirankcn,  sondern  sich  durch  diejenigen  Vortheile  erhöhen,  welche 

eine  einheitliche,  keinem  Wettbewerbe  ausgesetzte  Verwaltung  durch 

den  Betrieb  und  die  Frachtpreise  erzielen  könnte.  Durch  zweckmässige 

Vcrftlgung  über  das  Personal  und  Material,  sowie  doreh  Vermeidung 

der  bei  ungeregeltem  Betriebe  entstehenden  Zeltveriaste  wflrde  sieh  eine 

bessere  Ausnutzung  des  Schiffbparkes  und  damit  eine  Verringerung  der 

Selbstkosten  erreichen  lassen;  dass  die  Aussichten  anfErtangung  gewinn* 

bringender  Frachtsätze  wesentlich  steigen,  wenn  der  gegenseitige  Wett- 

bewerb der  Schiffer  beseitigt  wird  und  nur  noch  auf  denjenigen  der 

Eisenbahnen  oder  anderer  Wasserstrassen  gerflcksichtigt  zu  werden, 

braucht,  liegt  auf  der  Hand. 

1)  Diese  Einnahmen  sollen  vor  Tilgung  derjenigen  Baukostenbdtrige  ver» 

wendet  werden,  welche  die  Regierung  von  den  am  Bau  der  WasBerstrasse  sniilehst 

Betbeiligten  lordert. 
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Die  Tarife  der  Wnsserstr;i<<t^n  würden  dann  die  gesammten  Be- 

förderungskosten der  Güter  in  derselben  Weise  regeln,  wie  dies  jetzt 

durch  die  Eisenbahntarife  geschieht,  und  hierdurch  würde  die  Wahr- 

scheinlichkeit rür  die  Bildung  wirthschaftlich  zweckmässiger  and  finanziell 

ergiebiger  SchiflTahrtstarife  ausserordentlich  znnehmen.  Solange  die 

Schiffahrtstarife  nur  die  Abgaben  für  die  Benutzung  der  Wasserstrasse 

wcgcj^oklartig  regeln,  ist  die  Aufgabe  der  tarifbildenden  Verwaltung  des- 

halb ein*-  i^anz  besonders  schwierige,  weil  sie  weder  die  höchstmöglichen, 

noch  dif  rinrchschnittlichen,  noch  dir  mit  den  Schiftahrtssolbstkosten  zu- 

sammenfAJlcndcu  Mindestfrachtcii  mit  hinreichtMidcr  Genauigkeit  für  die 

verschiedenen  Güter  und  Vcrkehi"sbeziehungen  feststellen  kann,  obwohl 

die  Kenntniss  dieser  Fraclitverhilltnisse  eine  wesentliche  N'oruussetzung 

für  die  ri(  litige  Bemessung  der  einen  Bestandtheil  der  BetVirderungs- 

preise  biklenden  und  ihre  Höhe  boeinflnssendcn  Abgabensätze  i^t.  In 

Anbetracht  dieser  durch  den  Mangel  einer  Statistik  der  Schiffsfrachten 

hervurgernfenen  Sachlage  •  und  eine  solche  Statistik  wird  auch  in  Zu- 

kunft schwerlicli  jemals  in  ausreichender  und  zuverlässiger  Weise  zu 

haben  sein  ist  die  Verwaltung  bei  der  Tarifbildung  genöthigt,  be- 

sondere Vorsicht  walten  zu  lassen  und  mit  einem  die  ungünstigsten  Ver- 

liiiltnisse  berücksichtigenden,  tluitsiiclilich  vielleicht  nicht  erforderlichen 

Sicherheitsspielraum  zu  rechnen.  Dagegen  würtlc  eine  den  Schiffahits- 

betrieb  selber  leitende  Verwaltung  über  alle  für  die  Tarifbildung  mass- 

gebenden Verhältnisse,  namentlich  auch  über  die  Höhe  der  Selbstkosten, 

aas  eigener  Wahrnehmung  unterrichtet  sein. 

Die  verhätnissmässig  geringe  finanzielle  Ergiebigkeit  von  Gebühren, 

welche  für  die  blosse  Benutzung  eines  dem  freien  Verkehr  zur  Verfügung 

gestellten  Transportweges  erhoben  werden,  wird  auch  durch  die  bei  der 

Verwaltung  der  prensBischeti  Staatschauflseen  Tor  der  Aofhebnng  dea 

CbansBeogoIdes  gemacbteii  Erfkbmngen  bestAtigt;  denn  diese  Abgabe 

deckte  trots  eines  engmaschigen  Netzes  von  Hebestellen  auch  nicht  an* 

nähernd  die  Kosten  der  Chansseennterbaltong.*) 

Es  darf  Mtteh  nicht  übersehen  werden,  dass  die  Uebemahme  des 

BchiiRibriBbetriebes  durch  den  JESgenthOmer  der  Wasserstrasse  auch  nach 

manchen  BIchtnngen  nngOnstig  anf  die  WirthscbaftUehkeit  des  Oesammt- 
nntemehmens  einwirken  kann. 

Die  staatliche  Betriebsleitung  wäre  an  die  von  ihr  veröffentlichten 

TsriflBAtze  gebunden;  sie  würde  nicht  mehr  in  der  Lage  sein,  durch  Nach« 

1)  Eine  Verzinsung  de^  AnIaj;ekapitaU  kam  bei  den  Staatschausbeen  gar 

nicht  in  Fragp,  wlhrend  sie  bei  den  sogenannten  Aktlenchansseen  suweilen 

err^eht  wurde. 
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pcben  in  den  Frachtsätzen  von  Fall  zu  Fall  —  nan  entlieh  in  Zeiten  rück- 

läutiger  Konjunkturen  —  Transporte  lieranzuzie  lon,  die  sonst  der 

Eisenbahn  zufallen  oder  überhaupt  unterbleibLU  wt  rden. 

Ferner  müsste  mit  der  Möfjlichkcit  gorechi  et  werden,  dass  die 

Bethäti{,'unfr  <ies  persfinlichen  Interesses  an  den  Be  ricbsergebnissen  eine 

die  Selbstkosten  steigernde  Abschwächuiig  crfahien  würde.  Indessen 

brauchen  diese  nachtheilifjen  Wirkungen  doch  nie  it  nothwendig  einzu- 

treten: sie  Averden  sieh  auch  im  f^rossen  und  ganzei  durch  zweckmässige 

Verwaltungseiiirichtungen  vermeiden  oder  docli  stark  vermindern  lassen. 

Jedenfalls  werd<'n  sie  von  den  eine  Ertragsteij :erung  verheisscnden 

Momenten  an  wirtlisciiaftlicher  und  finanzieller  1  edeutung  sehr  über- 

wogen, und  es  liegt  kein  hinreichender  Grund  flir  die  Annahme  vor, 

das.s  ein  vom  Kanaleigenthüraer  organisirter  alleinberechtigter  ScliitValirts- 

betrieb  unter  sonst  gleichen  Umständen  weniger  einträglich  sein  sollte, 

als  ein  Eisenbahnunternehmon. 

Schon  jetzt  wird  —  und  zwar  gerade  auf  den  grösseren  und 

leisiuugslaliigeren  Wasserstrassen  —  ein  bedeutender  Theil  der  Güter- 

bewegung von  Schitlahrtsgesellschaften  oder  grossen  Einzelunteniehmem 

geleistet,  also  von  Grossbetrieben,  deren  Personal  nur  zu  einem  sehr 

kleinen  Theil  ein  unmittelbares  Interesse  au  der  Einträglichkeit  des 

Rhedereigeschäftes  hat. 

Für  Freosson  sind  diese  Betrachtangen  über  einen  staatlichen  oder 

auch  Bieht  Btaatliohm  Monopolbetrieb  der  Kanalsehiirahrt  rar  Zelt  rein 

theoretisch,  da  derartige  Einriebtangen  hier  weder  vorhanden,  noch  für 

die  nAcbste  Znknnft  zu  erwarten  lind.  Man  wird  Bchwerlich  dasn  flber> 

gehen,  auf  einer  der  bestehenden  fiskalischen  Wasserstrassen  die  bisher 

betriebene  Privatschiffabrt  zu  yerstaadichen,  am  den  flnansieilen  Ertrag 

des  Schlirahrtsweges  anf  diese  Weise  ra  TerbesseiiL  Es  kOnnte  sich 

wohl  immer  nur  nm  nen  an  erbauende  Eanftle  handeln,  und  auch  da 

wflrde  die  Ausschliessung  des  fk^ien  Wettbewerbes  der  Privatschiirahrt  — 

namentlich  wenn  die  neuen  KanJUe  mit  anderen,  dem  Aneien  Verkehr 

flberlassenen  kfinstlichen  oder  natOrlichen  Wasserstrassen  unmittelbar 

susammenhftngen  —  anf  starken  Widerstand  stossen.  Unter  den  GrOnden, 

welche  für  den  weiteren,  Ausbau  des  preussischen  Kanalnetzes  in  der 

öffentlichen  Erörterung  angefahrt  zu  werden  pflegen,  spielt  der  Hinweis 

auf  die  volkswirthschaftliche  und  soziale  Bedeutung  des  freien  Schiffer- 

geweibes  —  im  Gegensatz  zu  der  mit  einem  grossen  Beamtenapparat 

arbeitenden  Eiscnbahnverwaltnng  — >  eine  nicht  unwesentliche  Bolle. 

Dieser  Vorzag  der  Wasserstrasse  würde  durch  MonopoUsirung  des 

Scbiffahrtsbetriebes  in  der  Hand  des  Staates  oder  eines  sonstigen 

Kanaleigenthflmers  allerdings  verloren  gehen.  Indessen  soll  die  Fnge 
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hier  nicht  unter  allen  für  ihro  ßoantwortunjr  in  Betracht  kommondcn 

Gcsichtspankteu,  sondern  nur  von  der  Hn&uziellen  Seite  aus  betrachtet 

werden. 

In  Preussen  wiu  dt'  übrig'cns  dio  allg^omeino  vorkehrspolitischc  l-a^'o, 

wie  sie  durch  die  Kintiilirun^  des  Staatsbahnsysteins  f^eschaffen  ist,  sieh 

wahrscheinlich  als  wr'scntlielics  Henimniss  bei  etwuif^en  auf  Verstaat- 

lichung der  KanalsehitVahrt  gerichteten  Bestrebungen  erweisen.  Denn 

wenn  sehon  die  in  d<  in  Genuss  billiger  "Wasserfrachten  liegende  Bevor- 
zugung der  von  einem  Kanal  durchzogenen  liandstriche  vor  den  auf 

Eisenbahnverbindungen  angewiesenen  Gegenden  gr»)ssen  Parteien  Anlass 

zum  AViderstando  gegen  weitere  Kanalbaupläne  bietet,  so  würde  dieser 

Widerstand  sich  voraussichtlich  noch  weit  stärker  geltend  machen,  wenn 

die  Unterbietung  der  Eisen))ahnt'rachten  durch  die  BchiPTstransportkosten 
nicht  mehr  auf  dem  freien  Wettl)ewerbe  der  Sehitfer  beruhen,  sondern  von 

Staatswegen  durch  Tarifinassregeln  sanktionirt  werden  sollte.  Der  Staat 

würde  aber,  wenn  er  entsprechenden  Verkehr  auf  seinen  Wasserstrassen 

haben  will,  schwerlich  umhin  können,  mit  den  Schiffahrtstarifen  nicht  un- 

erheblich anter  die  Eisenbahntarife  herabzugehen;  man  würde  ihm  dann 

noch  lanter  wie  jetzt  die  einseitige  Begünstigung  der  Kanalanlieger  vor^ 

werfen  und  noch  entschiedener  die  Herabsetzung  der  Eisenbahnftachten 

fordern. 

IMe  Uebemahme  positiver  Transportleistnngen  dnrch  den  Kanal- 

elgenthttmer  —  entweder  des  Schleppdienstes  oder  des  gesammten 

Schifirahitsbetriebes  —  wäre  theoretisch  allerdings  auch  ohne  Bean- 

spmchnng  des  Alleinrechts  möglich;  aber  der  ünanzielle  Nntsen  und  die 

diesen  Nntsen  wesentlich  beeinflussenden  BetoiebsTOrtheüe  würden  sich 

alsdann  derartig  verringern,  dass  eine  solche  Massnabme  praktisch  kaum 

ui  Betracht  kommen  kann. 

Unter  den  fremden  Lftndem  bieten  —  soweit  beluuint  —  nur  die 

Vereinigten  Staaten  von  Amerika  nnd  Enn^nd  Beispiele  für  die  Yer- 

ihügtmg  des  BinnenschifEahrtsbetriebes  mit  der  Kanalverwaltnng;  In 

Amerika  kommen  hanptsAchlich  die  das  grosse  Anthrazitkohlenbecken  am 

Ostabbang  des  Alleghanygebirges  mit  dem  Atlantischen  Ocean  ver^ 

bindenden  Kanftle  in  Betracht,  weiche  meist  von  Eisenbahngesellschaften 

betrieben  werden  oder  doch  vor  einer  Reihe  von  Jahren  betrieben 

wurden.  Neuere  Angaben  Uber  die  Verhältnisse  nnd  namentlich  tlber  die 

flnanziellen  Ergebnisse  dieser  Kanäle  liegen  nicht  vor. 

In  England  Übertrag  die  Qesetzgebnng  Im  Jahre  1846  den  Kanal* 

besitzen!  die  Beftigniss  zur  Uebemahme  des  SchiHMutsbetriebes,  weil 

man  hiervon  eine  finanzielle  Stärkung  der  Wasserstrassen  In  ilirem  Wett* 

bewerbe  mit  den  Eisenbahnen  erwartete  und  eine  ganze  Anzahl  von 
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Kanalverwaltungen  hat  von  dieser  Bet'uguis>  (H-lirauch  gemaclit.')  Im 

Jalin^  IH'iR  hatten  von  wicht igoren  Kanalunt»  rnt'hmun<^«'U  eigenen 

Schirtahrtshetrieb  (nach  Whilakir.s  Alraanac)  Aiic  and  Caldcr  mit  93, 

Grand  (Iroland)  mit  301,  Leeds  and  Liverpool  mit  141,  Bridgewater  mit 

42,  Kochdale  mit  35  und  Shropshire  Union  mit  200  engliscbeu  Meilen 

Wasserstrasse. 

X.  Schiassbetmchtniigen  Uber  die  Wasserstrassen. 

Die  BrgebniBse  dieser  ErOitenuigeii  sind  daliln  sasammeiunifasseii, 

■dass  die  finanziellen  Erträge  der  abgabenpllichtigen  Binnenwasserstrassen 

des  preussischen  Staates  im  allgemeinen  sehr  unbefriedigend  sind,  und 

swar  thcils  infolge  der  Besehränktheit  des  für  die  Abgabeneriiebang  snr 

Verftkgnng  stehenden  Spielraums,  theils  wegen  seiner  unxweckmlssigen 

Ansnntznng  durch  ein  veraltetes  Turifeystem.  Der  Abstand  zwischen  den 

Flrachts&tzen  der  Wasserstrassen  und  demjenigen  der  wettbewerbenden 

Eisenbahnen  wttrde  dorch  Auferlegung  hoher,  die  Selbstkosten  des 

Schiffahrtsweges  deckender  Abgaben  entweder  aufgehoben  oder  so  stark 

verringert  werden,  dass  ein  sehr  grosser  Theil  des  jetzigen  Wasserstrassen- 

verkehrs  auf  den  Schienenweg  übergeben  wttrde.  Dies  gilt  namentUcb  von 

den  in  gebrochenem  Verkehr,  d.  h.  unter  theilweiser  Benutzung  von  Eisen- 

bahnen und  Wasserstrassen  beförderten  Gtttem,  weil  hier  der  aus  der 

Billigkeit  des  Schiffstransports  entspringende  Frachtvortheil  sich  mit  der 

Entfernung  von  der  Wasserstrasse  sehr  rasch  vermindert 

Wenn  es  sich  nur  um  den  Vergleich  zwischen  den  reinen  Wasscr- 

ond  Balmfrachten  handelte,  kOnnten  die  Wasserstrassen  mit  wesentlich 

höheren  Ahgai)t  n  belastet  werden;  die  Rücksicht  auf  den  mit  Umschlags- 

kosten und  Eiscnbalinanschlus>rr  i<  liten  belasteten  gebrochenen  Verkehr, 

der  einen  s<  hr  viel  geringeren  Vorsprung  gegenüber  den  direkten  Balm- 

fk'acbten  liat,  nOthigt  in  dieser  llinsicht  zu  weitgehenden  Beschränkungen.^) 

^)  Ob  ein  privater  Schtffdhrtsbetrieb  auf  »oKlien  KanlUeu  neben  dem  vou 
der  Verwaltung  ur^aulBirten  besteht,  itit  hier  nicht  bekannt.  Die  Gleicbstelluug 

der  KanXle  mit  den  Eisenbahnen  litnfichtiich  der  wirChsehaffcllchen  und  recht- 

liehen  VorauMCtzun^en  des  'rrMiiKportireschRfts  wäre  natürlich  nur  dann  voll- 
ständig erreicht,  wcuu  die  kanaleigeuthiimer  ein  Alleinrecht  zum  Scbiffabrls- 

betri^e  bestMeti. 

S)  Tn  fteusösisefaen  Wasserstmssentarifen  kommt  es  vor,  dats  fttr  die  mtt 

der  Kispiibahn  herangefahrenen  und  ins  BinnenHchifT  umg^eschlagonen  Güter  b©- 
gouderc  Abgabensätze  i'in ührt  sind.  Vielleicht  liefet  hierin  der  wirtbschaftlich 
richtijfe  Gedanke,  dasb  uian  den  lür  die  üewinuuug  der  gebrochenen  Frachten 

nothwendigen  niedrigen  Sats  nicht  verallgemelnem,  sondern  fttr  die  reinen 

Wasserfrachten  den  bei  diesen  mJiglichcn  höhorcn  Ab;;abensatz  festhalten  wlU, 
wenn  auch  vielleicht  mit  einiges  Krtchwemagen  für  die  Verwaltung. 
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Für  den  g^cbrochencn  Verkehr  mnss  man  sich  vei^genwärtl|[fen, 

dass  bei  irgend  einer  durch  das  £isenb«biiiieUs  in  höherer  oder  weiterer 

Eiittenmng  von  der  Wasseratrassc  gezogrenen  Abgrenzungslinic  die  Uög- 

Üchkcit  seiner  Qewinnang  für  die  Binnenschiffahrt  aofhOrt;  weil  der 

l^rade  Eisoti))ahnweg  billiger  ist,  und  dass  dorch  Jede,  wenn  auch  noch 

80  geringe  Erhöhung  TOn  Schiffahrtsabgahen,  ebenso  wie  durch  ihre 

erstmalige  Einführung  anf  neu  hergestellten  und  bereits  befalu'enen 

Wasserstrassen,  eine  Verschiebung  jener  Demarkationslinie  an  und  für 

sich  eintixiten  muss.  Man  kann  diesen  Gesiclitspunkt  nicht  gegen  die 

Erliohung  oder  N'cueinführung  von  Binnensehirtahrtsabgahen  geltend 

maciHMi,  wfMHi  man  niciit  in  logischer  Folgerung  zur  gänzlichen  Ab- 

schattung  sDlcher  Abgaben  und  zum  Verzicht  auf  Jede  finanzielle  l-iin- 

träglichkeit  der  Wasserstrassen  gelangen  will.  Auch  im  reiiutn  und  aus- 

schliesslichen Wassei'strassenverkehr  —  ganz  a1»gesehen  von  dem  Wett- 

bewerbe der  Eisenbahnen  —  wird  es  Güter  geben  k<">iinen  und 

thatsHchlich  geben,  die  ohne  Belastung  der  Schiffahrt  mit  Abgaben  trans- 

portfähig wären  und  durch  Einführung  oder  Erhöhung  solcher  Abgaben 

ihre  Transpnrtfähigkeit  verli<*ren. 

Alle  baulichen  und  organisatorischen  Massiegelii ,  welche  die 

Schiffahrtsinteresscn  in  der  Richtung  auf  Ermässigung  der  Bctriebsselbst- 

kosicn  fr»rdern,  haben  zugleich  die  im  tinanziellen  Interesse  envünschle 

Wirkung,  dass  sie  den  Sitielraum  für  S<-liin;ilirtsab}.jaV)en  erweitern.  Der 

Staat  hat  auch  aus  diesem  Gesichtspunkte  nlK-  V  eranlassung,  diejenigen 

Massregeln  zu  ergreifen  oder  zu  fördern,  welche  geeignet  sind,  den 

Umlauf  der  Schiffe  zu  beschleunigen,  ihre  Fortbewegung  in  den  Kanälen 

zu  verbilligen  und  auf  irgend  welche  sonstige  Weise  die  Betriebsausgaben 

der  Schiffer  m  vermindern. 

Im  übrigen  wird  die  Ensielnng  befriedigender  Gelderträge  ans  den 

SchiflUirtsabgaben  dnrcb  ihren  wegegeldartigen  Charakter  aehr  erschwert; 

dagegen  wflrde,  wenn  die  Yerwaltong  der  Wasaentrassen  dazu  schreiten 

wollte,  sieh  durch  Uebemahme  positiver  Verkehrsleistungen  —  des 

Sdüeppdienstes  oder  des  gesammten  SchUßfdirtsbe^ebes  am  Transport* 

gewerbe  au  betheiligen,  hlenron  eine  wesentliche  Steigerang  der 

finanziellen  Ergebnisse  mit  Wahrscheinliohkeit  za  erwarten  sein. 

Auch  die  Elsenbahnen  würden  kefaienfalls  eine  gOnstige  finanzielle 

Entwicklung  genommen  haben,  wenn  sie  nicht  das  Frachtgeschäft  auf 

ihrem  flchienennetz  mit  ausschliesslicher  Berechtigung  fibemommen 

hatten,  sondem  auf  die  Erhebung  wegegeldartiger  Abgaben  beschränkt 

gewesen  wfiren,  wie  sie  das  preusslsohe  Eisenbahngesetz  vom 

S.  November  1888  in  Anlehnung  an  die  durch  die  Altesten  englischen 

Eisenbalmkonsesrionen  dargebotenen  Vorbilder  in  Aussicht  genommen 
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hatte.  Dio  tliatw.-lcliliclio  Gcstaltunp:  der  Verhältnisse  hat  bekanntlich 

dahin  geführt,  dass  die  Einträjxlichkcit  der  i)reii.ssischen,  jetzt  preussisch- 

hessisch<  II  Staatsbahncn  diejenige  der  Wasserstrassen  weitaus  übertriiTt; 

denn  die  ersteren  Imben  —  bei  Anwendung  der  gleiclieu  Bi-reehnungs- 

gruudsiitzc,  wie  sie  hier  für  die  Wasser^trasöen  autgestellt  sind,  ins- 

besondere aüch  nach  Abzug  der  Pensionslast  —  im  Jahre  1900  eine 

Verzinsung  von  6,89  %  ergeben,  während  die  fiskalischen  Wasserstrassen 

nur  ganz  aosnabinsweise,  bei  einer  sehr  kurzen  kanalisirten  Flossstrecke 

imd  Infolge  besonders  günstiger  Verfaftltnlsse  za  einer  etwa  S^Upromemtlgea. 

VersinBung  gelangen  konnten,  im  Dorehscfanitt  aber  nicht  einmal  die 

Betriebs-  nnd  ünterhaltongskosten  deckten,  sondern  ans  allgemeinen 

Staatsmitteln  einen  Znscbuss  von  etwa  1 000000  Ji  erforderten,  der  bei 

Beredmang  der  ToUen  Selbstkosten  —  einschliesslich  KapitalTcrsinsimg  — 

auf  9Vs  bis  10  Millionen  Mark  sich  steigert 

Ausländische  Beortiieiler,  deren  HeimathUnder  kein  Staatsbahn- 

system haben,  werden  die  Berechtigimg  eines  solchen  Vergleichea 

yielleicht  in  Abrede  stellen,  weil  die  Aufgaben  der  Wasserstrassen  flber^ 

hanpt  nicht  auf  dem  finanziellen  Gebiete  lägen,  sondern  nach  anderen 

Bichtangen  zn  suchen  seien.  Indessen  liegen  die  Verhältnisse  in  Ländern, 

wie  fVankreieh  mit  einem  grossen  Netz  von  Privatbahnen  nnd  fast  ans- 

schliessiich  staatlichen  Wasserstrassen,  oder  England  mit  aossehliesslich 

privaten  Eisenbahnen  und  privaten  Wasserstrassen,  wesentlich  verschieden 

Ton  den  prenssischen.  In  jenen  beiden  Ländern  lUlt  den  Wasserstrassen 

die  Rolle  zu,  mässigend  anf  die  Tarifbildong  der  Frivatbahnen  einza- 

wirken,  nnd  insofern  kann  auch  den  abgabenfreien  firanzOslschen  Staats- 

kanälen sowie  dem  flnanzleU  unergiebigen  TheOe  der  englischen  Binnen- 

wasserstrassen  nachgesagt  werden,  dass  sie  einem  wichtigen,  sonst  nicht 

zu  erreichenden  oder  doch  nicht  in  gleicher  Vollständigkeit  erreichbaren 

▼erkehrspolitischen  Zwecke  dienen,  indem  sie  mittelbar  eine  VerbilUgang 

der  darchschnittliohen  Gütertransportkosten  herbeiführen. 

In  Prenssen  aber  sind  beide  Verkehrsanstalten,  Eisenbahnen  und 

Wasserstrassen,  fast  ausschliesslich  in  den  Händen  des  Staates,  der  eine 

vollstAndige  Herrschaft  über  die  Tarife  aosflbt  and  es  nicht  nOthig  hat, 

sich  selbst  bei  den  Transportkosten  im  inneren  Verkehr  einen  Wett- 

bewerb zu  machen.  Hier  hat  also  die  Anlegung  des  vergleichenden  Mass- 

stabes der  tinanziellen  Einträglichkeit  eine  etwas  bessere  Berechtijn^ng, 

wenngleich  auch  für  preussische  Verh^uiittSie  vor  irrigen  Schlüssen  ans 

den  ermittelten  Zahh-n  zu  warnen  ist. 

Dies  gilt  nnmentlieli  von  etwaigen  Folgeninjiren  oder  Vorbersagungen 

des  finanziellen  Ergebnisses,  welches  die  von  der  preussischen  Kegierung 

geplanten  in  der  Kanal  vorläge  von  1901  bezeichneten  neuen  Binnen- 
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wassentFMsen  im  fUle  ihrer  Erbaanng  haben  wflrdra.  Denn  diese 

neoen  Wasaerstraaeen  soUen  in  so  groseen  Abmeseonfen  und  nnter  so 

fibifitigen  VefhältnlBsen,  namentlich  auch  in  der  Zahl  der  Schleusen, 

hergestellt  werden,  dass  sie  mit  den  bestehenden  abgabenpflichtlgen 

BinnenschilTalmswegen  kaom  Teigllchen  werden  können.  Unter  den 

leteteren  befindet  sich  eigratlich  nnr  ein  einaiger,  bei  welchem  ein 

solcher  Vergleich  in  gewissem  Umfange  mUssig  wflre^  nflmlich  der 

Dortmund— Emskanal,  der  in  denselben  Abmessimgen  erbant  ist»  wie  sie 

dem  gqtlantm  Bhetn — Elbekanal  und  dem  GrossschURihrtswege  Berlin — 

Stettin  gegeben  werden  sollen.  Aber  der  Dortmmid'<^Emskanal  ist  noch 

viel  zu  kurze  Zeit  im  Betriebe,  als  dass  die  Entwicklnng  seines  Verkehrs 

nnd  seiner  Einnahmen  mit  einiger  Sicherheit  beurtheilt  werden  konnte.^) 

Im  allgemeinen  werden  auf  den  geplanten  Kanälen  die  Selbstkosten  der 

Schiffahrt  weit  geringer  nnd  demgemäss  die  filr  die  Abgabenerhebong 

verfügbaren  Spielrftume  wesentlich  grösser  sein  als  aof  den  bestehenden 

Wasserstrassen. 

Es  bedarf  femer  keiner  besonderen  Hervorhebung,  dass  die  für  die 

Versinsimg  von  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  ermittelten  Zahlen  kein 

Bild  von  dem  wirthschaftlichoii  Nutzen  dieser  Verkehrsanstalten  geben. 

Dieser  Nutzen  liegt  in  der  Bclehunp:  der  Produktion  und  des  Verkehrs 

durch  Vermittelunp  des  Güteranstausclios;  da  die  Wassei-strassen  sieh  durch 

billigere  FYachten  auszeichnen,  so  kennen  sie  für  sieh  in  Anspruch  nehmen, 

daf*s  sie  innerhalb  ihrer  Einflussgebiete  ein  höheres  Mass  von  Verkehrs- 

vortheilen bieten  imd  der  wirthschaftlichen  Entwicklnng  eine  noch 

stärkere  Anregung  geben  als  die  Eisenbahnen.  Andererseits  kann  es  aber 

nicht  als  richtig  anerkannt  werden,  wenn  bei  Erörterungen  über  die  Kin- 

träglichkeit  der  Wasserstrassen  zuweilen  der  durch  einen  Binnensehiftnhrts- 

weg  im  Laufe  der  Jahre  hervurgeruf'ene  Gesammtnutzen  gegen  das  that- 
sächlich  aufgewandte  Aulagekapital  In  der  Weise  aufgerechnet  wird,  dass 

letzteres  als  —  ganz  oder  theilweise  —  getilgt  durch  den  ersteren  gelten 

soll.  Ganz  abgesehen  von  der  Unmöglichkeit  einer  zahlenmassigen  Be- 

werthung  jenes  Gcsammtnutzens,  der  in  den  Hereich  der  wirthschaft- 

lichen Imponderabilien  geh("»rt,  wird  bei  einer  solchen  Betrachtung  der 
finanzielle  und  der  wirthschaftliehc  Gesichtspunkt  in  uiizulÄssiger  Weise 

vermengt;  bei  einer  tinauzielleu  Beurtheilung  —  und  um  eine  solche 

1)  Es  wire  deshalb  anch  unberechtigt;  au»  der  BUana  des  Dortnrand— Ens- 

kanals,  der  in  sehr  Behwieriger  Wettbewerbsstellang  tat  Bheinwasflerstrasse  nnd 

mit  einem  bisher  ganz  unbedeutenden  Seehafen  als  Küstenendpnnkt  sich  erst 

allmählich  seinen  Verkehr  sclialfen  muss,  ungünstige  Schlüsse  über  die 

finanxielle  ErtragsfUhigkeit  des  in  der  Kaualvoriage  von  1901  geplanten  Kanal- 
netzes zu  sieben. 

Afcii»  llr  UweNtowis— .  im.  54 

Digltized  by  Google 



tjl4     Pio  tiii&iuicile  EntM'ickluug  der  preussiscbeu  Binueuwas^erstrasseiL 

handelt  es  sieh  hier  sonädist  können  nur  diejenigen  Theile  des 

Anlagekapitals  als  getilgt  angesehen  werden,  welche  ans  wirklich 

erticlten  Einnahmettberschflssen  abgeschrieben  sind  oder  abgesohiieben 

werden  konnten. 

Wenn  von  einer  derartigen  „wirthschafUichen  TUgong**  gesprochen 

werden  konnte,  so  mOsste  dieser  BegrüT  auch  au  Gunsten  des  Anlage- 

kapitals der  Ejisenbahn  angewendet  werden;  denn.selbstyer8tftndUch  schafft 

auch'  die  Eisenbahn  sehr  grosse  wirthschaftliche  Wertbe,  und  auch  ihr 

wirihschaftlicher '  Nutzen  erschöpft  sich  nicht  in  ihren  bnchmBssigen 
Betriebsergebnissen.  Bs  kommt  hinzu,  dass  die  Bisenbahn  diesen  Nutzen 

annJUienid  ^eichmflssig  ttber  das  ganze  Land  yertheOt,  was  die  Wasser^ 

strssse  von  eich  nicht  sagen  kann. 

Bine  auffallende  und  keineswegs  hinreichend  aofgeklSrte  Erscheinung 

ist  der  grosse  ünterschied  in  der  Einträglichkeit  der  preussisehen  Wasser- 

strassen gegenüber  den  finmzösischen  und  englischen.  Im  Gegensatz  zu 

der  finanziellen  Unftuchtbaikeit  der  ersteren  zeigen  die  beiden  letzteren 

ein  verhiltnissmftssig  sehr  erfreuliches  Bild,  und  zwar  auch  insofbm  sie 

weder  mit  eigenem  Schleppdienst  noch  mit  eigenem  Sehlffahrlsbetrieb  aus- 

gerüstet, sondern  lediglich  aof  die  wegegeldartfgen  Einnabmen  aus  der  rebien 

Siehiffahrtsabgabe  angewiesen  sind.  Nach  den  Mittheilungen,  welche  hier- 

ftlvr  in  dem  obenerwfthnten  Buch  von  Schumacher  enthalten  sind, 

deckenr  die  Wasserstrassen  der  Stadt  Paris  und  der  Kanal  St.  Dizier — 

Vassy  ungefähr  ihre  Si'lbstkosten,  während  der  Sembre — Oisekanal,  dessen 

Verwaltung  gleichzeitig  <len  Schleppbetrieb  übrrnommen  hat,  ausser  der 

^^'^xin8llng  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  auch  noch  einen  Gewinn  für 

die  Kanalffosellschaft  abzuwerfen  scheint.') 

Noch  nuTkwürdiffer  sind  die  verhältnissmftssig  ganten  Erträge  des 

in  den  'engflischen  Binnenschiffahrtskanälen  angelepften  Kapitals,  dessen 

grössere  Hälfte  sich  nach  der  Rger'schen  Denkschrift  von  1899  (Anlape 

zur  ersten  Kaualvorlage  der  preussisehen  Regierung  vom  Jahre  1899) 

mit  2  bis  1  "  o  verzinste,  während  bei  einigen  KanUen  die  Verzinsung 

bis  zu  10,5%  HÜi'^:-) 

Dabei  f^estatten  die  frnnzf'isischen  Wasserstrassen  nur  den  Verkehr 

mit  SeliifTen  von  höchstens  300  t,  während  die  englischen  nur  ausnahmst 

i)  Auf  den  im  Staatsei^enthuin  steheadeu  W'usserstraäseu  Frankreichs  werden 
aar  Zeit  keine  Abgaben  erhoben* 

3)  Ks  muss  freilich  dahiogtistellt  bleiben,  iawiewelt  die  bei  der  Ermittelaiig 
dieser  Vtirüiusun;?  in  Kii;rliiiul  angewandteu  Bcrcchuungsgmndsttse  denjenigen 
jrleichen,  wekhc  liier  bei  FestHtellung  der  tinaiiaiclltm  KrtrRgv  der  prenssi<5chen 
Wasscrsirasscu  angewendet  worden  »iud.  Derselbe  Vorbehalt  tnuss  fiir  dea  Ver- 

gleich der  previslschen  und  fronsöaiiehen  Wasserstrasseu  gelten. 

Digitized  by  Google 



Die  finaiudcUe  Entwicklung  der  preussischen  Biimenwaüsersti'asseu.  B15 

weise  fttc  200  t- Schiffe  befohrbar  sind,  im  ailgemeinen  aber  die  LAde> 

flUÜKkeit  der  Kanalboote  weit  hinter  diesem  Höchstmasse  znrOokbleibt 

Ausserdem  haben  die  englischen  KaniUe  mit  dem  Nachdieil  der  geringen 

EndOnrnwigen  nnd  dem  durch  die  geographische  Lage  erletohterten  Wett- 

bewerbe der  Kttstensclnffahrt  za  kftmpfen. 

Dagegen  haben  die  wichtigeren  preossischen  Kanäle  meist  be* 

deutend  grossere  Abmessungen  —  der  kanalisirte  Main  fOr  1000 1*  Schiffe, 

der  Dortmund— Emskanal  fUr  600 1 «Schiffe,  die  Wasserstrssse.  von  Berlin 

nr  unteren  Elbe  fttr  bOO  t- Schiffe,  der  Oder— Bpreekanal  und  die  kanali- 

sirte obere  Oder  Ar  4ßO  t- Schiffe  —  und  grOsstentheils  den  Vortheil  der 

weiten  Entfernungen  oder  des  Anschlosses  an  lange  Strecken  yon  Natur 

schiffbarer  und  dedialb  abgabenfreier  Wasserstraasen. 

)Ian  sollte  meinen,  dass  diese  Umstände  dazu  beitragen  müssten, 

die  Schiff'ahrtsselbakosten  in  Prcnssen  niedriger  zu  halten  als  in  Frankreich 

und  England.  Ferner  spriciit  die  Vcrmatbong  dafUr,  dass  auch  die  IiOhne 

und  sonstigen  Auslagen  der  Schiffahrtsuntemehmer  hier  ehien  geringeren 

Stand  haben. 

Wenn  die  Binnens^chitt'alirt  gleicliwohl  in  jenen  Ländern  derartif^e 

Reinertr&ge  abwirft,  dass  daraus  die  Verzinsung"  des  Anlagekapitals  der 
Wasserstrassen  in  zahlreichen  Fällen  bestritten  werden  kann,  sri  beruht 

dies  vielleicht  theilweisc  auf  der  Ilnhe  der  Eisenbahuf^ütcrtarife,  indessen 

lässt  »ich  die  Sachlag^f  nach  dit's.  r  Rit  hfnnjr  in  Ermangelung  des  erforder- 

lichen Materials  nicht  hinreichend  übn-si-heii. 

Es  wäre  nicht  nur  aus  allj^emeinen  Erwäf^un^en.  sondern  aucli  aus 

praktiscih  u  fT«>sichtspunkteii  —  mit  Rücksicht  auf  die  .Mofflichkt'it  der 

Verwerthuii^  ausländisclior  Einriehtuii'rt'n  und  Erfahruii<r«>n  in  der  eijrenen 

Verwaltung:  —  von  gri»ssein  Interesse,  cinrMi  vollstantlif^cu  Einlilick  in 

diejenigen  Verhältnisse  zu  ̂ ••winnen,  auf  welchen  <iie  anscheinend  viel 

höhere  Einträglichkeit  der  englischen  und  französischen  Rinm  iiwasser- 

Strassen  beruht.  Wenn  auch  die  Vei*schiedenheit  der  N  erwaliungscin- 

hcbtungen  die  Vergleiehung  erschweren  wird,  so  dürtten  schliesslich 

doch  die  wirthschaftlieheii  Voraussetzungen  für  die  Erzielung  von  Ein- 

nahmen durch  ÖchittahrtsaltirabtMi  und  die  für  eine  zweckmässige  Tarif- 

bildnng  in  Betracht  kommenden  (icsicluspuukte  in  allen  Ländeni  ziemlich 

gleichartig  sein. 

Bei  den  französischen  Wasserstrassen  spielt  möglicherweise 

der  Umstand  eine  nicht  unwichtige  Holle,  dass  dort  der  theil weise 

durch  die  Eisenbahn  und  theilweise  durch  die  Wasserstrasse  ver- 

mittelte (gebrochene)  Vericehr  netht  unbedeutend  zu  sein  scheint,  su 

dass  die  Sehiffahrtsabgaben  nur  auf  die  reine  WasserstrassenbefOrderung 

/ugt  schnitten  werden  und  infolgedessen  hoher  sind  als  in  Preussen, 
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WO  man  die  mit  Etsenbahnvorfriacfat  belasteten  Güter  ebenfalls  Ittr 

die  Wasserstrasse  gewinnen  wilL  (L'organisation  commereiale  de  notre 
rteean  de  voies  navigables  par  Louis  LslBtte  Paris  Domy  1001). 

IMe  fraasOsIsehen  Privatbabnen  verbindeni  mOglicIist  die  Anschlüsse  de» 

Schienennetzes  an  die  Wasserstrasse  und  erschweivn  die  Benntznng  der 

▼orbandenen  AnsehlOsse  dnrch  Tsriftaiassregeln. 

Yom  Standpunkte  der  Wasserstrasse  könnte  erwogen  werden,  ob 

nicht  eine  tarifarisehe  Unterscheidung  zwischen  des  durch  die  Eäsenbahn 

der  Wasserstrasse  sugeftlhrten  oder  von  ihr  ans  weiterbeförderten  und 

den  nur  auf  der  Wasserstrasse  bewegten  Gütern  rMreckmüssig  wAre. 

üebrigens  mag  noch  an  dieser  Stelle  darauf  hingewiesen  werden, 

dass  die  vom  rehi  flnansiellen  Standpunkte  aus  angestellten  Eintrftglichkeits* 

berechnungen  sich  mit  demjenigen,  welche  für  die  Bildung  der  Abgaben* 

tarife  massgebend  sind,  nicht  völlig  decken.  Bei  den  letsteren  Bereeh* 

nungen  ist  nur  das  Baukapital  der  noch  Torfaandenen  und  der  Schiffahrt 

thatsichlich  dienenden  Anlagen  zn  berücksichtif^en,  und  es  kommt  hierbei 

auch  der  Unterschied  zmsehen  den  Herstellungskosten  überhaupt  und 

den  gewöhnlichen  Herstellungskosten  zur  Geltung. 

XI.  Binnenhäfen. 

Um  schliesslich  noch  einijje  Bemerktmgen  über  die  finanziellen 

Ergebnisse  der  Häfen  hinzuzufügen,  mag  hier  nur  im  allgemeinen  die 

Thatsnche  festgesH'llt  werden,  dass  deren  Einträp-lichkeit  der  Kepel  nach 

diejenifTc  dor  Wnsserstrassen  bedeutend  liltcrtritft.  Dies  ist  /unÄchst 

aus  dem  Umstände  zu  erklären,  dass  der  Ilafenbeirieb  vieltach  schon  in 

den  Bereich  dfs  «'iirf'iitiichen  Transportgewerbes  tibergreift  inid  auf  positive 

Verkehrsleistungen  ausgedehnt  wird,  wolche  unter  pilnstij^un  Umständen 

einen  Gewinn  alnvcrfen  oder  wenigstens  die  Selbstkosten  decken.  Die 

Einnahm»'!!  der  Häfen  fliessen  nicht  nur  aus  den  eigentlichen  Schitfahits- 

rtbgaben,  S(uidem  zum  grossen  Theil  aus  der  Verwerthung  von  Transport- 

vurriehtnngen  (Ki-ahnen.  Kippei'n  und  dergleichen"!  und  namentlich  von 

Grundstücken,  lit  ispielswcise  vei-zinsen  sich  itn  Hulnnrter  Hafen  die  für 

oigont'  l^n-hnung  (k-s  J>taat<'.s  Ix'tricbeiien  Kohlenkipper  mit  8  bis  9 

die  Kiiinnlinion  des  Hafens  fliessen  zum  kleineren  Theile  aus  den  eigent- 

lichen Sehiffahrtsabgaben,  w/iluend  unter  den  sonstigen  Einnahmequellen 

die  Miethen  für  die  Magazinplätze  zum  Aufstjipeln  und  Mischen  der 

Kohlen  eine  sehr  wichtige  Rolle  spielen. 

Die  Abgaben  werden  meist  vom  Gewicht  der  Ladung  berechnet  und 

nach  Güterklassen  abgestuft;  dabei  halten  sie  sich  auf  entsprechender 
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Höhe,  uud  die  betheiligteii  Gcmeindeverwiiltunpen  —  die  \'tMki'lirsliäfeu 
an  den  preussischen  Binnenscliittahrtsstrassoii  sind  fast  ausnahmslos 

Oemeindeanla^en  —  pflegen  dem  Drängren  der  Schiffahrt  treibenden  auf 

Tarifermässigung  nicht  leicht  nachzugeben,  weil  die  Interessen  der 

Gemeindestenersahler,  welebe  mit  fliren  SteuerietstoDgen  die  dnr^  Tarlf- 

ennässigungen  entstehendeo  oder  TcrgrOsserten  ünterUlansen  des  Hafens 

deeken  mfiButen,  dum  Gegendruck  ttben,  der  sich  iimeriialb  des  Staates 

und  der  Volksrertretmig  niobt  so  anmittelbar  fühlbar  machen  kann. 

Aber  aach  in  den  am  Hafenverkehr  unmittelbar  betheiligten  stidti- 

sohen  Oeschttftskreisen  findet  der  naheliegende  Wonsch  nach  niedrigen 

Abgabentarifen  ein  gewisses  Gegengewicht  in  der  Rücksichtnahme  auf 

die  Hohe  der  Gemeindesteuern. 

Bei  dem  fiskalischen  Hafen  in  Ruhrort,  für  welchen  eine  den  kom- 

munalen VertiMtnissen  fthnliche  Einrichtung  insofern  besteht,  als  die 

Ueberschfisse  der  Hafenyerwaltung  nicht  zu  den  allgemeinen  Staatsfonds 

abgeführt,  sondern  lediglieh  sur  Erhaltung  und  Verbesserung  der  Örtlichen 

Sdhifflahrtsanlagen  verwendet  werden,  zeigt  sich  infolge  dessen  unter  den 

Schiflkhrtsbetheiligten  nicht  nur  kein  Drfingen  nach  Gebfihrenermilssi- 

gungen,  sondern  auch  ein  erfreuliches  Verstftndniss  für  die  unter  Um- 

standen eintretende  Nothwendigkeit  der  Tariferhöhung. 

Aus  diesen  Gründen  giebt  es,  wie  die  S.  818  und  819  abgedruckte, 

auf  den  eigenen  Angaben  der  betheillgten  Hafenverwaltnngen  beruhende 

Zusammenstellung  erkennen  lAss^  zahlreiche  Hafen,  welche  ihr  Anlage- 

kapital ganz  oder  tbeilweise  verzinsen. 

Der  Hafen  zu  Frankftirt  a.  IL  ist  trotz  seiner  grossen  Bedeutung  in 

der  Nachweisung  deshalb  nicht  berücksichtigt  worden,  weil  in  ihm  eigent- 

liche Schiflkhrtsabgaben  nicht  erhoben  werden. 

Die  aus  fl(Mi  nachstohenden  Zahlen  ersichtliche  Thatsache  der  Ver- 

zinsung des  Anhigekapitals  fast  aller  preussischen  Binnenhi'if^M)  von  Be- 
deutung steht  allerdings  mit  der  S.  784  erwähnten,  von  Viktor  Kurs 

vertretenen  Auslegung  des  Art.  54  der  Verfassung  des  Deutschon  H<  iches 

in  Widerspruch.  Wäre  die  Deckung  der  Kapitalzinsen  durch  Schitfalirts- 

abgaben  bei  den  fiskalischen  Kinnenwasserstrassen  verfassungswidrig,  so 

wäre  sie  auch  bei  allen  Hilfen,  und  zwar  ohne  Unterschied  zwischen 

stnntlichen  und  nicht  staatlichen  See-  und  Rinnenhflfen,  da  die  Verfassung- 

die  finanzielle  Selhsf^rhaltunf;  der  sämnitlicliiMi  Häfen  ohne  T'ntfrscliied 

mit  den  im  St^iatseigentlium  hetindliclicn  kilnstlichen  "NVassorstra.ssen 

grundsätzlich  gleich  behandelt,  die  mus  d<»in  B<^j;iift"  der  „gewöhnlichen 

Herstcllunißfs-  und  ünterhaliuno:skoh>ten"  hergeleitete  Hnchstgrenze  der 

Abgabenerhebun;^  ist  für  alle  diese  Schiflfalirtsanlagen  dieselb«'. 

Die  Tarifpraxis  der  preussischen  Kegiemng  hat  jener  Auslegung 
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aiicii  bei  den  HiitV-n  niemals,  weder  seit  Erlas;s  dr-r  Keichsverlassung, 

noch  vorher  unter  der  Geltung  der  wesentlich  fjleiehartigen  Vorschriften 

der  Zollvi  icinsverträpe,  entsprochen;  es  ist  stets  auch  die  Deckung-  der 

Kapitalzinsen  für  zuhlssig  erachtet  w<jrdcn.  Rollte  ienials  die  von  Kurs 

für  richtig  {lehalteiu-  Auttassunj?  zur  praktischen  Durelitüiiiuntr  g-elangen, 
so  ist  mit  Wahrscheinliclikeii  anzunehmen,  dass  hierdurch  die  Interessen 

der  Binnen-  und  Seescliitt'ahrt  eine  fühlbare  Beeintrilchtijcunp:  ertahren 
würden.   Denn  Gemeinden  und  kJeiuero  Staaten  werden  vieltacli  nicht 
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^'cnei^t  und  niclit  im  Stande  8<'in,  auf  jede  Verzinsung'  von  Ilafenbau- 

kapitalien  zu  verzichtin;  sie  würden  angesichts  der  gesetzlirlion  Notli- 

wendigkcit  eines  solchen  Verzichti  s  es  vennuthlich  in  der  Regel  vorziehen, 

den  Neubau  oder  die  Emeiterung  eines  HatVns  zu  unterlassen. 

Die  Herabsetzung  der  Ilafcnabgaben  auf  das  den  Betriebs-  und 

Unterhaltungskosten  entsprechende  Mass  und  die  daraas  folgende  Noth- 

wendigkeit  der  Erhöhung  der  Oemeüideiunlagen  durften  den  Haushalt 

mancher  hafenbesitzenden  Stadt  erheblich  beeinflussen. 
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BiimenwasserstraMen  luid  Eisaniiahneii  zwisclian  ManctiMter  und 

Liverpool  mnI  der  Manchester  SeeschHrkanal. 

Von 

Dr.  Biadewald,  Hauptnuum  a.  D.  In  Halls  a.  8. 

Hit  einer  Uebersichukarte. 

(8dhtaHL)>) 

m. 

Die  EntwickluDl^  der  Verkelirsiiiittel  zwischen  Manche.ster  und 

Liverpool  bis  zmn  Aafireten  des  Manchester  Seeschiffkanais. 

Die  rapide  Ansdehnmig  des  englischen  Eiaenbahnwesens  innerhalb 

der  dem  Bau  der  ersten  Eiisenbahn  Manchester^Uyerpool  folgenden 

Jahrzehnte  war  in  dieaem  indostriell  hochentwickelten  Lande,  bei  diesem 

intelligenten  handeltreibenden  Volke  verständlich.  An  vielen  Stellen,  nicht 

nur  in  Lancaahire,  hatte  sich  der  unsichere,  nmatlndliche  und  dabei  kost- 

spielige  Wassertransport,  ohnehin  in  dem  anscheinend  gesicherten  Besitz 

des  Monopols  zn  aosserordentlichen  Anstrengungen  nicht  gewült,  der 

Bewllltignng  des  steigenden  Verkehrs  ebenso  wenig  gewachsen  gezeigt, 

wie  nngefllhr  vor  einem  Jahrhundert  die  Landstrassen;  das  Anftreten  der 

Eisenbahnen  mit  ihrer  schnelleren,  sichereren,  zunächst  auch  wohlfeileren 

Beförderung  half  ebenso  einem  BedOrftiiss  ab,  wie  gegenüber  den  fkst 

unwegsamen  Landstrassen  einst  das  Lulebentreten  der  Wasserstrasaen. 

Andrerseits  zeigten  sich  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  sehr  bald 

und  in  noch  umfftnglicherem  Masse  dieselben  Erscheinungen,  wie  ungeflhr 

ein  halbes  Jahrhundert  voiiier  auf  dem  des  Kanalweaens,  nlmlich  der 

Bau  einer  ünzahl  einzelner,  grossentheils  planlos  und  ohne  Zusammenhang 

angelegter  Linien,  die  trotzdem  sehr  bald,  allerdings  mit  Verlust  unge- 

heurer Summen,  sich  zu  einem  mächtigen  Monopol  ausgestaltet  hatten. 

>)  Vergl.  Archiv  lur  Cit>eabahnwi>»en  1902  S.  519  fT.,  Uebersicbtokarle  hinter 

S.  748. 
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Hier  wie  da  bt'thätioto  sich  js^nnz  überwiegend  die  privat»'  Speku- 

lation; schon  allein  ein  Anhiss  zu  einem  Wettbewerb,  der,  besonders  von 

den  Eisenbahnen  mit  rücksichtsloser  Energie  durchgeführt,  bald  zu  deren 

Gunsten  entschieden  war.  Der  Verlauf  dieses  Kampfes  darf  als  bekannt 

vorausgesetzt  werden.  Jedf  nfalls  war  er  schon  Mitte  der  vierziger  Jalire 

entschieden,  und  viel  zu  spüt  setzt«-  dalier  die  Gesetjsgebung  ein.  imi  die 

überwundenen  Kanalgesellschat'ten  gejjenüber  dem  crdrückendeii  Monopol 

der  Eisenbahnen  auft'ocht  zu  erhalten,  wenn  sie  im  Jahre  1845  den  Kanal- 

gesellschaften neben  anderen  unzureichenden  Mitteln  das  Frachtfiiiin  r- 

monopol  auf  ihren  Strassen  ertheilte;  gleicherweise  erwiesen  sich  spätere 

Hassrefi^Iii  der  Gesetzgebnng  zur  Stärkung  der  Kanal gesellschafteu, 

80  ParlAmentBoiiterBiichangen  der  Jahre  1872  und  1881/82,  deren  letastere 

in  dem  Btsenbalm-  und  KanalgesetB  vom  Jahre  1888  ihren  geselBgebe- 

risolien  AnafloM  fiuid,  ohne  dnrehgreifende  Wirkung.  Die  Kanüle  waren 

auf  dem  Gebiet  der  freien  Konkurrenz  den  Eisenbahnen  ontedegen,  man 

liatte  sie  von  Staats  wegen  dahin  sterben  lassen  ond  —  we  eannot  gtü/vanise 

Üiem  lautete  gaas  nenerdlngs  das  Wort  eines  hohen  Beamten  des  eng- 

lisehen  Handelsamts,  indem  er  die  Kanäle  als  abgethane  Sache  beseichnete.  — 

In  derselben  Weise,  wie  in  andern  Theilen  Englands  vollzog  sich  in 

Lancashire  die  Ueberwlndung  der  Kanalkonkurrenz  dnrcb  die  Eisenbahnen, 

obgleich  hier  sich  Handel  und  Veikehr,  wie  In  gleichem  Hasse  wohl 

kaum  an  anderer  Stelle,  unaasgesetzt  erweiterten  imd  verstärkten,  somit 

am  ersten  hier  wohl  noch  den  Wasserstrassen  die  MO^ichkeit  geboten 

gewesen  wäre,  dem  Wettbewerb  der  Eisenbahnen  Stand  zu  halten. 

Die  Mersey*  und  Irwell'Schiflkhrtsgesellschaft  hatte  im  Jahre  1836 

den  Manchester-  und  Salford-Verbindungskanal  innerhalb  Manchester  ge^ 

kauft,  ̂ )  um  direkten  Ansohlnss  an  den  Boehdalekanal  und  damit  nach 

dem  Osten  zn  gewinnen.  Jedoch  dem  planmfisslgen  und  systematischen 

Vorgehen  der  Eisenbahnen  gegenüber  war  das  Unternehmen  bald  dem 

Bankerott  nahe;  denn  diese  setzten  zunächst  im  Jahre  1842  ihre  Tarife 

so  bedeutend  herab,  dass  beide  Wasserstrassen  nur  noch  mit  Verlust  zu 

arbeiten  vermochten.  Im  Jahre  1844  kaufte  deshalb  der  damalige  Besitzer 

des  Bridgewaterkanals,  Lord  EUesmere,  die  Mersey  und  Irwell  für  den 

Preis  von  650 H(M)  f.  d.  Ii.  diese  f?ing,  um  beide  Unternehmungen  in  ihrem 

Kampfe  gegen  die  Eisenbahnen  in  eine  Hand  zu  bekommen,  in  das 

Eigenthum  der  Bridgewater-Kanalverwaltung  über,  nachdem  diese  eine 

Privat-Parlamentsakte  erlangt  hatte. 

So  konkurrirten  nun  beide  Waaserstrassen  gemeinsam  gegen  die 

Eisenbahnen,  ein  Wettbewerb,  der,  wie  hier  dnrchgefUirt,  zum  Ruin  einer 

i)  Parlament«  Akte  88  Yict.  cap.  16. 
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der  beiden  Parteien  führen  musste.  Es  beförderten  im  Jahre  1849  Kanal- 

wie  Eisenbahngesellscbafteu  auf  der  Strecke  Manchester — Liverpool  die 

Tonne  BailiinwoHe,  die  raher  0  bis  9  ab  bezahlt  hatte,  fBr  2  ah  6  d 

nach  ManeheMer  und  brachten  die  vwedelte  Waave  naeb  liverpool  für 

1  Bh  8  d  surOck,  wAbrend. angeblich  ein  Theil  der  hier  duroh  die  Oeseil- 

schalten geleisteten  Dienste  diesen  bereits  4  sb  Selbslicosten  vemrsaohte. 

Natflrlich  waren  das  nnhaltbare  Zostftnde  umsomelir,  als  dieser  Wett- 

bewerb auch  auf  die  Persohentarife  des  Bridgewaterkanals  anrfickwbrkte» 

die  nun  auf  8  d  für  die  Person  sanken,  wAhrend  andererseits  die  Ge- 

sellschaft, um  die  BefOrdenmg  sn  besohlennigen,  eigens  8(^—90  Fuss 

lange  leichte  Fahnenge  angeschafft  hatte,  die  sie  TOn  Blntpferden  sieben 

Hess.  Der  Höchststand  dieser  auf  die  Daner  nicht  dorohfllhrbaren  Kon- 

koirena  hielt  allerdings  nnr  2  Monate  an.  Ohnehin  aber  waren  beide 

nnnmehr  vereinigten  Wassmvtrassen,  ebenso  wie  der  benachbarte  Ttent- 

nnd  Merseykanal  nnd  eine  Reihe  anderer  Wasserstrassen  infolge  de» 

Eisenbalmwettbewerbs  im  Lanfe  der  Jahre  von  d  für  die  Tonne  und 

Meile  anf  0,5  d  für  die  Tonne  und  Meile  zurttckgegangen,  wAhrend  2  d 

ungefähr  als  der  Mindestbetrag  anzusehen  war,  bei  welchem  die  EanAle 

als  Frachtführer  noch  bestehen  konnten.^) 

Mit  Jener  Kraflanstrengnn^  von  1849  scheint  dann  aber  der  Wider- 

stand beider  Wasserstrassen,  deren  Güterverkehr,  wenn  auch  noch  immer 

betrAehtlich,  doch  aümAhUch  sich  verringert  hatte,  gebrochen  gewesen 

zu  sein;  denn  bereits  anfhng  der  60er  Jahre  herrschte  auf  der  Strecke 

Manehestcr^Llveipool  unter  Elsenbahnkontrole  ein  Einvernehmen  über 

die  Höhe  der  Tarife  der  drei  Eisenbahnlinien  und  der  beiden  Wasser- 

strassen, wie  die  im  Jahre  1858  eingesetzte  Parlamentskommission  aus- 

drflcklich  feststellte.  Es  heisst  in  diesem  Bericht  unter  Namhaftmaehung 

der  verschiedenen  Strassen:  „alle  fünf  haben  sich  mehr  oder  weniger 

mit  einander  verstAndigt"  — 

Inzwischen  vermehrte  sich,  unbeschadet  des  Rückschlages  in  Eisen- 

bahnwerthen,  der  zu  Ende  der  40er  Jahre  in  England  eintrat,  die  Änsahl 

der  konkurrlrenden  Linien  meist  durch  Entstehen  immer  neuer  Eisenbahn- 

verbindungen in  Lancasbire  und  den  anliegenden  Graitehaften  ganr 

ausserordentlich.  Ein  Bild  der  Verschmelzung  dersrtiger  TheUstreckea 

zu  grösseren  Systemen  gewAbrt  in  hervorragendem  Masse  die  Strecke 

Manchester—Liverpool.  Anfang  der  60er  Jahre  liefen  zwischen  beiden 

StAdten  neben  den  zwei  Wasserstrassen  folgende  Eisenbahnlinien  mit 

steigendem  Erfolge: 

*)  Cohn,  UnteiMte hangen  u.  s.  w. 
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1.  Die  London  und  Nort h wcsiern  über  Newton  mit  einer  Ab- 

z^i'eigunp"  über  Tyldesley,  eröffnet  1830  (die  ernte  Eisenbahn). 

2.  Die  LancHshire  und  VorksJiire,  ursprüii^lieh  Manchester  und 

Leeds  Eisenbahnpesellschart  Uber  Boltnn  und  AVifjan,  im  Jahre  1847  zu- 

sammengesetzt durch  Verse hmelzunpr  von  «i  Linien;  u.  a.  aus  der  Man- 

chester-, Bolton-  und  Hary-,  die,  seit  1791  Kanalgesellschaft,  in  eine 

Eibeiihalm  uiii^^ewandelt  und  mit  der  Manchester-  und  l-eedsfresellBchaft 

verschmolzen,  1838  er*"»tTnet  war,  simIjihii  au-'  der  Liverpool-  und  Bury- 

jij;ebellt>chHli ,  die  1838  mit  der  Maiu  lit  ster-  und  l^.edskompaj^iiie  ver- 

schmolzen, im  Jahre  1848  als  letzte  Theilstrecke  eröffnet  wurde. 

3.  Eine  zweite  Linie  der  London  und  Northwestern  über 

Lymm  und  Warrington,  u;  Meilen  lang,  im  Tjiuf  der  Zeit  zusammengcset^it 

aus  der  1845  entstandenen  St.  Ilelenskanal-  und  Eisenbahngescllschaft. 

die  Runcf»rn.  Widness  und  Garston  verband,  sodann  aus  der  1851 

eröfl'neten  Wamngton  und  Stuekport-Eisenbahn,  die  die  Verbindung  mit 
Birkenhead  vermittelte,  endlich  aus  der  1845  erbauten  Manchester,  South 

Junction-  und  Altriaeliani  Eisenbahn.  Mit  dieser  h^tzteren  erhielt  die 

London-  und  Northwestern  eine  vollstAndige  zweite  Linie  für  Güteitrans 

port  von  Manchester  nach  Liverpool  über  Garston,  dessen  Docks  die 

QesellscbafI  ebenfalls  ankaufte,  wie  denn  überhaapt  diese  grossen  Eisen - 

bAbogegeUeehaften  sebon  von  langer  Hand  ber  cor  YenroUatfndigung 

ihres  Monopols  soweit  möglich  der  anliegenden  Hafenanlagen  sich  zu 

versicbem  gewnsst  haben. 

Fttr  beide  grossen  Gesellschaften,')  die  London  und  Northwestern  und 

die  Lancashire  und  Yorkshire,  bildeten  schon  damals  die  Strecken  Man- 

chester— Liverpool  nur  Theilstrecken,  räumlich  mehr  oder  weniger  gering 

ftlgig  im  Verhältniss  zu  den  sich  immer  mehr  ausdehnenden  Gesammt- 

strecken.  Aber  Aber  diese  korsen  Theilstreeken  lief  ein  Verkehr,  wie  in 

diesem  Umftuige  damals  wohl  kaum  auf  einer  anderen  Strecke  Europas. 

Hatte  doch  Liverpool,  dessen  BevOlkenmg  zu  Jener  Zeit  mnd  460000 

Menseben  ftberstieg,  fast  die  Hälfte  des  Gesammtaasfbbfbandehi  gaiis 

Englands  in  Binden,  nnd  war  doch  schon  in  den  40er  Jahren  der  Qe- 

sammtdorcbAibiliandel  auf  etwa  22  Millionen  £  Jfthrllch  geschAtet  worden; 

allein  17  000  Ballen  Rohbanmwollen  berOhrten  wöchentlich  den  Liverpooler 

Hafen  naeh  Manchester  von  Amerika  kommend,  von  dessen  englischem 

Oesammthaadel  Liverpool  drei  Viertel  in  HOnden  hatte;  die  Handels- 

>)  Im  Jahr»  1886  ilhlte  die  Gesammtstreekenlliige  der  London  nnd  North- 

western 1274  Meilen,  wovon  die  Strecke  Manchester— Liverpool  rund  70  Mellon 

"2  Linien)  und  der  Lancashire  und  Yorkshire  481  Metleni  wovon  dieStreoke  Man- 

chester— Liverpool  rund  86  Meilen  einnahni. 
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l)czi<'liiiii;^n'ii  KnoflaiKls  mit  Südamerika,  Westindion,  dem  Mittelmcer.  d«M- 

l.ovnii!»'.  dt'ii  hritisclit'u  Kolonien.  Nou-Süd- Wales  g'inf^en  ̂ anz  vornelnnlieli 

Uber  Livcrpi I' il  das  zugleich  zwei  Fünftel  des  irischen  Handels  vermittelte: 

auch  di«'  Imlu-irie  im  Innern  der  Stadt  hatte  sich  entwickelt,  Zucker- 

Hatrnit'rieii.  '1' i])ferwaaren,  Glas,  Brauereien,  Gerbereien,  Salz,  Vitriol, 

Hisen-  nnd  Mcssinggiessereien.  Damijfmaschinen  u.  a.  In  gleicher  Weise 

war  Manehest<>r  angewachsen,  dessen  Bevölkerung  bereits  1861  rund 
55U(K>()  Seelen  zählte. 

Im  .l.iliiv  186.')  traten  nunmehr  anter  bedeutender  Opposition  der 
schon  V' »rliandenen  Gesellschaften  als  vierte  Eisenbahnlinie  zwischen 

lManehe^ter  und  Liverpool  die  Cheshire  Lines')  hinzu,  eine  Vereini- 

gung, die  V  i  den  drei  grossen  Eisenbahnge8ell8chalt<!n,  der  Great 

Northern,  der  Manchester,  Sheffield  und  Lincolnshire  und  der  Midland 

unter  dem  Namen  „Cheshire  Lines  Cominittce"  mit  einem  Kapital  von 

rund  12  Millionen  £  ins  Leben  gerufen  wurde  —  ausdrücklich,  wie 

bei  der  Einbringung  des  Gesetzes  im  Parlament  betont  war,  nicht  als 

Konkurrenz  für  die  bestehenden  Ilnlen,  sondern  am  den  ZuwAchsyark^ir 

zu  flbemehmen;  nach  der  bekannten  Ansohaunng  eines  jeden  liverpooler 

Mannes  verdoppele  alch  der  Handel  Liverpools  alle  15  Jahre,  einer 

solchen  Steigerung  seien  die  vorhandenen  Verkelimnittel  —  drei  Schienen- 

wege und  zwei  WaBserstrassen  —  ebenso  w«iig  gewaclisen,  wie  die 

letzteren  beiden  dem  znnelunenden  Uandel  im  Jahre  1825.  Der  General- 

direktor der  Manchester  Sheffield  nnd  Lincolnshire-Oesellsohaft  gab  vor 

dem  Parlamentsausschnss  den  Werth  des  jfthrlioh  zwischen  beiden  Stftdien 

durch  die  Eisenbahnen  beförderten  Lokalhandels  auf  180000  £  nnd  des 

durch  die  Wasserstrassen  beförderten  auf  175  000  £  an,  wozu  sich  ausser- 

dem noch  der  Werth  des  Handels  der  gesammten  OraÜschafk  mit  200000  £ 

geselle;  femer  habe  sich  innerhalb  der  letzten  13  Jahre  der  Gesammt- 

verkehr  um  140  %  gesteigert.  Der  Werth  der  Cheshire  Lines  wurde  von 

ihren  Grdndem  im  wesentliehen  darin  gesucht,  den  grossen  Verkehr 

z.  B.  nach  und  von  Liverpool  von  und  nach  London  oder  Bristol  auf  ihre 

eigenen  Bahnen  zu  ziehen.  — 

Schon  kurz  vor  Bewilligung  der  Cheshire  Lines  hatten  Verhandlungen 

zwischen  der  Verwaltung  des  Bridgewaterkanals  nnd  den  Eisenbahngesell- 

schaften ttber  den  Verkauf  des  Kanals  an  letztere  geschwebt,  Ja  es  war 

sogar  von  diesen  schon  dem  Parlamente  Meldong  von  der  Einbringung 

eines  darauf  gerichteten  Gesetzentwurfs  gegeben.  Eine  solche  fand  jedoch 

eben  so  wenig  statt,  wie  sich  später  —  1872  —  erneut  eingeleitete  Ver- 

kaofsverhandlungen  verwirklichten,  ttber  welche  sich  ebenfalls  in  den 

))  The  Cheshire  Line»  Tranefer  Act  1866  (98  nnd  89  Vie^  eap.  897)- 
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Parlamentsaktcn  Andeutungen  vorfinden.  Das  Nichteinbringen  dieser  An- 

trftge  erscheint  erklärlich  211  einer  Zeit,  in  der  eine  lebhafte  Bewegung 

gegen  ein  weiteres  Uebergehen  von  Wasserstrassen  in  die  llände  der 

£isenl>ahnen  sich  vollzog,  eine  Bewegung,  die  dann  schliesslich  zu  der 

schon  erwfthnton  Parlamentsuntersucimng  des  Jahres  1872  führte»  die  mit 

grossem  Nachdrack  und  unter  Aufbietung  eines  grossen  Zeugeoapparates 

vor  sich  ging. 

In  demselben  Jahre  aber,  in  dem  dieser  Untersuchungsausschuss  mit 

der  Aufgabe  tagte,  geeignete  Massregeln  festzustellen,  um  durch  Stärkung 

der  Wasserstrassen  die  Möglichkeit  ihrer  Konkurrenz  gegen  das  Monopol 

der  Eisenbahnen  clurchzufiihron ,  —  am  6.  AnpiiHt  1872  —  ging  der 

Bridgr'waterkanal  und  mit  ihm  rlio  Mersey  und  Irwcll-Schiftnhrtsgesell- 

fchaft  durch  Kant"  an  eine  neue  Oosellschatt  1  Hridgeioatir  Navigaiiou 

(Jompany  lAinitedj  über.  Die  Käufer  aber  waren  fast  ausnahmslns  Direk- 

toren der  neu  erstandenen  Theshire  Lines-Eisenbahn.  So  war  dem  Gesetz 

ein  Schnippehen  ^^csclila^en ;  denn  zu  einem  derartigen  Kauf  bedurfte  es 

keiner  rarlamentsgenelimigung,  und  beid(»  Wasserstrassen  gelangten  nun- 

mehr, wenn  auch  nicht  dem  Namen  nach,  so  doch  thatsächlich  in  das 

Eigenthum  <ler  Eisen bahngtsellschaften. 

Das  bestätigte  später  eine  Reihe  von  Parlamentszeugen  bei  ihren 

Aussagen,  so  u.  a.  Mr.  Cawkwell,  der  befragt:  „Sie  meinen,  dass,  trotz- 

dem sie  (die  Käufer)  Privatparteien  sind,  sie  doch  die  Eisenbahngesell- 

schaften repräsentiren?"  antwortete:  „So  ist  es  öffentlich  festgestellt." 
Wie  schon  erwähnt,  arbeitete  bereits  seit  den  ersten  öOer  Jahren 

die  Bridgewaterverwaltung  in  Ueljereinstimmung  und  Abmachung  mit  den 

Eisenbahnen.  Erstere  hatte  das  nur  durchführen  können,  indem  sie  sich 

die  Ausübung  der  Kontrole  über  den  gesammten  Frachtverkehr  auf  Kanal 

und  Fluss  gesichert  hatten.  Es  ist  festgestellt,  dass  in  jenem  Jahre  1868 

alle  WaMerfiraohtfOhrer  zwischen  Haaeheater  ond  livcipool  auf  Onmd 

einer  Tortranliehen  Mittheilung  der  Terwaltimg  dea  Brldgewaterkanals 

ihre  UiMbliiiigigkdt  batlen  aufgeben  mUtson,  d*  h.  sie  duften  niebt  mefar 

auf  der  Grundlage  einer  Abgabensahlung,  also  als  FraohlllUurar,  sondern 

lediglich  alt  Agenten  der  Kanalverwaltung  fiüiren,  wofür  ihnen  für  die 

Tonne  eine  bestimmte  8nmme  und  femer  ein  Antheil  aus  dem  Qesammt- 

ertrag  der  Einnahmen  gegeben  wurde.  Unfthig  sn  widerstehen,  hatten 

sie  sich  fügen  mllasen,  hatten  aber  doch  noch  ehie  Konknrrens  bia  ni 

einem  gewissen  Grade  aufrecht  eriialten,  indem  viele  von  Urnen  den  Kauf* 

tonten,  deren  Waaren  sie  su  befördern  hatten,  Babatte  gewährten,  um 

sich  deren  Kundschaft  zn  sichern.  Aber  stibst  diese  besdirAnkte  Kon- 

korrens war  den  Eiaenbahngesellschaflen  su  viel  gewesen;  sie  verschwand 

nun  mit  Bildung  der  neuen  GeseOschaffc,  die  im  thatsAclilichen  Besitz  der 
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Eisenbahnen  deren  ̂ (onopol  auf  dieser  so  wichtigen  und  vericehrsreiobai 

Strecke  zum  Abschlusg  braclitr. 

Bin  Prospekt  dor  neuen  Getiellschaft  von  Mitte  September  desselben 

Jahres  gab  zunächst  eine  Uebereicht  über  den  Kauf:  der  Nettokaufpreis 

fllr  das  ̂ anze  Unternehmen  —  bestehend  aus  den  Kanälen,  den  Docks, 

den  AVerften  und  I^^^ferhSuseni  bei  Rnnconi  im  Umfange  von  712  000 

Quadrat  Yards,  dem  Horzf)prsdoek  und  Lafiferhitusorn,  sowie  dem  Eg-erton- 

doek  in  Liverpool  mit  81  (X)()  Yards,  dm  liagerhftuseni.  Wr-rften  und  dem 

Bodenbesitz  in  ManclH  stor  von  24U  000  Yards,  ferner  üesitzthümeni  an 

vielen  anderen  l'liitzen.  sowie  Dampfscdiiffen,  l^ooten  u".  s.  w.  —  ist 

1125  000  f.  Das  Aktienkapital  soll  10<)U(MX)  £  l»etraj?en,  anszufreUen  in 

10  000  10-£-Aktien.  Der  Prospekt  schloss:  „Diese  wiclitif>-en  ftelntlahrts- 

strassen  bieten  im  Zusammenwirken  mit  den  Midland,  Manchester.  Shef- 

field und  Lincolnshire  Eisenbahn-  und  Kanalsystemcn,  sowie  dt;m  Betrieb 

der  Great  Noithcrn  ein  Mittel  zur  Entwieklun^  eines  Durchgangsverkehrs 

von  hohem  Umfange  (bisher  ausscliliessljc  h  in  Ansprueh  genommen  durch 

andere  Interessen).  Diese  neuen  Quellen  für  Geschätzte  werden  unter 

freier  Konkurrenz  verwaltet  werden,  während  zu  gleicher  Zeit  ein  Ver- 

such gemacht  werden  soll,  T"^eberführung  von  D urchgangs waaren  auf 

«leni  Wasserwege  auszudehnen.  w(»  die  bisher  vermittelnden  Schiffahrts- 

gesellschaften mehr  oder  weniger  imr  im  Interesse  lokalen  Verkehrs 

thälig  gewesen  sind."* 

Ob  derartiges  wirklich  geplant  war  oder  vielmehr  nnr  eine  ge- 

schickte Konzcssion  an  die  öffentliche  Meinung  darstellte,  die  sich  ebenso, 

wie  infolge  ihres  Drackes  das  Parlament  dureh  seinen  Anaacfanss,  (ttr  die 

Wasserstrassen  als  letzte  Hofftaung  einer  möglichen  Konkarreaz  gegenflber 

den  EiscmbahDen  intoresslrte,  mag  dahin  stehen.  Es  gehörte  unter  aUen 

Umständen  Optimismus  dazo,  das  za  glauben.  Die  Handelskammer  von 

Ifanchester  hatte  diesen  Optimismus  Jedenlklls  nicht;  sie  yerflssste  am 

26.  September  desselben  Jahres,  also  naeh  dem  Verkauf  und  jener 

Prospektkundgebung,  eine  muthvoUe  Resolution,  in  der  sie  der  Ansieht 

des  Parlamentsausschusses  der  letxten  Session  zustimmte,  dass  Wasser- 

strassen nicht  durch  Eisenbahnen  aufwogen  werden  sollen  und  dass  die 

Uebertragung  des  Kanals  zwischen  Manchester  und  Liverpool  an  gewisse 

Eisenbahndirektoren  dem  Verkehrsinteresse  der  beiden  Städte  entgegen 

aeU  Auch  der  Manchester  Guardian  und  der  Economist  brachten  ehilge 

Artikel  in  diesem  Sinne. 

Geradezu  erheiternd  aber  muthet  es  an,  wenn  ein  Faktor  der  Oesetz- 

gebung,  eben  jener  erwähnte  Parlamentsausschuss,  Im  Hinblick  auf  jene 

angefährten  Andeutungen  in  den  Parlamentsakten  in  seinem  Berieht  aus- 

führt, dass  zwar  kein  GesetK  Uber  den  Verkauf  des  Bridgewaterkanals 
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eingi^braeht  sei  und  dann  wörtlich  fortführt:  „Olelobwohl  i»t  vor  dem 

Aassebass  festgestellt,  dm»  der  Verkauf,  wie  angenommen  wird,  erfolgt 

ist,  und  das»  gewiase  Eisenltalingesellsoluiflten  dabei  hetheiligt  sind.  Was 

die  Wahrheit  dieser  Gerüchte  sein  mag  und  <»b  der  Verkauf  im  Öffent- 

lichen Interesse  ist  oder  nicht,  vermag  der  Ausschuss  nicht  zu  sagen; 

aber  er  zögert  nicht,  seine  Meinung  dahin  auszusprechen,  daas  keine 

solche  Uebertragung  des  Eigenthums  und  der  Verwaltung  eines  fttr  den 

Verkehr  so  wichtigen  Kanals  unter  die  thatsächlichf  Kontrole  einer 

Eisenbahngesellschaft  ohne  die  ausdrücldiche  Genehmigung  des  Paria- 

meuts  vollzogen  werden  sollte." 

Wenn  irgendwo,  so  zeigt  sich  hier  der  miit  liii<r<'  Kinfluss  der  Eis<Mi- 

bahngosiMIschnften,  dem  weder  l'resse.  noch  Handelskammer,  noch  auch 

sogar  ( Jcsrtzgf^bung  gewachsen  sind,  ja  der  es  zu  Stande  bringt,  einen 

so  grossartiiT^  H  K;iuf  unter  den  Augen  r-ino^  Parlamentsausschusses  zu 

schliessen,  der  dessen  derzeitigen  Aeusserungi  ii  und  Entschlüssen  nicht 

weniger,  als  der  g<M'ade  in  England  so  hoch  bewertheten  öffentlichen 

Meinung  stracks  zuwider  ist. 

Allerdings,  die  Eisenbahngesellschaften  hatten  den  Werth  derartiger 

Parlanientsergüssi«  kennen  gelernt.  Ka  wurde  untersucht  und  gesprochen, 

ausgesagt  und  geschrieben,  aber  es  kam  nicht  zu  einem  wiiklich  ent- 

scheidenden Akte  der  Gesetzgebung  —  im  Gegentheil,  das  Monopol 

wuchs.  — 

In  den  Tarifen  gelangte  dieses  naturgeniäss  am  stärksten  zum  Aus- 

druck. Einige  kurze  Erläuterungen  über  die  Gütertarifirung  der  eng- 

lischen Eisenbahnen  mögen  zu  besserem  Verständniss  hier  am  Platze  sein. 

Die  englischen  Eisenbalingesellschaften  kannten  weder  damals  noch 

kennen  heute  eine  Feststelhmg  der  Tarife  nach  einheitlichen  OmndsAszen, 

eine  gleiebmAssig  geregelte  Eintfaeiinng  etwa  nach  Meilen,  obwohl  ein 

euüieltlioher  MeilenfhushtsatK  nnd  seine  Ehifllbmng  enie  stets  wieder- 

kehrende  BoUe  in  den  yerschiedenen  Verhandlungen  vor  königlichen  nnd 

Paitamentskonunlssionen  schon  von  der  Mitte  der  60er  bis  in  die  80er 

Jabie  spielte.  Die  englischen  Gtttertarife  waren  vielmehr  im  wesentlichen 

willkürlich,  sie  waren  nnd  sind  noch  .so  mannigfidtig,  wie  sohwerlllUig 

nnd  umfangreich.  Die  Festsetsnng  der  HObe  der  elnaelnen  ftfttste  natttr- 

Keh  inneiiialb  der  vom  Parlament  bewilligten  HOchstbetrige  scheint  viel- 

fach, ja  fast  in  der  Begel  in  das  Belieben  der  Direktoren  der  Oeselisehaft 

gestellt  Jene  Höchstsätse  verlieren  jedoch  für  die  OttterbefOrdernng 

dhreh  -fiinrechnnng  der  Stations-  nnd  Expeditionakosten,  welche  die  Bisen- 

bahnen, gans  wie  s.  Z.  die  Kanftle,  als  Besitser  der  Gebände,  der  KrHtane, 

der  Lagerhäuser  nnd  anderer  Einrichtungen  erhoben  nnd  gauE  nach  ihrem 

Belieben  berechneten,  jede  praktische  Bedeutung;. 
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Die  Klnssitikation  der  Güter  fand  nach  einem  bestitnniten  Soiieina 

statt,  der  General  Haüway  Classificafio»,  die  alle  Artikel  iu  w  Klassen 

theilte,  beginnend  mit  A  (der  niedrigsten  Klasse),  B  und  r  und  fortfahrontl 

mit  1,  2,  3.  4,  5.  Bei  den  letzteren  Klassen  war  die  Gebühr  für  Abholung 

und  Abüpfcning  in  dem  Tarif  enthalten.  Ein  auf  jeder  Station  ausliegendes 

Bueh  eniiiielt  die  Sätze  der  »■inzelnen  Güter  von  einer  Station  zur  andeni; 

diese  Sätze  aber  waren  vei-sehieden  für  jede  Bahn,  wie  auch  nicht  alle 
Güter  in  diesem  Buche  entlialten  waren.  Schliesslich  aber  machten  die 

oben  genannten,  überall  willkürlich  verschiedenen  Stationskosten  alle  Be- 

rechnungen des  Geschäftsmannes  doch  unsicher,  zumal  überdies  das 

Zurechtttnden  in  diesem  Bucht'  ausserordentlich  schwer  war.  Der  Kunde 

sollte  vielmehr,  so  war  es  diT  Wunsch  der  Eisenbahngesellschaften,  sich 

mit  ihnen  pers^jnlich  in  direkte  Beziehung  setzen.  Andererseits  T^andten 

die  Gesellschaften  Agenteji  zu  den  Geschäftsleuten,  wie  in  Deutschland 

Geschäftsreisende  bei  den  Kunden  herumgeschickt  werden,  um  sie  zu 

veranlassen,  ihre  Waaren  durch  die  betrettenden  Gesellschaften  befördern 

zu  lassen.  Im  allgemeinen  hatte  sich  für  die  Höhe  der  Gtttertaiife  bei 

den  Eisenbahnen  der  Grandsatz  heransgebildet,  den  Ha]idebiv«ik«lir  so 

hoch  sn  belaBten,  als  er  tn^en  kann,  charging  what  ih$  inffic  iM  bear, 

ein  GnmdtatB,  der  nach  Aoworth  einen  bOsen  Bnf  in  engUsehen  Kanf- 

mannflkreisen  bekommen  liat»  die  ihn  oft  daliin  TerdoUmetaeheni  den 

Handel  cur  Ader  sn  lassen  bis  som  Tbde. 

Ea  iat  hier  nicht  der  Ort»  auf  die  Höhe  der  eng'llsohen  Eisenbahn' 

tarife  näher  einnigehen.  Zweifellos,  daas  sie  anf  manchen  Strecken  ansser- 

ordentUch  bedeutend  gewesen  sind;  zweifellos  aber  anch,  dass  der  mg* 

lische  Handel  gerade  innerhalb  der  letatten  Jahizehnte  sich  gewaltig  ent- 

wickelt hat,  gewiss  allerdings  nicht  wegen,  sondern  wahrscheinlich  trots 

der  Tarife  der  einheimischen  Eisenbahnen.  Andererseits  war  salbet- 

verständlich  für  die  Eisenbalmgesellschaften  als  speknlatiye  Untemehmnn* 

gen  die  Hohe  der  Anlage-  and  vor  allem  der  Betriebskosten,  sodann 

der  Einnahmen,  damit  —  Rentabilität  leitender  Gesiehtsiranlct,  imd  ea 

ist  gewiss,  dass  jene  AnfWendnngen  nnter  dem  Gesetae  der  freien  Kon- 

korrenz  sehr  hoch  gewesen  sind,  sohon  anf  Gmnd  jener  mehrfach  er> 

wähnten  ansserordentlieh  bedeutenden  Pailamentskosten,  die  häufig  die 

Ursache  an  einem  erst  sehr  allmählichen  ErblQhen  mancher  linlen  ge- 

bildet  hatten. 

Stellte  der  Gnmdsats  ^wae  der  Verkehr  tragen  kann**  eine  Art 
Werthtarif  dar,  so  waren  andererseits  Durchgangssätee  anf  einer  Reihe 

grosserer  Linien,  sodann  Differential-  oder  Vorzugstarife  für  eine 

ganze  Anzahl  von  Strecken  zwischen  bestimmten  Orten  und  Hafenplätzen 

eingeführt,  die  mancherlei  Ermässigongen  boten,  umgekehrt  aber  natttr- 
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Uoh  andere  Gegenden  benachtheiligten,  was. dann  sa  vielfSaehen  Klagen 

Veranlassnng  bot 

Zn  diesen  letzteren  gehörte  unstreitig  die  Strecke  Manchester — 

Liverpool.  Wie  schon  hervorgehoben,  war  zwischen  den  für  die  Güter- 

befSrderang  in  Betracht  kommenden  Eisenbahngesellschaften  nicht  nnr 

über  die  Höhe  der  Tarife  eine  feste  Abmachung  getroffen  worden,  sondern, 

wie  wenigstens  von  der  London  und  Northwesteni  und  der  I^ncashirc 

und  Yorkshire  allgemein  bekannt,  wenn  auch  noch  nicht  veröffentlicht 

ist.  auch  eine  bis  auf  dt  n  heutigen  Tng  bostohondo  Vr  icinharang  abge- 

schlossen, die  jf'der  der  beiden  Gesellschaften  von  ihren  in  Westlancashire 

gewonnenen  Einnahmen  aus  dem  l'ersoiu'nvorkchr  25  bis  HO  pCt.,  aus 

dem  Güterverkehr  etwa  40  pCt.  zur  DrM  kung  der  Betriebskosten  beiasst. 

da^rejjen  den  Rest  der  GesammteinTi  i Innen  zwischen  den  Gesellschaften 

nach  einem  festen  Verhflltniss  vert heilt.  Unmittelbar  nachdem  durch  den 

Ankauf  der  beiden  Wasseretrassen  der  Bridgewater  Schiffahrtsgesell- 

schaft, die  ja  dieselben  FrachtsMtze  wie  die  Eisen l)ahnen  erhob,  das  Mono- 

pol der  letzteren  auf  der  Strecke  Manchester —Liverpool  zum  vollen  Ab- 

schluss  gelangt  war,  wurde  von  den  Kisenbahngeselischaften  eine  Erhöhung 

der  Gütertarife  von  rund  1  sh  eingeführt. 

Das  war  im  Jahre  1872.  Diese  Tarife  hatten  nach  <len  Angaben  des 

Eisenbahn-Clearinghaus-Buchs  von  du  an  auf  jener  Strecke  für  die  Tonne 

(20  Zentner)  in  den  einzelnen  regelmässigen  Klassen  die  folgende  Höhe: 

Sodann  folgten  einige  fK)  Güter  mit  besonderen  AasnahmefraobtsAtBen, 

von  denen  hier  nnr  die  folgenden  hervorgehoben  seien: 

Ballen,  Packete,  Fflsser,  Umhüllungen  von 

Manchester  Gütern  für  die  Ansftihr    .    10  sh  0  d 

Mineral  . 

Special  . 
Class  1  . 

4  sh  2  d 

1»  Ö  „ ö  1»  *  » 

10  „  0  „ 

1*   n  2  „ 

17  »  6  «. 

n  2 

»  4 

Zement  (2  Tonnen) 

9   "  0  n 

8  .  0  „ 

7  1»  2  „ 

«      (4      „     )    .    .  . 

Baumwolle  (roh)    .  ■,   .  . 

Baumwollen güter  .... 

Farbenhölzer  (nicht  verpackt) 

Getreide  nach  Liverpool 

Ax«kiv  m  SlMBlwhnirM«B.  im. 
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Eix  n  (  lass  A   G  sh  Ö  d 

L'tkiMiiotiven  in  Theilen   9  ̂   2  ̂ 

Petroleum  in  Fässern   9^2^ 

Stalilsflirauben  in  Fässern   10  ̂   0  „ 

Banliolz,  viereckig  und  gerschnitten     ,    .  7   ̂ 11  „. 

Ende  IHHi.  mit  Wirkung  vom  1.  Januar  1883,  als  die  ersten  Nach- 

richten vom  Bali  des  Manchester  Öeeschiffkanals  sich  verdichteten,  wurde 

eiuü  Herabsetzung  der  Tarife  in  folgendem  Um£ange  vorgenommen: 

berabgesetsi 

von  vn 

Baumwolle  9  sh  0  d       8  sh  0  d 

Ballen,  Packen  vu  s.  w.  von  Man- 

chester Ofitern  fOr  die  AusAihr  10  „0^  9^2« 

Bauholz,  viereckig  n.  gesehnltten    7„11„  7„6^. 

Alle  anderen  Qflter,  anch  die  Klassengflter,  blieben  nnverindert 

Naehdem  am  8.  August  1885  die  königliche  Bestätigung  des  Man- 

chester Seeschiffkanalgcsetses  erfolgt  war,  wurde  von  den  Eisenbahn- 

gesellBchalten   folgende   Aendemng  der  Tarife   mit  ̂ rfcung  vom 

1«  November  desselben  Jahres  eingefOhrt: 

Regelmässige  Tarife  fUr  die  einzelnen  Klassen 

früherer  herabgeselzEer 

Tarif 

Mineral  48h2d  4sh2d 

Special  7„Ö„  7„0„ 

Class  1  8  ,  4  „  7  „  11  „ 

«    2  10  „  0  „  9  „  2  „ 

n    3  11  ,  8  „  10  „  10  „ 

»4  14  „  2  „  1 J  2 

*.  &  n  „  6  „      n  ,  0 

Von  den  Ansnahmetarifen  worden  herabgesetzt  die  für: 

von  auf 

BanmwoUe  8  ab  0  d        7  sh  2  d 

Ballen,  Packen  u.  s.  w.  von  ̂ fan- 

chesterGüteni  für  die  Ausfuhr     0       2  „         8  „  0  „ 

Ra»hol7   7  „  ö  „         C  „  8  „ 

Farbh(>lzer,  nicht  gepackt    ..     8„0„  7,,  6„ 

^''^"•^''^'^  7  „  4  „  ö  „  11  „. 
Alle  anderen  Güter  blieben  unverändert 
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Hier  mag  noch  eine  Listo  J>osonder8  oft  gefahrener  Güter  folgen, 

die  auf  den  Eisenbahn-  und  den  Waeserwegen  zu  folgenden  Sätzen  be- 

fördert wurden: 

Wolle,  Petrolenm,  Schinken,  Speck    .  .  9  sh  2  d 

Somit  war  nunmehr  auf  der  ̂ aiizon  Stn'ckf  LiveiT)unl — .Manchester 

durch  «Hosen  einheitlieluMi  Tarif  ein  Wettlifwcrlj  au.sgeschh)ssen,  soweit 

ein  bülchcr  nicht  nocli  zwischen  <leu  ciiizi  lncn  Gesellschaften  bestand, 

deren  jede  allerdings  mehr  oder  weniger  tlaiaiit  bedacht  blieb,  den  Ver- 

kehr an  sich  zu  ziehen.  Ja,  es  waren  im  Sounner  1888  zwischen  sämmt- 

lichen  Eisenbahngesellschaften  und  der  Bridgewater  Schiftahrtsgesellschaft 

Abmachungen  ülx  r  p'ineiusanje  Erleichtemngen  gegenseitiger  .Aushilfe 

und  Beförderung  durch  Frachtfuhrwerk,  zwischen  Eisenbahnen  und  Kanal 

gemacht  worden,  welche,  in  ge<l ruckten  Formularen  ausgegeben,  auslühr- 

Ucb  die  Namen  aller  betheiligten  Verkehi'suntemehmungen  enthielten  und 

deren  Ineinanderarbeiten  zum  Ausdruck  brachten.  — 

Von  den  beiden  Wasserstrassen  war  eigentlich  nur  der  Bridgewater- 

kanal  noch  in  voller  Thätigkeit.  Auf  diesem  hielt  die  Gesellschaft  seit 

1876  26  bis  28  Schleppdampfboote,  die  sich  50  bis  60  %  billiger  als  die 

bisher  Torwendete  Pferdesclücpp.^chiffahrt  —  für  je  1  Boot  2  Pferde  — 

erwies  und,  gat  organisirt,  eine  trotz  der  von  ihren  Besitzern  selbst  an- 

erkannten Schwerfälligkeit  regelmässige  Beförderung  bewerkstelligte. 

Inuneiliin  hatte  ja  hier  die  Schiffahrt  noch  10  Scldensen  bei  Boncom  zn 

dorchfehren,  wenn  anch  nea  erbaute,  sodass  die  alten  von  James  Brindley 

hergestellten  nnr  noch  bei  grossem  Verkehrsandrang  benatzt  za  werden 

brauchten. 

Andererseits  waren  die  RnsslAnfe  des  Mersey  nnd  Irwell  entschieden 

lange  Zeit  sehr  vemachlftssigt  worden,  nicht  zum  wenigsten,  da  eine 

Instandhaltong  schon  infolge  der  vielen  Ablagerangen  ans  den  Städten 

ICanchester  and  Salford  sich  schwierig  gestaltete.  Allerdings  war  schon 

im  Jahre  1862  von  den  damaligen  Besitzern,  den  Bridgewatei^evollmllcb- 

tigten,  ein  Gesetz  erwirkt  worden,  das  eine  UeberRIhning  der  Sinkstoffe 

der  Stfldte  in  die  Flosslftafe  untersagte,  doch  hatte  dieses  nur  geringe 

"Wirkung  gefibt.  Jedenfolls  hatten  auch  die  alten  Besitzer  nicht  viel  fär 
die  Eriialtang  emer  guten  Fahrbahn  gethan,  noch  weniger  zunftchst  die 

neuen,  wenn  auch  Anfang  der  80er  Jahre  ein  Wandel  zum  bessern  ein* 

getreten  zu  sein  scheint,  wohl  unter  dem  Eindruck  der  Verwirklichung 

Zacker  (in  Hflten),  Thee 

Zucker  (nicht  rafflnirt) 

TWg  

10  „  10  „ 

■i     «       2  „. Eisenerz 
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BiimeDwasserstrassen  und  Eisenbahnea  zwischen  Manchester 

des  Manchester  SeesebUfkaoalprojekts,  welches  ja  zu  seiner  Hefstellung 

der  beiden  Flnsslänfe  bednifte.  Je  höher  der  Werth,  Je  hOher  der  dort 

voihandene  und  nachgewiesene  Veikehr,  desto  vortheilhaflter  natOrlich  für 

die  Oesellschaft,  die  Tor  dem  Parlamentsaosschnss  ansfllhrte,  dass  im 

Jahre  1884  neben  einem  regen  Lokalverkehr  ein  Dnrchgangsyerkehr  von 

51 000  Tonnen  die  Hersey  nnd  Irwell  benutzt  liabe,  anch  betonte,  was 

alles  yon  ihrer  Seite  ffir  diese  gethan  worden  sei  nnd  noch  gethan  werden 

solle,  nm  eine  Fahrstrssse  grosseren  Stils  von  wenigstens  10  Fuss  Tiefe 

für  iVachtboote  herzustellen.  Es  wurde  hier  ein  Konkorrenzunternehmen 

in  Aussicht  gestellt  mit  dem  angebUcben  Zweck,  den  Bau  des  Manchester 

SeeschUnEanals  zu  Tcrhindem.  Ob  dies  wiilclich  erstrebt  oder  hier  nur 

eine  geschäftliche  Preistreiberei  in  Szene  gesetzt  wurde,  mag  dahin  gestellt 

bleiben.  Die  Fragen  im  KreuzyerhOr  vor  dem  Parlamentsansschuss  lassen 

fast  auf  letztere  schliessen.  Jedenfalls  waren  die  -Klagen  über  seitweisen 

Verfall  beider  Flüsse,  besonders  des  Mersey,  der  stellenweise  nur  noch 

2  bis  3  Fuss  fahrbarer  Tiefe  aufgewiesen  habe,  sehr  allgemein,  fsnd^ 

auch  eine  offizielle  Bestätigung  durch  den  Vorsitzenden  der  FlussaufsichtS' 

behördf^'*  von  Manchester,  der  für  1884  feststellte,  dass  sich  der  Mersey 

in  nicht  schiffbarem  Zustande  befinde,  und  durch  ein  Mitglied  derselben 

Behörde,  das  angab,  dass  in  vier  von  den  zwölf  Monaten  der  letzten  Jahre 

auf  dem  Irwell  nicht  einmal  die  Abfuhrhoote  zu  ihren  I-Agerstellen  fahren 

könnten.  Und  dabei  war  gerade  im  Jahre  1884  noch  verhältnissmässig 

viel  gebaggert  wotdon.  da  der  Mersey  eine  Zeit  lang  die  Schiffalirt  des 

Bridgewaterkaualä  hatte  übernehmen  mflssen,  der  infolge  Wassermangels 

überhaupt  nicht  befahrbar  war. 

Des  letzteren  Verkehr  war  zwar  in  den  Jahren  1873  bis  1884  im 

allgemeinen  zurückgegangen,  war  aber  doch,  vollends  im  Hinblick  auf 

1)  Neben  dieser  Aufsichtsbehörde  der  Stadt  gab  es  eine  solche  des  Staates, 

die  ihre  Entstehuug  einem  (iesetz  vom  .lahre  (5  und  ü  Vict.  ch{>,  ll(t)  auf 

Antrag  der  btadt  Liverpool  vi  rdaukte.  Dieses  Gesetz  war  betitelt  »/or  better 

pr^tervktg  thä  NaiHgation  of  th»  Biver  JI/<rM|/",  erstreckte  Jedoch  seine  Wlikung 
eur  auf  deo  Tbeil  des  Flusses  von  Warrington  bis  snr  Mttndung  In  die  See.  Diese 

Krhaltung  der  SchifTbarkeit  ward  so  Sache  der  Krone,  wlhrend  das  Mersey  Dock- 

und  Hafenamt  die  'toschäl'te  führte.  Kommissäre  waren  der  jederzeitige  erste 
Kommissar  des  Lord  Admiral.  der  jederzeitige  Kanzler  von  Lancaster  und  der 

jederseitige  Uauptkommis&ar  Ihrer  Majestät  Wälder,  Forsten  u.  w.,  die,  mit  be- 

dentenden  Bechten  ausgestattet,  einea  „Comervatm**  bestimmteo,  der  seinerseits 
mindestens  jährlich  eiomal  sich  über  den  Zustand  des  Flnnes  xa  nnterriehtsn  nnd 

über  den  Befund  zu  melden  hatte.  Pür  den  oben-n  Theil  des  Flusses  von  Eastbsm 

bis  Warrington  wurde  durch  (ii'setz  von  !87r»  (39  und  40  Vict.  cap.  1(»4  die  Körj'^'"- 

schaft  der  „Ober-Meraey  SchifTahrt^icomniissHre-  verantwortlieh,  die  ihre  Einrieb* 
tungen  selbständig  trafen  und  Abgaben  erhoben. 
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die  Tarife,  nicht  unbedeutend,  unter  allen  Umständen  ein  Beweis  für  den 

lebhaften  Waarenaustausch  dieses  Gebietes.  Jedenfalls  erfüllte  der  Kanal 

seine  ihm  infolp^e  seinor  technischen  Unzulänp^Iichkeit  neben  den  Eisen- 

bahnen besclirflnkte  wirtlischäftli('h<'  Aufgrabe  durchaus  und  war  um  so 

mehr  vnn  Werth,  als  er  der  \'ermittlcr  der  8r!iitValiit  all  jener  zahl- 
reiclu  n  Inlandswasserstrassen  war.  die  in  den  Kuncorn  Docks  den 

Wechsel  ihrer  Ladung  vollzogen.  Dazu  wurden  damals,  soweit  bekannt, 

treier  Frachttührung  keine  Hindernis.se  von  der  Bridgewatergesellscliaft 

in  den  Weg  gelegt,  und  diese  war  im  Stande,  in  Form  eiuer  rräniien- 

rückzablung  eine  kleine  P.ispanüss,  ungefähr  1  sb  für  die  Touue  und 

ganze  Fahrtsrrecke,  zu  gewäln-en. 

Die  auf  S.  H:J4  abgedruckte,  dem  Parhinientsaussohuss  von  der 

Gesollschaft  eingereichte  Tabelle  zeigt  den  Verkehr  an  Ein-  und  Aus- 

fuhr, der  durch  die  Runcorn  Ducks,  wo  sich  ja  übrigens  auch  der 

eine  Ausgang  der  Mersey  und  Irwell  ( fld  Quiiff  Dock)  befand,  innerhalb 

der  Jahre  1H7H  bis  18B4  gegangen  i>t. 

So  machten  die  Wasserstrassen  in  ihrem  engen  Zusammenwirken 

mit  den  Eisenbahnen,  allerdings  unter  deren  Oberleitung,  ganz  gute  Ge- 

8cliftfte;  bezahlte  doch  die  Bridge  water  Kanalgesellschaft  innerhalb  der 

Jahre  1874  bis  1884  eine  Dividende  von  7  bia  8  ̂/o,  wobei  allerdings  zu 

bedenken  ist,  dass  ein  Anlagekapital  nioht  mebr  an  Tensinsen  war,  sondern 

lediglich  die  bei  einer  Wasserstraase  geringen  ünterhaltangskosten  in 

Betracht  kamen,  man  andererseits  auch  den  Floselanf  liatte  Tersanden 

lassen.  — 

Immerbin  waren  die  in  der  Hanptsaohe  günstigen  £<rcrAge  natfirliob 

ganz  Torwiegend  eine  Folge  der  wie  in  ganz  England,  so  besonders  hier 

nnablAasigen  Zonalime  des  Verkehrs,  für  welche  u.  a.  auch  der  Haflsn  von 

Liverpool  nach  den  Rechnungen  des  Mersey  Dock  und  Hafenamts  das 

folgende  Gesammtbild  gewfihrte: 

Zahl Tooneogehalt 

Jahr der der aas  den 

Fahrzeuge Fahneuge 
Sebifltobgabeo 

1861  91006 4977979 611008 

S1790 5081899 
681968 

901S1 6181746 788b81 

18896 
6.806  970 

914904 

9094» 7888948 986981 

23  940 8800362 986968 

Digitized  by  Google 



BinncnwiuftenitrMsen  aud  EUeiitMihuea  zwischen  Manche»ter 

1  '  » 

»■ 

A  • 

^  *. 

f. 

H 

Vi 

1-
 

3>  S 

a 

VI 

e 

s 

-i; 

c s 
n 

^3 

•a 

3 
1 

a 
S 

-3 

03 

2  § 

^  3 

I 
3  2 

2 

Ü)  S  fc  g 

2  S)  'S 

Ä    «~    «    5    —    1»    X    h-    sc    —  T 
oc    ee  c —    CS    S    ©    "T  t- 

I 

iiS^i-äCxiCr:'*    —  i-S 

«  5;  s  «  « 

IT  -5 

».^    c    x   G  »5 
S«5  5!cg§«8 

'■c    >Q    S   '.o    es    t~    S  r> 

ÄoSi*    —    R<öwÄ    —    —  er: 

■'r  71  «5  t-  —  —  -  —  «- >=    »5    -r    -»         >a  iC "      ~      ~      -•  5»  ? 

X 
o 

I 
P 
21 

1- 

2 

X 

.  i  I 

  Digitized  by  Google 



ud  Uhropool  nd  d«r  HnahHler  SMMUffkm«!.  886 

UnabUni^  hatte  «ich  «ach  dte  BcrOIkening  Teimohil.  ZfthlM  Urer* 
pool  1871  488  815  IVrsiiiK  n,  80  Iti-Iierberpte  es  deren  Issi  bereits  552  425. 
Da*  {gleiche  in  und  um  Mitiii  lii  sti-r,  dessen  Einwoliiu-r/.uhl  rinsdiliesslich 

der  Sall'ords  innerhalb  «nn»«  Umkreise»  von  4  Mt'ilen  vom  Itaihbaus  der 
Stielt  Ton  6499»  KOpfan  Im  Jahre  1861  auf  «67  387  Im  Jahre  1871  and 

'~'2  129  im  Jahre  1881  gestiepen  war.  In  diesem  Jahre  betrug  die  Anzahl 
der  Persoaeo  inn«rb«lb  eine«  Umkreises  von  10  Jleileu  von  gleicher  Stelle 

Aber  IV«  WlUoDeii. 

In  gleleber  WeiM  saigt  di«  folgende^  den  Berichten  de«  engUadien 
Hmi'lelsamts  von  MiirschüH  Steven^  entnommene  Tabelle  das  ausser- 

ordentliche Anwachsen  des  Verkehrs  und  der  hlinnahiaen  der  hier  be- 

theillgten  ISaenbabnen,  wobei  Jedoeh  emont  daraof  UngewieMn  sei,  dan 

die  rund  34  Meilen  lange  Strecke  Manchester-  -Livi  rpool  für  die  Lincifhire 

und  Yorkshire,  noch  mehr  aber  für  die  Lnndnn  und  N'orthwestern  Kisonbalm 
nnr  ein  geringer  Bruckthcil  war  und  ist,  wHlirund  sie  allerdings  räumlich 

imgefUir  den  Tlanen,  nach  ihren  Ertrugen  Jedoeh  wohl  den  Hanpttheil 

der  Chethire-Llnea  ausmachte. 

VtriMokttBlMlB  iht  Vwlnlira  alir  ElsmkilnM  ■»  Eidpnktoi  to 

Personenverkehr Qftter*  o.  Uineralienverkebr 

t 
Jahrj 

Lauge 

llaUeB 

?  1 
/.  _ 

Ein- 

?  ■ 

Kin- 

a 

t> 

8' t 

<  1 

Aanhl Dithini'ii 
£ 

;<  1 nahmen 

18B  1 

106»  I 

188» 

IBBB  I, 

1874 

I7B8 

London  und  Northwestern. 

—     88711000    —    27»4497    —  18488677 
41   '  550mWT    i:W   4iif,:^4.W    4'J    r>  754  589, c 

haQca»tiire  und  Vorkishire. 

191   I  - 

Cbeshite-LInes,  erSAhet  leSB. 

6S»9B0  —  |i  aes8»i  —  " 

—  •18663882!  — 

106  jjsawoBi : 

481  !  —  ,  20700647  —  ,  is97-i4»  —  70402att  — 
4M  i  14  !  41882886  101  {14428781  61  [156186801  116 

1889884 

«66»  484 

77 

80 

3888988   —  ||  81888B|  — 
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Wenn  trotz  dieses  rnttchtig  aiiachwelleudeu  Verkehrs,  dor  nach  wirth- 
Kcbaftllchen  Grundsätzen  eine  Herabselzuni;  der  THrife  hatte  herbeiführen 

müssen,  die  Eisenbahng'esellschaften  sich  im  Jahre  1872  sogar  zu  einer 
KrhOlinn);  entschlossen  hatten  und  hei  diesen  Sätzen  verharrten,  ao  lag 

der  Grund  hierfür  neben  Aasnutzung  dieser  besonders  ertragreichen 

Strecke  gewiss  wcsenUich  mit  in  dem  glciclizcitigen  Zunehmen  der  Be- 

triebsausgaben, die  selbst  bei  bedeute'nden  Einnahmen  hohe  Gewinne  für die  Eisenbahnen  <lamals  ausschlössen. 

Die  Ansprüche  des  Publikums  an  Ausstattung  und  Beijuemlichkeit 

Stelgerten  sich,  die,  wenn  auch  geheime  Konkurrenz  nt'Uhigte  unausgesetzt 
zu  grOssert'n  Neueinrichtungen,  der  steigende  Verkehr  zu  Erweiterungen 
und  unerlftsslichen  Neubauten,  dazu  wurde  das  I^nd  in  und  bei  den  grossen 

Städten  immer  kostspieliger,  die  Kosten  für  Arbeiten  aller  Art  und  Unter- 
haltung des  Ganzen  nahmen  zu,  die  Löhne  und  Gehftlter  stiegen,  das 

Kapital  wuchs  in  höhcrem  Masse  als  die  Einkünfte. 

So  blieben,  wie  das  auch  beim  Mersey  Dock  und  Hafenamt  hervor- 

treten wird,  die  hohen  Betriebsausgaben  immer  der  wunde  I*txnkt  die^er 
grossen  Verkehrsmittel.  Betrug  doch  nachgowicsenemiassen  das  Ver- 

hältniss  der  Betriebsnu.'sgaben  zu  den  Erträgen  der  Eisenbahnen  Lanca- 
shires  damals  für  die 

London  und  Northwestern  51  "/o 
Lancrtshire  und  Yorkshire  57  „ 

Manchester  Sheffield  und  Lincolnshire  ...   49  „ 

I    Midland  52  „ Cheshire  Lines  i    „  , 
l   Oreat  Northeni  50  „  . 

Dementsprechend  waren  die  Dividenden  der  Eisenbahnen  in  jener 

Zelt  nicht  besonders  hoch.    Diese  gestalteten  sich  folgendemiaasen: 

Jahr  London  u.  Northwestern  Lsncashire  u.  Yorkshire 

1880  5»/hO/o 
1881  .  7V4  „  B  „ 

1882  Vi,  „  4"/h  „ 
1883  V/.  „  4»/,  , 

1884    6»/«  „  V  U  „ 

1885    6'/,  „  3«/,  , 

1880  «V,  ,  3'/,  ,  . 

Der  Stand  der  Clicshlre  Aktien  wurde  nicht  veröffentlicht,  da  diese 

Linie,  wie  schon  erwähnt,  nicht  eine  selbständige  Aktien -Gesellschaft 

dai-stellte.  Zuverlflssigen  Nachrichten  zufolge  war  aul  dieser,  übrigens 
sehr  gut  ftiudirten  Linie  die  Verzinsung  eine  noch  geringere. 
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Es  ist  jene»  lloment  der  hohen  Betriebsausgaben  bei  der  Beur- 
iheOnng  der  gaiiBen  Frnge  aieheilieh  niobt  aiUMr  Acht  sn  Uaaea.  Dasn 
wirii  mm;  den  Beschwordon  iinrl  Kinnen  dor  IiitiTfssenton  (U>or  zu  liohe 

Tarife  stets  skeptisch  gegenüber  stetien  müssen.  Tliatsache  ist,  doss  der 

Handel  Laneashires  unter  diesen  Tarifen,  allerdinga  vtellefcht  trotz  deraelben, 

gerade  wie  zu  Jener  Zeit  der  Gesammtiiaudel  Englatlds,  wenn  auch  uatflr* 

lieh  einzelnen  Schwankunfron  nnter^vorfen,  ohien  so  {»vwnltif,'i-n  Aufschwnnff 
nahm,  wie  nur  je  zuvor,  d&lier  eine  angebliche  üeeintrdctitigung  desselben 
•afden  Weltmaricte  dnreh  die  BtseDbahntarire  kaum  angenommen  weiden 

kaoD.  — 
Wie  (iie  folgende  Statistik  der  Bewegung  des  IJveiiKiolor  Haum- 

wullenhandels  zeigt,  war  der  Umfang  der  Eiutbhr  wie  der  Verkäufe  inner- 

halb der  Jahre  1880  bis  1884  fhst  atetig  gewaobsen.  Hier  ist  folgmder- 
masaen  za  nntencheidcn: 

laeo 
18S1 

1 

T 0  n  n  e  n 

lä»4 

lO  Efnfnhr  Ten  Welle  in  Liverpool 707000 

707000  \ 

noooo nooüo 

b)  BaiMBWolto,  diiekt  von  Uv«i>- 
pooler  KHufltMiton  aus  Amerika 

beugen  und  su  ScItifT  nach 
Laoeaahlie  venendet  .... 61SO0O Mm 

euooo  • 

677  GOO «nooou 

e)  Banmwolle,    die    auf  d« t 

Liverpoulir    MuLikt  gehiindelt i 
1 
1 

thellweice  nach  rlcm  Kontinent 

«oh'  ö&OCXU 
1 

644  UUO  i 

1 
6t>400U 

ttl-IUM 

Ba  aelgt  ferner  ̂   naehetehende^  ebeafaya  dem  Pariamentaaiuschiiaa 

eingeroiclit«'  ThJx'II*-  die  Bewcfrunp  dor  Hanmwollcnlicfernnirfii  an  die 

Spioner  der  verschiedenen  Staaten')  in  Durchschnittsperiodeu  von  je 

6  Jahren  (1809  bis  1888)  tn  Ballen  Ton  400  Iba,*)  wobei  die  onreriiMltniaa- 
massig  bedeutende,  in  OroMbritanniMl  eingefOhrte  Menge  in  die  Augen 
fSllt.  Von  dieser  Gesammtlieferung  an  das  Vereinigte  Königreich  nahm 

and  nimmt  bis  in  die  neueste  Zeit  Liverpool  einen  Durchschnittsbotrag 

▼on  weaigatena  deben  Zehntel  aof. 

>)  Dtliveriet  Of  Colton  fo  Euroittnn  and  UniMt  Statea  iSjniuwm. 
^  Iba  s  1  PfliBd  (Gewicht)  =  n,ut  kg,  ua  PAud  s  I  Sntaar. 
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Der  Ueberreieh«r  dieser  «if  zuveiVUeigea  Material  ge»taixteii  Tabelle, 

»'>><'iirf«lls  ein  Farlani<  ni>z<'npe,  war  <!••:■  Hi-rnnspchi-r  der  tnoDMlIcb  erschei- 

nenden StHtistik  di  r  KfW(  j,'unK  des  Baumwolltniliaiuk'ls,  Ellison.  Nach  seiner 
Angabe  hatte  allerdings  der  Baumwollenbandcl  seine  schweren  Zeiten 

dnrehsamacheii  gehabt  Ellison  onterBcUed  Innerbalb  der  obIgMi  16- 

jAhripon  Zfitspaniio  drei  Ji-  ."li.'iliri^'*-  Perindcii,  vim  doiuMi  ilic  nsir  ti'! 
letzte  solclie  des  üedeibens  und  der  Zunahme,  die  mittlere  dugegen  eine 
solche  des  Kampfe«  nnd  Draekes  geweaen  mI«d.  Die  Ursache  der  letzteren 

begründete  er  in  doi-  llau]it.saclu-  mit  einer  allgemeinen  Unsicherheit  des 
dainnlipfii  pn^'U^  h«  !!  ( ;i  lilmarkt<-s  in  diosi-n  Wcrthen,  auf  di«:  hier  nicht 

niUier  eitigegaugeii  werden  nuig,  Jedenfalls  aber  erwAhnt  er  mit  keinem 

Wort  der  Höhe  der  Befördernngstarife,  die  Ja  übrigens  in  der  dritten 

Perii'clc  liii-  jrlcii'hen  wie  die  der  zwi-iieii  IVricd^'  w.uvn. 

Ja  im  GegeutheU  wurde  von  einem  andern  l'arlameuUiceugen 
hier  allerdings  im  Hinblick  auf  den  kommenden  Manoheater  Seosehiff- 

kanal  mit  seiii«!  billigeren  Tsitfen  —  birtont,  dass  ̂ le  geringe  EApav 
niss  rl.T  HefMnlf>niiti,'skos|fn  keinen  Eiiiflnss  auf  den  Handel  ausiilien 

werde.  Um  eine  soU-he  hätte  es  sich  doch  aber  bei  den  Eisenbahnen 
auch  nor  bandeln  kOnnen. 

•VTidcrerseirs  lierthit  allerdinffs  dIeVertheidipunfr  der  II  ln'  iler  Eisen* 

lialint.irife  zwi^-ehen  Maneln  ster  nnd  I.iverpodI  duii"h  den  (ieneiaidirektor 
<ier  London  und  Southwesterii,  Findlay,  vur  demselben  rarlamenti^aitöschuss 
wundersam.    Xaehdem  er  ansgefahrt  hat,  daaa  Manchester  snr  Zelt  in 

den  Tarifen  fitr  OfUerfir  f'irrleninj;  hes<indei"3  l)egünHtigt  sei  durch 
alle  die  grossen  Eiseubahngesellscharten  and  die  Kaualge«eUschat^  die 

dort  konknrriren  (0.  sagt  er  wOrtHeh:  „Die  Eisenbahntarifb  awisehen  Man- 
chester and  Liverpool  en<cheinen  hoch;  sie  scldiessen  aber  ̂ ele  Dienste 

ein,  zum  Heispiel  der  Tarif  für  Hallen>filter  von  M.uu  lu-sier  naeh  I^lverpool, 
U  sli  2  d  für  die  Tonne,  schliesst  Waarenliauslagcruug,  Versicherung, 

Fraehtftahrwerfc,  Abholong.  Ehi-  und  AosUdnng  and  endlich  AbKefisning 
in  Liverpool  ein  und  naeh  .\l)/.u>r  alles  dieses  ist  sehr  wcni>:  für  wirkliche 

Eisenbahnfracbt  ühna.  nicht  viel  mehr,  als  1  p  fOr  die  Tonne."  Aber 
gerade  diese  Veniuickung  der  spedItlmiBkoatan  mit  doiFnwhttariftni  mude 

ja  von  den  Bfeenbahnen  etlMgst  fostgebalten  tmd  nicht  aufgegeben.  Von 

Interesse  ist  (ibrifrens.  das«  vor  demselben  l'arlamentsansscfiitss  ein  Ver 

treter  der  BridgewatergeseUschat't  bei  Vertheidigung  des  gleichen  Tarifs  von 
9  ab  2  d  fttr  die  TVinnenmeile  der  WaseerstrasBenbefiMderDng  naob  Abmig 

der  SpedItiODakosten  sogar  nur  '  .>  •!  herausrechnei. 
Dazu  scheint  klar,  dass  die  Eisenbahngesellschaflen  den  Grmulsatz 

what  it  icill  bear  von  der  VVaare  auf  die  Strecke  übertrugen  und  somit, 

wahrend  sie  beetrebt  waren,  doroh  niedrigere  Tarife  den  Vertcehr  ander- 
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wÄrt«  —  iintUrlicli  im  eigeiuMi  Int«*rcs»o  —  zu  entwickeln,  sie  «ul"  dieser 

ertragreichen  Strecke  die  llöchstsfllze   in  voller  H<">he  zum  Aasdrack 
brachten  unter  gleichzeitiger  umfangreicher  Ausnutzung  <ier  SUitionskogtcn, 

jj  —  »ieherlich  wohl  auch,  das*  sie  um  dessentwillen  ihr  Monopol  hier  zu 

t**'  80  vollkommener  Durchfiihrung  gebracht  hatten. 
Nun  richteten  sich  zweifellos  die  Klagen  des  Laneashirehaudcls  in 

erster  Linie  gt.-gen  die  Höhe  der  Tarife  nn  sieh,  aber  diese  fanden  Aus- 
druck ganz  vornehmlich  in  Heranziehung  von  Vergleichen  mit  anderen 

tnrifariäch  nicht  so  hoch  belasteten  Strecken.  Führte  doch  auch  der 

Bericht  des  rarlanientsausschusscs  vom  Jahre  1882  gewiss  nicht  ganz 

mit  Unrecht  an:  „Oft  meinen  sie  l<lie  Interessenten)  in  Wirklichkeit  nicht, 

da»8  die  Tarife,  die  sie  zahlen,  zu  hoch  sind,  sondern  dass  diejenigen, 

die  andere  zahlen,  zu  niedrig  sind." 
Das  war  begreiflich,  denn  hier  kam  die  Konkun-enz  in  Frage,  die 

selbst  bei  einem  so  gesicherten  Besitzstand,  wie  ihn  l.iveii)ool  und  Man- 
chester in  der  llHudelswelt  nunmehr  schon  seit  fast  .Jahrhuaderteu  ein- 

nahmen, für  den  Kaufmann  ein  empfindlicher  Faktor  blieb. 

Nach  dieser  Richtung  gewJlhrt  nuter  vielen  anderen  eine  Eingabe  der 

Oldh.-im  It.iumwollenspinnmeistcr-  und  Fnl)riknntenvcreinignng  an  den 
Parliimentsausschuss  vom  Jahn-  IHHl  Einblick,  die  um  so  schwerer  ins 
Gewicht  flel,  als  diese  Stadt  unter  den  damals  42  Millionen  Spindeln  des 

gesnmmten  Givssbritininiens  mit  lo  Millionen  vertreten  war.  In  dieser 
Denkschrift  heisst  es  im  Anscliluss  iin  die  lli^he  der  Eisenbabntarife  ftVr 

Baumwolle  wOrtlich:  „Dieser  Frachtsatz  ist  bei  dem  enormen  Ge- 

schäft, das  in  Ba  mwolle  gemacht  wird,  im  Verhaitni>s  zu  di  m  in  fi-üheren 
Jahren  und  der  Fracht  von  diimals  (Iber  die  Massen  liocli.  Oldham  ver- 

arbeitet heuty.ntage  mehr  als  ein  Viertel  der  gesammten  Holibiiumwolle 

in  Grossbritnnnicn  und  bedeutend  mehr,  als  ein  Filnftel  der  ganzen  Roh- 
baumwolle, die  nach  Grossbritannien  eingeführt  wird.  Trotz  dieses  grossen 

Geschäfts  haben  die  Frachtsätze  mehr  zu-  ul.'*  abgen>Miimen.  Im  Jahre  1852, 
als  Oldham  kaum  die  HAIfte  der  Spindeln  von  beute  hatte,  betrug  die 

Fracht  ftlr  Baumwolle  von  Liverpool  nach  Oldhain  (5  sh  Ii  d  für  die  Tonne, 

kurz  darauf  stieg  sie  auf  9  sh  die  Tonne.  Im  Jahre  IstjO  betrug  sie 

10  sh  und  in  1872  ging  sie  bis  11  sh  tTlr  die  Tonne  empor.  Und  obgleich 

die  Xjib\  der  Spindeln  sich  um  60  %,  gegen  damals  vermehrt  hat,  fand 

keine  Heralwetznng  in  dem  Fr.u'htsatze  nir  Baumwolle  statt,"  Sodann 
weist  die  Beschwi-rdeschilft  auf  den  ftlr  den  Bridgewaterkanal  durch 

Gesetz  festgelegten  Höchstsatz  t'Qr  Baumwolh*  von  l>  sh  für  die 
Tonne  von  Liverpool  nach  Manchester  hin  und  zeigt,  dass  Jetzt  —  1881 
—  zwischen  diesen  beiden  Stedten  )»  sh  für  die  Tonne  von  der  Kannl- 

geselischnft  erhoben  wird. 
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lUt  den  Türifen  de»  Bridgewaterknnnls  bet'usste  sich  auch  ein  von 
der  8tiidtv««rwaltanfr.  dem  HafnutiDt  vaä  den  HMiidl«rver^iiig[Qiigeii  der 

Stfldt  I.iv<»rj>oo|  im  .T;ihr»>  1H80  «-insreieiater  Ausschii-^s  itiilriH  er  dim 
Empor|;ehen  der  Kanaltarife  lesutellt«;  vor  der  Eiseubntiiueit  hütten  die 

Kosten  auf  dem  Bildfeweterkamd  4  ili  6  d  oder  5  eh  6  d  dir  die  Tomie 

beinigon;  |etzt  aber  wiren  die  Tuffe  dort  genen  so  hoeb,  wie  die  der 
Eisenbahnen. 

Die  aas8crt>rdcntliclie  Hölie  der  EistHbaiiiitiirilf  auf  clor  Uvi  rpool— 
MradieBter  Strecke  Im  VerbUtnles  so  anderen  linlen  gebt  besonders  klar 

Nile  der  Auskunft  d»>^  spiltcn-n  Miiyoi>  von  Livci-pool,  des  Mr.  Forwood 
vor  dem  Aasscbnss  von  1872  ttervor.  Er  nimmt  den  DorciucbDittesata 

nach  liverpool  Ton  0  Indnatrlepiatcen  und  flUurt  ans,  daia  der  Ftaehtsatn 

naeb  litrerpool  S,iRS  d  für  die  Tonnenmeile,  dagegen  von  8  dieser  Flltie 

TiJioh  Bristol  '2i-f  <1  v..i>  '!  (li<  -.  r  l'lntz«'  n.icli  ('.u-din'  '.'.ar^  d,  von  7  dieser 

i'lAtze  nncii  Fl«?etwo>>d  2,'>->  d,  vuu  8  dieser  I'lÄtze  nacli  ürimsby  2,66  d, 
von  7  dieser  PUlxe  nach  Glasgow  d,  von  9  dieser  Flltte  naeh  Hnll 

2,11  d,  von  8  dieser  I'latz«-  naeli  Ixtndon  2,19  d,  Ton  6  dieser  I'Ifltze  nach 
Soathampton  2.S1  d  betrnp-.  Er  schluss  Huf  die  Frnpe,  ob  die  Eisenbahn- 

tarifc  allgemein  für  Livei-pool  uuvortticiliiHA  im  VeriiältniBs  zu  anderen 
Stidten  wftren,  mit  den  Worten:  Sie  sind  20  bis  BO  %  hdber  als  die 
anderer  Pintze. 

Aber  aach  gegenüber  deu  Tarifen  da»  Auslände  &  waren  die  der 

Liverpool^Manehetter  Linie  sehr  hooh.  8o  antwortete  ein  Schllheigner  ans 
IIull,  Mr.  Ma^Bey.  vor  dem  AnssehosB  auf  die  Frage,  ob  die  Liverpooler 

B.innnvnllens]>ii!ni  r  ilurch  die  Fn»ehtsiitze  betroffen  würden  ans:  .,.h\.  Von 

Htivre  nach  Koueu  beträgt  die  Entfernung  öT  Meilen  und  der  Tarif  fUr 
Baumwolle  ist  6  sh  7  d  fOr  die  Tonne  oder  1,17  d  fOr  die  Meile;  Ton 

IJverpool  naeh  Hnltnn,  i  im-  Knifi  rnunjr  von  28  Sleilen,  ist  die  Fracht 
U  »h  4  d  ftlr  die  Tonne  oder  4  d  für  die  Meile;  von  Livorpool  nacb 

Oldham  aof  eine  Bntfemnng  von  40  Meilen  11  ah  für  die  Ttonne  oder 

'.',»3  d  für  die  Tonne  and  Helle.  In  einem  Falle  Übertrifft  der  engiisefae 

FYaehtÄrttz  den  franzOsiselien  um  '2(K>''',|  niid  in  einf-m  anderen  Falle  um 
100  %  and  dasselbe  tindet  in  uucti  höherem  Miib.se  auf  die  msiiisuhen 

Spinner  fBr  ihre  BaoatwoQeneinfyilir  Anwendung." 
Diese  Angaben  wi-rdcn  im  wesentlichen  bestJstljr'.  ilnroh  eine  ver- 

gleieheiide  Tabelle,  welche  ebenfalls  der  Auskanft  de»  Mars  hall  Stevens 

beigegeben  war: 
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Entfernung  Eisenbahntarif 
in  und  AbliuTenuig 

Meilen  ohne  Ablioluug 

Uauui  wolle: 

Liverpool  nach  Manchester')   .     82  7  sh  5  d 
Ha\Te  nach  Roueii  60  5  „  7 

Zucker: 

Liverpool  nach  Manchester')   .     32  10  ,.  10  „ 

Paris  mich  Ronen  83  5  ,.    7  „• 
Taris  nach  Havre                       140  7  „  11  „ 

Baumwullcn-Waaren: 

Manchester  nach  Llver|)ool',i  .92  6  „  10  „ 
Houen  nach  Havre  60  ß  „    1  „ 

Getreide  (Weizen): 

Livequtol  nach  Manchester')   .32  5  „  11  „ 
Paris  nach  Ronen  83  4  „    7  „ 

Ronen  nach  Hnvr«  60  S  „    (i  „. 

Den  Hescliwerdcschriflen  fnliarlen  Deputationen  der  Interessenten,  die 
sich  zahlreich  zu  den  Eisenbahndirektoren  he)(aben,  um  beschcidendich 

eine  Herabsetzung  «ler  FYachttarife  zu  erbitten.  Ganz  besonders  jralt  es 
natürlich  einer  solchen  der  Baumwolle,  der  rohen  wie  verarbeiteten, 

auf  welche  der  fSrundHatz  der  Eisenbalingeselischat^eu  „tchat  it  irill 

bear"  ganz  besonders  zur  .Anwendung  gelangte.  Hier  fUhlten  sich  die 
Manchester  henaclibaricn  Fabrik  platze :  Blackbnm,  Prcston.  Clitharon, 

Accrington.  Darwen,  Buniley  besonders  bedrückt. 

Eine  Deputation  dieser  Stiidte,  die  im  Jahre  1HT8  persönlich  bei  den 

Direktoren  der  Lancnshire  und  Yorksbire  im  Hinblick  auf  die  hcrabge- 
gangenen  Kolilenprcise  und  Arbeitslöhne  um  HiTabsetzung  der  Tarife 

vorstellig  geworden  war,  erhielt  spflter  einen  schriftlichen  Bescheid  des 

Inhalt«,  dnss  der  Deputation  doch  nur  ein  beschränkter  Ucberblick  über 

die  Betriebskosten  einer  Eisenbahn  zustände;  zwar  seien  die  Kohlenprcise 

heruntergegangen,  dagegen  seien  die  Beanitengehaltcr  theilweise  bis  zu 

10 ''/i,  in  allen  Departi-ments  erhöht,  auch  andere  Ausgaben  hinten  b»>- 
trächtlicli  zugenommen:  so  soi  das  Blocksystem  mit  einem  jilhrliclien 

Mehraufwand  von  50000  £  eingeführt  worden,  eine  Ausgabe,  der  gegen- 

1]  Bereiu  herabge»eute  Tarife. 
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über  keine  Erhöhung  der  I'Yachttarifo  vorgenommen  sei  —  kurz,  die 
Direktoren  hielten  «ine  Hertbeetsonur  der  Tarife  nicht  fllr  gerechtfertigt- 

Venachte  dieee  bochfahrendp  Antwurt  w<Mi>.'-t<'na  «mhHfth  zn  sein. 

80  lantftto  di«*  Antwort  dfs  1)ir<'ktors  Fii  ldcii  <i.  r  Ijancashire  und  York- 

shire  gegenüber  einer  Deputation  aus  gleichen  Kreisen  im  Februar  ibüA 
etwa*  enden.  Auf  di«  groeee  Zahl  der  Bitiateiler  hlnweloend,  tagte  er, 

man  schien'-  tii-'  Oi^sellsoh.ifi  cinsphflchtorn  zu  wollen;  e.»  sei  nicht  dii^ 

Aufgabe  der  Kiseubahuen,  die  Fabriken  in  Blackbom  zahlungsfähig  zu 

machen;  wenn  die  Herren  dies  nielit  konnten,  ao  eoUten  «ie  ilire  IWtrfken 

schliessen.  Und  wenn  spAter  dio  anderen  I>lrektoren  dem  Vonttande  dieser 

Deputation  mittheilen  Hessen,  dass  sie  diesen  Aetwsemngen  nicht  zu- 
stimmten, 8o  galt  das  wühl  mehr  der  Form  als  dem  Inhalt  der  Rede 

ibrei  Kollegen. 

Im  Qbrigen  war  aber  nicht  allein  die  führende  Industrie  I-iiiiCHshire» 
von  90  hohen  Tarifen  betroffen,  sondern  ebenso  andere  Artikel,  so  Eüaeu, 

MaachlDon,  Iteoholz,  Gi-treide  u.  a.  Nicht  weniger  aber  übten  diese  hohen 
Seenhahntarife  anf  den  Teriiehr  dea  Urerpooler  Hafens  nachthelligen 

Eintinss  aus.  Die  ansfjesprnchene  Absicht  der  EiscnbahngeBellschaften, 

den  Verkehr  anderer  Distrikte,  anderer  liafenpifttze,  auf  Kosten  desjenigen 

Laaeashlres,  HanebeeterB,  Liverpools  wo.  entwlelEeln,  Terwirkllehte  sich 

allgemach.  Eine  Menge  Waaren  wehtea  Ein-  imd  Ansftihr  Qber  die  klei- 
neren Nachliarhflfcn,  so  Ober  Barrow  nnd  Floetwond,  wandten  sieh  ah<  r 

auch  wohl,  soweit  sie  niclit  direkt  auf  Liincashire  augewiesen  waren, 

anderen  grOseeren  HafenplStaen  so,  die  ihrerseita  Ton  den  Eismibahnen 

nicht  mit  plfldipm  Masse  p<>iTiPs<'^n  wnrdon. 
Zu  dieser  Abweudtmg  vieler  Waaren  von  Liverpool  trugen  jedoch 

«neh  dcaaen  hob«,  nmttndliohe  Hafenabgaben  das  ihrige  bei> 

Pf. 

Dm  Mtney  Doek-  and  Bafen-Amt  in  LiTerpooI. 

Liverpool  war,  den  Handel  der  Vereiidgten  drei  Königreiche  in  seiner 

Zunahme  verhiiltnisamfl»'»!)'  weit  flberholend,  nilclist  London  die  erste 

Suidt  Englands  (^ewriidiii.  Dem  nnaus>j:esetzt  stellenden  Verkehr  ont- 
sprechend,  hatten  sich  seine  Uafeuaulaguu  vcrgrOssert,  neue  Docks  waren 
eclMMIi  altera  «nvdtart  worden.  Der  Waacemmm  dieser  Docke  war  von 

200  Aeres^)  im  Jahre  ltt7  anf  400  Acres  im  Jahre  1884  «ngewachsen. 

>)  1  Acre  =  40^  ar. 
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In  diesem  Jahre  masBeu  die  Quailinicn  nicht  weniger  als  25  Heilen  and 

die  GcsammthafcnflÄche  umfasste  1  507  Acre».  Für  derartige  umfangreiche 

Bauten  war  vornehmlich  s.  Z.  der  Uebergang  der  Schiffe  vom  Segel-  ztun 
Dampfbetrieb  massgebend  gewesen,  insbesondere  aber  die  Anforderung, 

den  Ozcandampfeni  der  grOssten  und  feinsten  Klasse  Unterkunft  zu  ge- 
wilhren. 

Entsprechend  dieser  Wechselwirkung  der  Zunahme  des  Verkehrs 

und  F.rweit<'rung  des  Ilafons  waren  natürlich  auch  des  letzteren  .jflhrlicho 
RohßinkUnfto  auf  Güter  und  Schiffe  gewachsen.  Diese,  im  Jahre 

ia'>7  im  Betnige  von  374  295  £,  hatten  1884  die  Höhe  von  965  258  £ 
erreicht,  deren  reichliche  HiUfte  der  Handel  mit  Nordamerika  und  ganz 

überwiegend  der  mit  den  Vereinigten  Sta»itcn  gel)racht  hatte.  Sehr  be- 
deutend war  auch  der  Waarenaustausch  mit  Ostindien,  China,  Japan,  kaum 

geringer  der  mit  den  Mittelmeer-,  sowie  den  bultischen  und  anderen 

europaischen  Häfen.  Aber  auch  die  Handelsverbiudung  mit  Zentral-  und 
Südamerika,  Westafrikn  und  dem  Kap  war  lebhaft,  gering  dagegen  die 
mit  Australien,  sehr  stark  entwickelt  wiederum  der  KüstenhandeL 

Die  Art  und  Bedeutung  des  Liverpooler  UandeU  kennzeichnete  im 

Jahre  1872  Mr.  Forwuod,  das  damalige  Mitglied  der  Stadtverwaltung  von 

Uverpool,  vor  dem  Parlament^aussehuss,  indem  er  sagt«:  „Wir  in  Liver- 
pool sind  mit  unserem  Handel  ganz  und  gar  auf  das  angewiesen,  was 

ich  als  ̂ Transithandel"  bezeichnen  mOchte.  Wir  empfangen  Güter  vom 
Auslande  und  senden  sie  zur  Verarbeitnng  in  das  Innere  und  wir  em- 

pfangen bearbeitete  Güter  von  den  Fabrikanten  zurück  und  verschicken 

Hie  nach  fremden  LÄndem."  Und  neun  Jahre  spilter  sagte  derselbe  Zenge, 

damals  Mayor  von  Liveqiool,  vor  dem  i'arlanieiitsnu.sHchuss,  betr.  Eisen- 
bahntarife, auf  die  FYage,  welches  denn  die  Eigenthümlichkeitcn  Liverpools 

als  Handelsplatz  seien:  „Unser  Handel  in  Liverpool  ist  durchaus  der  eines 

«Kntrepots'*.  Wir  sind  keine  Industriestadt  und  wir  haben  keinen  Erz 
reichthum.  Wir  hftngen  mit  unKerem  Handel  ganz  und  gar  von  unserer 

g<'ographischen  Ijige  oder  der  Xähe  der  Fabrikstildte  von  Yorkshire, 
I^ncashire  und  Staffordshire  ab,  indem  wir  von  diesen  einen  billigeren 

Wt!g  zu  einem  Haien  bilden,  als  jene  zu  Irgend  einem  anderen  Hafen  der 

Vereinigten  Kftiiigrciche  haben." 
Noch  im  ersten  Theil  des  19.  Jahrlmnderls  waren  die  Docks  und 

Hafennnlagen  auf  der  Liverpooler  Seite  des  Mersey  im  Eigenthnm  der 

Suidt  anter  Aufsicht  des  „Liverpool  Dock  C'ommittee".')    Die  24  Mit- 

1)  Der  offi«ielle  Name  für  diene  Verwaltunfrsbehörde  war  imoh  «ier  Parla- 
mentsakt«:  Thr  CommHtee  for  tht  Affmr$  of  the  Eittolt  of  the  Truntef»  of  th« 
I.irerfKMA  Diirk». 
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gUeder  dtoMr  HatwibebOrde  bildet«a  eine  ttulbüUndiga  Körpentcbaft  mit 

der  B«lBffiilM,  Land  wa  kMtfen,  die  Dock»  sa  vea^rOntrm,  mae  O«- 

Itäade  zu  t'rrichten,  aiidm-erscits  Cdd  fQr  diese  Zwecke,  sowie  die  der 

AiurU>«(iin^  zu  erbebet),  soweit  nicht  die  äcbiflis-  and  Gütembgabea  fOr 
Bennuung  des  Kifbne,  der  Qaois,  Werften,  Lagerhluer  aosreiditen  •!« 

bedurften  jedoch  fUr  Alle  diese  llufliuthm<n  der  Zostiniiniuip  der  Liver- 

pooler StAdtverwaltanf^. 

Zu  jener  Zeit  wären  die  Ducks  der  aut'  dem  sUdliclicn  Ufer  des 
Mersey  gelegenen  Birkenliend  theils  nnter  Ijeitong'  einer  OiTentUehen  Be- 

hnrde,  der  „truHtfi-n  of  thf  liirkenhi'ad  DitckH",  zum  Theil  aaoh  im  Be- 

litz d<-r  Birki-nlioad  Dockfje.xellscliaft  ■  Iiirke»l»-uii  Dtick  l'ompani/'  W'nr 
es  eiiioi-si'its  lUr  Behörde,  wie  Gesellscliaft  schwer,  im  Wettbewerb  mit 
den  Liverpooler  Hafen  Ihr  Unteraehmen  elnigennaasen  ertmgreiob  m 

gestalten,  so  bedeutete  aiideriTseils  <lie.ser  Kotikurreiizhafeu  in  tiilelister 

Nähe  für  den  Liverpooler  Hai'en  eine  niclit  ganz  aobcdenkUche  Beein- 
trAchtigong  seines  Monopols.  Es  ersoUen  daher  Im  alfseltfgea  Interewe 

der  Llveipooler  and  Birfcenheader  lYnats  nnd  Oesellflchaftcn  —  weniger 

■illertlinps  In  dem  der  Oeffenth'chkeit  — ,  als  im  .Tnhre  1855  die  nirkcnhead 
Docke  fttr  den  allerdings  hohen  l^eis  von  1  Ua  IXX)  £  durch  Ue^ctz,  die 

sogenannte  BhkeiAtad  Doek  Act  (18  nnd  10  Viet  cap.  171),  In  das  Eigen* 
thnm  der  Sta<lt  Uvorpool  tthergmgen.  Fttr  die  gesammte  Snmme  wurden 

8oliaidverschreibtui|j:en  aUHgejfeben. 

Kaum  zwei  Jahre  spüter,  1H57,  ward«  ebenfalls  dureli  Gesetz,  den 

Mantn  D«6k  Aet  (80  nnd  81  Vlet  cap.  IM),  fttr  die  gesammtea  Hafenanlagen 

Liverpool«  einschliesslich  derer  H  rkiTiheads  im  „M-  rsey  Hoek  und 

HaliBnaBt''  (Menteif  Dock*  and  Harbour  Board)  ein  I'ublic  Tnut  vnu 

Sl  WtglHadfln'  i  geechalTeD,  der  von  der  Stadt  Liverpool  gam  miabbHngig 
war,  in  seiner  Eigenschaft  als  Poblie  Thist  aaeh,  wie  sehen  eingangs 

SfWÄhnt,  t  in  nidit  spekulatives  1 'tirernehmeH  rtarsitellte. 
Das  Meracjrdocfc-Crettotz  regelte  die  Abgabenfrage  fkr  diu  niene 

HatabehOrde  In  waaeDtUehen  aif  Omd  der  Matoriaehen  UeberiialiBraag 

in  totgendsm  U«flHi^t 

ehie  Pocktonnembgabe  fttr  alle  In  die  Docks  ans*  nnd  einfahrenden 
Pahraeufre, 

eine  Dockabgabe  für  alle  in  die  Docks  ein-  and  aiugetdlirten Güter, 

•ine  Baftnabgabe  fBr  alle  in  den  Baflsn,  aber  tiicht  die  Docks 

ein-  ond  aasfkiiraodea  Fahrzenge, 

■)  Im  Jabire  im  wurde  die  Zahl  der  Mitglieder  «af  »  erhöbt 
für  BMBlMba«««».  HOl  ^ 



846 
BinncnwAcserstraFxen  Und  Eitrcbnliiif n  Kwigi-ht-n  Mmirlipster 

eine  Werftabgahe  —  nicht  über  ein  Viertel  der  Tonncnal)gahc  — 
für  jede»  Seeschiff,  das  zn  Hafeiiabgabcn  veq>fliclitet  war.  wenn 

es  in  die  Docks  kam,  nni  anf  einem  der  dem  Hafenamt  {;ehnrif;on 

Qnais  Güter  ein-  oder  ansznladen. 

Nun  hatte  jedoch  die  Stadt  Livei-pool  ausser  den  Ilat'enabgaben  bisher 

auch  Stadtab(^aben,(TownDues'i  laut  alter,  übrigen^'  vielen  englischen  Hafen- 
Htfldl<-n  früher  eigcnlhünilichcr  Gei-echtsame  erhoben.  Diese  Stadtabgaben, 
deren  Erträge  lediglieh  für  Zwecke  der  Stadt  Liverpool  verwendet  worden 

waren,  hatten  im  I.,niife  der  Zeit  Anlnss  zu  zahlreichen  Klagen  der  be- 

sonders betroffeiH-n  Kaufleute  von  l-ancashire  gegeben,  da  sie  nicht  einen 

Entgelt  für  irgend  welche  geleisteten  Dienste  bildeten,  sondern  sicli  ledig- 
lich als  eine  Steuer  der  Stadt  Mverpfiol  darstellten.  KaturgemAss,  das» 

sie  so  besonders  drückend  empfunden  wurden,  zuiua)  sie  die  Waai*en 
nicht  nnbetrilchtlich  h">her  belasteten. 

Ucber  sie  ordnete  das  neno  Merscy  Dockgesetz  an,  dass  das  Mersey 

Dock-  und  Hafenamt  sie  von  der  Stadt  für  den  Preis  von  1  500  000  f 

zu  kaufen  —  und  zwar  zahlbar  in  Ib  halbjährlichen  Zahlungsterminen 

mit  einer  Verzinsung  von  4V2*Vo  Oir  das  Jahr  —  und  fernerhin  mit  den 
Duckabgaben  zusammen  zn  erheben  habe. 

Obgleich  nun  spiiter  aus  den  Rechnungslegungen  des  Hafenanits 

hervorging,  dass  über  5  500  (XtO  £  aus  Stadtabgaben  angesammelt  waren, 

so  wurden  diese  Abgaben  nicht  getilgt,  sondern  immer  weiter  erhoben. 

Der  einzige  Unterschied  war,  das«  die  Stadtabgaben  von  dem  Konto  der 

Stadt  auf  das  des  Hafenamts  übergeführt  und  mit  den  Dockabgaben  ver- 
einigt wurden,  »o  da.*s  nunmehr  der  Handel  die  Zinsen  jener  Summe  von 

1  500  000  £  decken,  somit  jahrlich  ein  Mehr  von  über  60  000  £  zn  diesem 

Zwecke  aufbringen  mnssle. 

DiM-  Ornnd,  warum  das  Mei-sey  Dock-  und  Hafenamt  weder  auf  die 
Ei<liebung  der  Siadiabgahen,  noch  auch  Ulirigeiis.  wie  wir  sehen  werden, 
auf  eine  Anzahl  aiuleivr  Einnahmen  verzichten  zn  kennen  glaubte,  war 

seine  tlnanzielle  Lage,  die  sich  im  Ijiufe  der  Zeit  sehr  ungttnstig  gestaltet 
hatte.  Das  Unternehmen  hatte  bereits  bei  seinem  Auftreten  1S57  eine 

Schuld  von  <!0t)1Hir)T  £  übeniommen.  Diese  Summe  war  auf  Schuld- 

verschreibungen erhoben,  die  in  bestimmten  Perioden  von  einem  bis  zu 

•2.')  Jahren  zu  verschiedenen  Zinssätzen  rückzahlbar  waren;  weiteres  Geld 

war  auf  Dockrenten,  sog.  aiiniiifies.  zu  3'',  "  jährlich  aufgenommen 
wurden.  Waren  somit  «lie  Ausgaben  für  Zinszahlungen  von  Beginn  an 

schon  sehr  bedeutend  und  wuchsen  nntürlicli  mit  der  Zunahme  der  Si-huld 

entsprechend  an,  so  traten  im  Ijmfe  der  Zeit  noch  weitere  grosse  An- 
forderungen an  <lns  Hafenamt  heran,  so   vornehmlich   für  den  schon 

Digitized  by.GQOgIe. 
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iTwUlinttu  Aufebau  tler  UverinjokT  Docks  —  Übrigens  bis  in  tUe  neuestc^ 
SSelt  binelii  — ,  «odann  fflr  den  der  Birkenbead  Doek«. 

Während  für  die  Livorpooler  Bauten  in  den  Rechnunpfn  dfs  Mci><ry 

Dock-  ood  UafeiMmts  die  Anhalte  fehlen,  daher  hier  eine  Berechnung  der 

RentabiUtlt  ntolit  «nAteUbar  ist,  wardok  lUr  die  VeS'  und  Erweiteranga- 
bauten  der  Birkenbead  Doeka  bU  in  den  Anftmg  der  60  er  Jabre  niebt 

wenig<T  als  4  82H  HOfS  £  auffr'""'''"'''''»  sodass  sich  <!if  n<>s.*nnnitaus<rahi^ 

für  diese  Ducks  aul'  5  i)Gi)  8Hb  £  beliof.  Eine  dt-rartigc  äumme  aosrcicliend 
sa  veisinMn,  waren  die  ErtrlgnisBe  dieser  Anlagen  nlebt  fm  Blande.  Ea 

■eleu  nur  aus  dfii  jührliilii'n  Aufstellungren  iler  Htchuungsleffungen  dea 

Heney  Docka-  and  Uafenamta  die  folgenden  Bmttoertrftge  aofgefiUut: 

Liverpool nirkenhmd 

932389 
89  427 

«18  765 90&71 

Dockabgaben  auf  Guter  und  Tonnen  .  £ 

1884 

Dockabgaben  anf  GOter  nnd  Tonnen .  £ 

Bei  Abmudung  der  obigen  Aufwendungen  fUr  die  Birkenbead  Uocks 
anf  600000  £  bleibt  nach  Abzog  etnea  Drittela  für  Betriebskoeten,  die 

letzt  '  "^ainme  auf  !>0(K>0  £  alipeniiidet.  kanni  1%  Verzinsnnir,  wahrend 

der  DurchschnittSHAta  der  Zinszahlungen  d<  s  Ilafeiianits  ungefähr  4V«''/'o 
betrug.  Um  die  Vensinsung  der  K&pitalkuHten  iu  dieser  Hohe  aol^a- 
brlngen,  tafttte  der  Ertrag  der  Nrfcenbead  Doeka  260000  £  aeln  mflsaen. 

Somit  hiieh  r  in  Ausfall  von  JAhrllcb  190000  £,  der  Ton  anderer  Seite 

getragen  werden  mosste. 

Sodann  waren  von  dem  Mersey  Dock-  nnd  Hafonanit  im  Laofe 

der  Zelt  grosse  Anfwendongen  ftlr  umfangreiche  Neubauten  von  Ltiger- 
hitnscm  gemacht  worden.  Aber  auch  diese  Bauten,  deren  Ausdehnung 

Übrigens  von  vielen  6eitcu  gemiHHbiliigt  wuixlen  war,  rentiiten  aich  nur 

oiRseig,  jedenfldla  niebt  anarelobeud  für  die  VerbMtniiae  dea  Meraey 

Dock-  und  llafetiamts.  So  p-wiihrteii  die  [jigerhiluser  Birkenhi^arls  inner- 
halb der  Jahre  1878  bis  1884  durchschnittlich  eine  tukum  3  prozcutige 

Vensinnung. 

Anob  die  Handelskammer  ÜTerpools,  die  Infolge  der  hoben  Bedentong 

des  Hafens  und  seiner  Venvaltunp  für  den  fresaniniten  Handel  de»  Bezirks 

berechtigtes,  lebbaftcs  Interesse  an  dem  .Viersey  Dock-  und  Hafenamt 
nahm,  anehte  iii  dieser  mangelbafien  Rente  der  Lagerliänaer  einen  vor- 

nehmlichen Grund  fUr  dessen  misslichen  finanzit^llen  Stand.  Eine  beson- 

ders elnpenetzte  Kommission  der  Kammer  wies  in  einer  Reihe  von  Be- 

richten auf  eine  Anzahl  von  UebelHttlnden  in  der  Verwaltung  des  Ilafen- 

06« 
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amtos  hin.  Schon  der  erste  dicaer  Berichte  betnnte  Jone  nicht  f|fonü|^dn 

KentnbilicAt  der  zahlreichen  I^^erhäuser,  indem  er  dnrtliai,  liass  «lie  im 

Laufe  der  Jahre  für  ilerstellitn^  and  Instandbahunß^  ffesctiAtzte  Summe 
von  1  386  000  f  nivht  hinreichend  verzinst  wurde.  Es  wnrdc  hier  ülHir 

diesen  Punkt,  wie  ersichtlicli,  mit  unverliDhlenem  Vorwurf  u.  a.  folgendes 

auspefiihrt:  „Es  würde  zu  Tage  treten,  das«  hei  dcrjotzipen  Verwaltung  die 

an»  Benutzung  der  l^gerhiluser  gewimuenen  Summen  ungenügend  sind,  das 

in  ihren  Bau  gesteckte  Kapital  zu  verzinsen.  Die  geschätzten  Kosten  der 

Ijig<'rhflU8er,  I  R86  00()  £,  mit  4%%  dem  DurchschnittszinssaU  des  llafen- 
nmts  wrthrend  der  letzten  11  Jahre,  verzinst,  würden  auf  über  60  0CH1  f 

jährlich  steigen.  Der  Betrag  auf  Ijigerfaaaskonto  zu  Gunsten  des  Unter 

nehmen«  für  das  mit  dem  1.  Juli  1878  endende  Jahr  beträgt  58  7:?9  £ 

Femer  war  das  Lagerhauskonto  nicht  in  gebührendem  Verhftitniss  zu 
den  durch  den  Betrieb  des  Unternehmens  er^vnch8enen  Ausgaben  belnstei. 

Wäre  (lies  geschehen,  so  würde  sich  herausgestellt  liaben,  dass  dieser 
bedeutende  Theil  des  Unternehmens  anstatt  eines  Nutzens  einen  Verlust 

.lufzuweisen  hat." 

'niatsJichlich  waren  die  Keinertrfige  aus  allen  I-agerhanseni  des  Hafen- 
«mts  nach  seinen  Rechnungslegungen  innerhalb  <ler  Jahre  1879  bis  1884  die 

folgenden:  Ti«  68()  £,  44  ()H(5  £,  :i  >  847  £,  41  259  £,  4»  r.,H7  £.  58  517  £  —  ins- 

gesiimmt  im  Mittel  dieser  6  Jahre  47  146  £  — ,  erbrachten  mithin  nicht 

annähernd  eine  Verzinsung  von  über  4  */o.  Endlich  aber  erwiesen  sich 

kostspielige  Nenansehan'ungen  mancher  Art,  so  von  Elevatoren,  Knlhnen 
neuester  Modelle  u.  a.,  unablässig  nothwendig  und  musstcn  trotz  der  be- 

denkliehen finanziellen  Ijige  des  Unternehmens  <lnrchgefUhrt  werden.  So 

machte  sich  auch  hier  bei  ilom  nicht  spekulativen  Trust  die  Hfihe  di?r 

Betriebsausgaben  nachdrücklich  geltend.  Ja,  wur<ien  doch  sogar  von 
manchen  Seiten  dem  Hafenamt  Vorwürfe  gemacht,  dass  es  nach  dieser 

Hichtung  hinter  anderen  Ilafenverwaltungen  zurttekblielw,  es  an  der  Ein- 
führung von  Erleichterungen  für  den  Handel  fehlen  Hesse  u.  a.  mehr. 

Diese  grossen  Unternehmungen  bedürfen  eben  nnausg<-8eizt  der 

■Erweiterung  und  zeitgemässen  Vlitgehens  in  der  KiofUhrang  technischer, 
meist  sehr  kostspieliger  Neuerungen,  mn  auf  der  Hiilie  der  Verhältnisse 

und  des  Wettbewerbs  zu  bleiben,  mag  auch  die  Aussicht,  Jemals  aus  den 

Oeldschwierlgkeiten  heraus  zu  kommen,  damit  mehr  und  mehr  in  nebel- 

hafle  Feme  gerückt  werden. 
Die  folgende  TalKslIc  zeigt  in  5  Jährigen  Zwischenräumen  den  Stand 

der  Schuld  und  ihrer  Verzinsung.  Diese  letztere  ist  vollends  im  Verhüll- 

niss  zu  anderen  derartigen,  fest  gegründeten  Unt^^mehniongen  sehr  hoch. 
Allerdings  hat  sie  im  Laufe  der  1*0  er  Jatire  etwas  nachgelassen,  dagegen 

ist  die  Hohe  des  Schuldbetrages  weiter  gcsüegeu. 
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Jahr  i 
1 

Betrag 

der 
Sebald 

Abat'huieu 

Durchschnitt* 

lieber 
SlnefiMe 

40  UM 272666 4   10  S 

4498M1 — 416484 
4    5  »i 

ie«8  .  . 14  16BV78 tmm 028666 4    8  9 
i><7:5  .  . 

4     8  2} 

m»  .  . 15385495 
1-256895 

649122 
4     4  4i 

IW3  .  .  ' «96  TIM 4    S  T 

Die  folgende  Tabelle  zeigt  eb(>nt'alls  In  5  Jührit^en  Zoitspnnncn,  d&ss 
wahrend  die  Roheiniuüimeo,  die  Schulden  uud  die  Vensinsuugüsatnmen 

Innerhalb  dieses  S5jllu%eB  Zdtnames  am  das  3Vsiitefae  gestiegen  sind, 

dir  nenenilausgnhen  Tnst  dn»  ̂   fache  vom  .Tnhre  1868  betrugen  und  dass, 
während  diese  letzteren  im  Jahre  18ö8  ungelilhr  26  %  der  Bmitoefnnallinea 

«nsmaebten,  sie  im  Jahre  1888  81  %  derselben  In  Anspmch  nahmen. 

Jahr 
Roh- 

elnBahnraa 

Hob- 

augaben 

Betrag 

der Schuld 

Zimen 

auf  den 

Schuld- 

betrji^ 

1  General- 

'  antgabeo 

Ziiiasablung) 

£ £ £ 

I         *  . 
18»  .  . 511  964 

40220(3 6  139738 

■272  665 

12965! 
\m  .  . 

780  383 636  014 
10  im 416  684 

letib  .  . 8e6t:ii> 813  744 141tt5U78 189186 

1879  .  . iii««n 600180 14198800 
899988 

917948 

187B  .  . 11908» 1O0874I 15  88n4W 
649199 

189819 
1«83  .  . 1078657 16323908 8744M9 B0B808 

1 

Danach  war  also  fortgesetst  neben  der  bedeutenden  Steigening  der 

s<  iiiiidsuniiii<'  nucb  die  Steigerang  der  Aasgaben  prosentoaJ  bOtaer,  als  die 
dt.T  Eiiinalmieii.  — 

Aber  mehr.  Der  flble  fbianiidle  Stand  hatte  das  Unternehmen  Ter> 

aiilasst,  im  Ijiufr  iK  r  Jahre  die  Abgaben  tu  erhöhen,  anstntl,  wie  andere 

Häfen  Kiijflniul»',  herftl)zusetzeii.  So  war  Liverponl  ein  theiirer,  ja  bald 

der  theuerste  Hafen  der  Vereinigten  drei  Könip-eiche  geworden. 
Jener  erste  Bericht  des  Sonderaasschasees  der  Liverpooler  Handele- 
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kammer  vom  Jahre  1879  bcschttftififtc  Rieh  auf  das  Ringehendüto  mit  dieser 

Frage  „der  QbcrmAssig  hohen  AbKabeu  de»  llafens  vüu  Liverpool  und 

der  Mittel,  dieselben  herabzusetzen." 
Eine  diesem  Ausschuss  von  seinem  Vorsitzenden  Mr.  Coke  einge- 

reichte Tabelle  zeigte  das  folgende  Bild: 

- 
Dock-  und  Stndt- 

abgaben 

Zunahme 

für 

lüe  Tonne 

im 

Jiihre  1879 

ge(^*näber 

1806 

Zu- 

nahme 

• 1866 
1879 

in 

d «h d 

Kh 

d 

>  U 

Aiiierikniii»tlii'  Baiiuiwüllv    .   .  . 

•  > 

Ii 3 

«1 

1 3 60 
1 10 M 0 

II 46 

V   t  Ul 

•2 

2 3 1 0 

II 42 

1  0 3 I 0 ü fl 

WM) 

Hftute 6 8 7 1 0 5 11 V 

'  (> 

u i 1 

t  » 

I 

14 

0 
4 1 9 0 5 31 

Leinsamen  und  Oalkuchen    .  .  . II 1 3 0 4 

87 

1 
 *^ 

C 3 0 0 ao 
1 1 

;: 

0 7 

Bit} 

1 lu 0 n 16 
1 

10 

-2 

u 0 16 
1 Ii 2 0 0 c 89 
1 
8 

0 1 
4 

8 0 
0 

8 
6 

96 
14 u 0 

Und  eine  andere  Tabelle,  demselben  Auaschusse  vorgelegt,  gab  einen 

Uebcrblick  aber  die  Hnhc  der  Hock-  und  Stadtabgnben  LiTcrpoola  im 
Jalire  IBTü  im  Verhfllinlss  zu  Abgii)><>n.  die  in  den  HafcnpUtzcn  Hull  und 
Barrow  auf  <iii7.eliio  Wnaron  gtlf^t  waren: 

Atignben Ali^f.nbeii Abpabf» rDnrkundSudl) 

in 

in 
in  Liverpool 

Hull 
Barro» sh  d 

Rh  d Rh  d 

4  II 

■>  4 

I  0 Baumwolle  (AmerikaniKcbe)  .  .  . 

S  DJ 

I  10 

1  0 

(OttindUche)  .... 

3  II 

1  10 

1  (» 

3  5 
1  8 1  3 

5  10 

i  10 

1  > ,       4  M 

•2  0 

1  a 
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BelMtstMk  dlAM  Hafon«  uod  Stadtabgabea  die  KauBeat«'  von 
I^ncashire  verhältnissinilssi);  li'^  li  '!;t  deren  Kosten,  auf  dir  Wrinn-ii 

gescblagon,  dea  Wettbewerb  cri^cliweriüii,  so  nicht  HrciiiKer  diu  Abgaben, 

<)ie  dl«  Gitter  in  ilurem  laatt  aber  die  Quais  des  Mersey  Doolc*  nnd 

IlatVnnnUs  SU  tragen  hatten,  zumal  difse  in  gunz  veralteten  und  umstand* 
lieh<  ii  Können  nnd  nicht  unln-trUc-htliclu-r  Höhe  oih-.tion  wurden.  1),» 

waren  zunüchüt  die  augeuHmit«  luastfr  2}<*rterat/e,  ferner  ̂ ^uaibedienaug, 

FnditAtbriobo  and  Anlcergeld. 

Vor  allem  die  maxfir  p  u-t:'i;rj,\  Der  ITrsprung  di'  sor  wie  jener 

Stadtabgaben  entstammt  einer  t'rülieren  Zeit,  ala  Kaulleute  ilire  Waarea 
noehüDfesondertin  einem  allgemeinen  Beliifltonrai  nach  Uverpool  sandten 
nad  diese  dort  aosgepaekt,  geordnet,  klassifisirt  n.  s.  w.  werden  mnssten 

—  es  wnri'Tt  dntnnl-i  nifht  iv.'ni^'f r  als  If!  Dicnstleismnpfn,  die  man  unter 

der  13<^zeicltnung  matiter  juirtcraye  zuaammcnfatjüie.  Die  Ueaut'»iclitigung 
bei  diesem  OeseliMfte  hatte  nrtther  in  der  Regel  der  Kanfknann  ttberaommen, 

dem  der  {irfissere  Theil  der  Giiter  freliArt<^  und  dem  als  maxtt-r  porter 
schon  wegen  seiner  Verantwnrtliclikoii  eine  gewisse  Gebühr  zugebilligt 

war.  Später  traten  an  Stelle  dieser  Kaufiente  von  der  Behörde  ange- 
«teltte  besoldete  Agenten,  die  die  Entladung  und  Welterbeßlrderang  unter 

.\iif-i<-fi!  iinlinien  -  mIhm-  dic-i'  ihre  Tli.'iti^jkeit  .-inch  dann  v  .linUirti  ii, 
wenn  der  Kaufmann  ihrer  Dienste  gnr  nicht  bedurfte,  sie  daher  auch  uiuht 

in  Anspraeh  nehmen  wollte.  Da  nun  das  Hafenamt  angeblich  fllr  diese 

Dienstleistunjj  die  bedeutende  Abgabe  der  wastt  r  piirtcrai/t'  erhob  und 
diese  eintrii}:lii  lir'  Ali^inbe  aus  finanziehen  Rücksieliteii  nicht  iiii-^sm  zu 

können  glaubte,  »o  hatte  sicli  iler  fat<t  unglaubliche  Missbrauch  entwickelt 
tmd  eilialten,  dass  der  Kanfknann,  damit  diese  Abgabe  fbrtcrtioben  werden 

k''miti-.  j;i  z\vuii;jen  wurde,  die  Dienste  des  ma-ifcr  porii  r  in  Ansprui'li  zu 
uiihmeii.  So  war  <lie  imiider  porieragf  eine  UberflOsbige,  ungurechtc  und 

den  Kanflenten  deswegen  besonders  verliasste  Last  geworden,  weil  sie,  in 

AbwelehuDg  von  allen  andern  Httfen  Englands,  ihnen  das  Recht  der  Ab- 

nahme ihrer  el^fenen  Waaren  direkt  vom  S<-t)itV  v»  rkfininierte. 
Aach  mit  diesen  Abgaben  tiatte  sich  die  Handelskammer  Livcr})ool 

unter  Hinzoziehung  von  Ontaebten  der  grossen,  wesentlieh  betroflTenen 

itaufinjinnidchen  Vereinigungen,  so  des  Alljremeinen  Maklerverein.s  und 

des  Allgemeinen  Hmidel!- Vereins  eing^'liend  besehilftijrt.  Sie  war  d.'ibei 

zu  iler  Ansictii  gekommen,  da*»  diese  Abgabe  gründiicli  untersucht,  ge- 
lindert und  jedenfidlfl  ermissigt  werden  mOsae.  Vor  allem  spraeh  man 

sich  {jegeii  die  übcrdie.s  recht  njielih'issi);e  .-Vn^übun^r  di-r  mtixfi-r  purti  rinje 

in  den  ofl'encn  Docks  aus.  Gleichwoid  war  iin  Laufe  der  Jahre  wenig 
Tom  Hafenamt  «ir  Abstellnng  all  dieser  tlbrlgens  rielßiish  noch  an  anderen 

Orten  gerügten  UebelstJlnde  geschehen. 
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So  «ah  Hich  «lif  HHntU-lskanimer  noch  Kndo  der  !K)or  Jahr«*  gonflthigt, 
ihre  schon  früher  dem  Hnfonamfe  gemachten  Vorschläiff  im  wosenflichen 

in  fol^f'nder  Fassnnp  zu  wiederholen:  ^<lie  Misahrfluchc  und  Mangel  in 
dem  pepenwflitijfen  System  der  mtudrr  porterage  zu  nntersuclien.  die 

IJ«te  der  AbgabensÄtze  noch  einmal  zu  prüfen,  die  einzelnen  Tarife  soviel 

als  möglich  nach  Art  der  Flisenhahn-Station«-  nnd  Kxpeditionskosten  zu 
trennen,  da«  letztere  derart,  das»  der  EnipfVlnger  nicht  fTlr  nien>te  zu 

zahlen  habe,  die  von  ihm  selbst  oder  von  seinen  Angestellten  ungesJSumt 

ausgeführt  würden  oder  die  überhaupt  gar  nicht  durch  den  mwiter  porter 

gcleisitet  worden  wflren." 
Aber  auel»  der  Krtrilgc  au«  den  anderen  Abgaben  der  (^naibedienung 

und  ilem  Frachtfuhrlohn  —  die  Erhebung  des  Ankergelde»  war  im 

I^ufe  der  Zeit  aufgegeben  worden  —  glaubte  die  Leitung  des  Mersey 
Dock-  und  Rnfenamt«<  niebt  entrathen  zu  können  und  hielt  sie  daher 
aufrecht. 

Alle  diese  Abgaben  stehen  in  Zasammcnhang  mit  dem  besonder* 

schwer  wiegenden  l'ebelsijuul  des  l.iverjfouler  Hafens  —  tier  übrigen» 
bjii  auf  den  heutigen  Tag  nicht  geflndert  ist  — ,  der  mangelnden  Eisenbahn- 

verbindung auf  den  Liverpooler  (^uais.  Eine  direkte  Verlatlung  zwischen 

Schiff  und  ELscnbühn,  wie  es  bei  uns  in  Deutschland  u.  a.  die  Mehrzahl 

der  kleinen  Elbhflfen  hat,  war  In  diesem  gewaltigen,  uiit  der  halben 

in  Verkehr  stehenden  Seehafen  mehr  o<ler  weniger  ausgeschlossen.  Es 

niussien.  obgleich  die  Eisenbahngüterstatifmen  ganz  nahe,  theilwt-ise  auf 
der  anderen  Seite  der  Strasse  lagen,  die  für  die  Eisenbahn  bestimmten 

(Jüter  auf  den  Quals  entladen,  durch  FVaclitfuhrwerk  übergeführt  und 

wieder  umgeladen  werden.  Daher  war  unter  allen  Umstünden  (Juai- 
bedienung  und  Frachtfuhrw<  rk  zu  bezahlen,  übrigens  auch,  wenn  etwa 

die  (iilter  auf  d>Mn  Kaiml  wcilergiiigen. 

l?ei  seiner  .Aussage  vor  dem  Parlament,  der  ein  grosser  Tlieil  des 
verstehenden  Miiteriais  entnommen  ist,  reichte  .Marshall  Stevens  folgende 

Hcreehnnng  der  Kosten  der  Uefiinlerung  «1er  Waaren  vom  Seeschiff  in 

|jveii>ool  bis  zur  EiiM-nbahnstation  Manchester  oder  iler  dortigen  Werft 

des  Bridgewater-Kanals  ein: 

Natürlich,  dass  eine  ausserordentliche  Missstimmung  in  den  Kreisen 

der  KauMente  vim  I,ancashire  Platz  gegriffen  h.itte.  Hier  wurde  ein 

Monopol  in  veralteten,  unisiflndliclien  Formen  nnd  in  einer  "Weise  mit 
Kücksichtslosigkeit  ausgebeutet,  die  der  der  Eisenhahngesellschaften  in 

nichts  nachgid). 

(Sifhr  n<>b>'n!>lph<-D<1r  Tnlii'll«*) 
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IM«  folgende  Tabell«  selgt,  lo  w^bem  VerbAltnlM  IfMbeBoudaie  die 

Gilt»'!'  liOhor  heliistet  ivareii,  hIs  die  Fahivt'uge,  pewinnt  aber  erst  iliiv 

vuUe  Bedeatung  im  iiinUlick  aai°  die  weiier  uuteu  Hngegeboiieu  Kun- 
karrenxbRfBii. 
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Behr  erklärlich,  dasa  diese  Klagen  ̂ nin  Uesomlen  von  den  Kaaf- 
lenton  von  Manchcoter  ausffinffeii,  «liTcn  lliindel  notorisch  ungeftlhr  zwo! 

Drittel  dfs  tiesaminthnndels  ljv«^rpools  awsni/iclite.  die  also  am  meisten 

hetroftVn  wurden  und  die  nicht  mit  Unrecht  auf  andere  Häfen  hinwiesen, 

»<»  auf  Hull,  wo  32  "/q.  auf  die  Tynehftt'cn,  wo  33  ̂'/j,  auf  UrUtol,  wo  sogar 
nur  27  'Vu  der  Gesamtntabgnbcn  auf  die  Güter  im  Verhültniss  zu  den  Falir- 
zeiipcn  entflclun. 

Von  Jener  5>cite  wurde  iliese  BevorzugunK  der  Fahrzeuge  gegenüber 

den  Güloni  viellei»  h(  nicht  mit  l'nreclil  durch  die  Zusammensetzung  des 
Mcrscy  Dock-  und  llafenanit»  crkijirt,  in  deHsen  Verwaltung  allerdings 

zu  drei  Vierteln  I/iverpooler  Scliiflseijrenthtliner  sassen. 

So  Hess  auch  der  sclmn  erwjlhnte,  sehr  einHufisreiche  Allgemeine 

Maklerverein  im  Krdhjahr  IHHl  durch  Mr.  Tliomas  Isninrx'  dem  Hafen- 

antt  eine  Denkschrift')  zugehen  des  Inhalts,  «lasss  der  Hnupttheil  der 
llafeneinnahmen  sieh  nu«  einer  Tonnenabgahe  auf  Schiffe,  nicht  wie 

zur  Zeit,  aus  einer  solchen  auf  Schiffe  iiml  Produkte  zueaminen- 
setzeii  Rollte. 

Di(>  hohen  Gesammlabgabcn.  der  um<»Mn<lliche  IkMricb  auf  d<'n  Quais, 
iler  Mangel  an  direkter  Eisenbahn  Verbindung  auf  denselben  legten  so 

nicht  weniger  als  wie  oben  ausgeführt,  die  Kostspieligkeit  des  Eisenbahn- 
transports von  un<l  nach  Liverpool  «cliliesslieli  die  Gefahr  nahe,  das*  der 

Handel,  soweit  das  irgend  in  seiner  ("Sewalt  lag,  nllmiddieh  «ich  von 
Liver|>oul  ab-  und  andert-n  Hilfen  zuwenden  wünle.  Tliatsiiehlich  be- 

gannen auch  schon  zuweilen  Schiffe  den  Hafen  des  unfeni  gelegenen 

Garstoii  anzulaufen  und  von  dort  ihre  Güter  nach  Liverpool  beffii^eni 

zu  lassLMi.    Auch  4iuswtiriige  Khcder,  so  die  von  Hamburg  und  Bremen, 

■)  In  diesem  Schreihi*!!  waren  drei,  auch  narli  An-ichi  der  Handelskammer 
jji-wichtige  Gründe  angegeben.   Diene  lauteten: 

7.  A  ithtinct  iiitriintiu/f  tu  thr  Ihx-U  litHinl  in  Ihr  collerlion  <if  ttx  reremir 
hl/  a  sihifilf  mfHiinl  hinte/nl  uf  ihr  riimhrniis  auf,  iliiu  »fcuriny  thr  ahn- 

ftlififfitioii  of'  its  arvminl»  und  eruiiomy  in  Kiirkiag. 
2.  .Imixirter»  iiml  rrfmrtrrx  trotdii  Uf  xaml  iiU  (hf  aniioynurr  nf  raryiwg 

rh(ir;/'H  uti  thrir  iHTihanitisr  atut  thf  hms  nf  time  inul  i  j-petinr  in  catcu- 
liiiinif  iiml  jHixximj  ntlrirs  für  ihii/mi-iil  nf  tlitck  und  loten  duf*. 

H,  Therf  ii'ould  bf  n  i/rrnl  hriir/it  In  thr  ifnrrnl  pr"x)H-ritfi  of  Ihf.  jtort  in 
thr  frrrr  inflii.r  nf  i/ixtdii  Ihnnif/h  Ihr  iilisencr  of  dirn  i  rharijeit;  oml  this 
iciiid  l  tiffnrd  iiii  rriisr.  t  t  iiii'liii/iiifnl  lo  lonnni/r  it  ilh  Ihr  inrrifiible  ac- 
e(/nij>inimrnt  of  «i  brixk  trnde  and  ;/ood  freiyhl*,  nrrrr  nioit  necded 
Ihan  noir. 
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▼ennieden  ans  jenen  Orftnden  den  Uverpooler  Hafen,  soweit  sie  nicht 

diurch  gcsohilftlii  h«'  KUcluichten  zu  sciinT  Hi  imtziing  genötliigt  waren. 

Diis.T  MllniiUilich  sich  vnllziehcndc!  Riickgan}?  dfs  Aus<enliaii<li'ls  war 

{juuz  w<  svnüicli  der  kitciidt;  Gesieht»piuiki  fdr  die  Liverpooler  Uandela- 
kammer  gwweseii,  In  «Ine  gtmam  PrOftang  aller  dnsoliUlgigen  Verhältnisse 

elnantreten  and  so  energfseh  auf  die  Revision  aller  der  idnzelnen 

Abprabciivorlinitnissi'  hinzuweisen. 

Sie  vcrlan|Ert<^  alf  MaHssiab  für  die  Tarilinuig  eine  tVststoUuug  nach 

dem  Werth  aud  der  Gr«i»t»t)  der  Sceschifie,  nach  der  Uöbe  der  Fracht- 

sitte, naeh  den  Einnahmen  aas  dem  Personen-  und  Otttenrerkehr,  nach 

dem  wospiitliclion  ^Vcitli  und  <li'r  Mi  n^"'  der  Güter,  ti  rui-r  eine  Beseiti- 

gunp  nllor  T'ng'leiohhfitcn  nnil  »ich  in  ilirein  Hericlite  vmh  !S7f)  tU:v 
Hoffnung  hin,  „dotsä  die  Zeit  ualie  imi,  duss  eine  Werftubgubc  auf  Guter 

das  gngenwitotig«  verwickelte  System  von  Dock-  nnd  Stadtabgaben  er- 

setaen  werde". 
Diese  Hoffnung  der  Handeiskammer  ist  bis  heute  nicht  in  Erfüllung 

gegangen,  obglt  ii  !i  sie  crniMit  im  Jahro  IH!)l  ihrer  Ansii-Iit  dahin  Au.silruok 
gab:  ob  Hafcuubgubcn  auf  ächiffe  oder  Güter,  ob  ihr  Betrag  in  Fahrgeld, 

Pracht  oder  Kosten  auf  Oüter  bexahlt  wird,  der  leitende  Geslchuponkt, 

der  den  Weg  des  Gates  bestimmt,  ist  stet»  die  Höhe  der  Transportkosten 

zwiHolien  gegoli'Mii^ii  IMtitzon,  nnd  es  bleibt  immer  die  Htuiptfrnse: 

wie  sind  l'reisermiissiguiigen  dorchzufabrcu,  ohne  dauernden  Verlust  im 
Gefolge  za  haben. 

Immerhin  waren  die  Einwirintngen  der  Handelskammer  nicht  gans 

ohne  Erfolg  geblieben,  indem  im  I^iufe  der  Jalire  das  Uafenamt  eine 

Reihe  vnn  Aendeningon  in  (irineni  Betrieti  eingefüljrt  Ii.at'e:  die  KlasNi- 

ttkalion  der  Güter,  die  Abgaben  zäIiIicu,  war  vercinfaLlii,  die  Liiierliigen, 

anf  Qmnd  deren  die  Tarife  nnd  Abgaben  festgestellt  worden,  hatte  man 

nen  aufgenommen,  das  Register  war  revidirt,  eine  leichtere  Handhabnog 

l>ei  Zahlunj.'  nnil  S,uniitlnii;r  iler  Ahir:ilienpfli('htigen  Güter  wnr  i/in^reflthrt 

Wurden,  zugleicli  hatte  mau  die  Hiirlen  der  maitvr  poiieraye  gemildi^-rt, 

aoch  hatte  sieb  das  Hafenamt  der  Bewegung  angeschlossen,  die  Eisen- 

bahnrefbnnen  Ar  den  liverpooler  Hafen  in  Ucbercinstimmang  mit  be- 

v<irzugten  Hafen  eingefülirt  wissen  wollte.  Dieses  gemeinsam  %-on  Hafen- 
amt und  HaiHieiskammer  antemommene  Vorgelien  fObrte  auch  zn  einer 

gewissen  Abliillc. 

Aber  das  waren  doch  nur  kleine  Zugeständnisse  minderer  Wirkung, 

auf  welche  die  Handelskammer  in  einem  Beriebt  nicht  ohne  Qenngthnung 



BIiiiienwaaMralriuiien  uad  Kieeiibabnen  zwigehen  Muirhe>>ter 

liinwir»,  don-n  Worth  aber  von  anderer  Seite')  als  sehr  unbedeutend, 

ja  als  l'rapwürdifj  iinfri^sehen  und  bezeichnet  wurde.  — 
W.ihl  dem  Kiiilluss  jenes  Berichtes  der  Ilandelskntnmer  Ist  ein« 

llrrnbM-izuntr  der  'r-u  ifi-  des  llarenamtes  im  Jahre  1880  um  1  "  „  für  Baum- 
\v.>l1i-  und  um  nnjrelVilir  II  "/o  für  andere  GHtor  zuzuschreiben.  Hin  und 

wie«l4'r  sind  sp.iter.  und  zwar  bis  in  die  neueste  Zeit  hinein.  Ähnliche 

p  riii^'e  Knii/issijrunK«'ii  von  der  Diri'klion  des  Ilarenaintes  zugestanden w<irilen. 

Von  wi'setitliili  {rröMcrer  Wirkung  erwies  sich  dagegen  die  im 

Jahre  I8KI  unfi-r  d<  in  Drucke  der  nnrangs  der  HO  er  Jahn'  mehr  und 

mehr  hervnnn'teM<len  Bewegung  für  den  Bau  de«  Manchester  Seeschiff- 

k.nuds  i'in^refüiirti"  Krinassigung  der  Tarife  des  Hafens  von  nngefillir  14  "/o 

iinf  Hiiumwiille  und  2-  bis  'iS**/^  auf  eine  Anzahl  anderer  fJüter. 

'Ria t SU i- (diu Ii  !*chii  uen  für  <ias  Hafenamt  l)ei  seiner  niisslichen  tinan- 

zi<lli  n  Ijigi-  VerelMfaclimigen  grosseren  Stile»,  sowie  Tnrifminderungen, 

die  nothwendig  mit  zeitweiligen  bedeutenden  Einnahm eausfAllen  verbunden 

»ein  nnisstt-n.  ein  niehi  unbed<'utendes  Wagniss,  wurde  d<ieh  auch  vom 

Sikn  tilr  des  llar'i-niinits  für  das  Jahr  lS8ö  ein  Einnahmeausfall  von 

U;|  <KIO  f  festgestellt,  der  erst  allmAhlich  durch  die  Steigerung  des  Ver- 
kehrs wie<ler  ausge^rlii  hen  wurde. 

Es  lasieii-n  eben  luf  dem  Mersey  Dock-  und  Hafenamt  Liverpools 

ni-lien  den  Folgen  vnn  mancherlei  Missgriffen  der  Verwaltung  aus  früherer 

Zeil  und  den  hrdeuteinien  Betriebsausgaben  einmal  ilie  ühi'njommenen 
StadtJibgaben.  s<idann  die  verlustbringenden  Birkenhend  Docks,  deren 

Aiikiiiif  b«'deuten<l  über  den  Werth  s.  Z.  wohl  zweifellos  unter  dem  Ge- 

sii'lit»]iunkt  i'rfojgi  w.ir.  die  Kimkurrenz  dieses  zwar  unbedeutenden,  aber 

durch  seine  Ijig«-  nielii  ungefährlichen  Kivalen  zu  beseitigen  —  wiederum 

>)  In  i'lneiii  olTeiM-ii  Brief  an  den  Manchester  Oiiardian  vom  17.  Oktober 
|[j<S'2  hcisst  es:  ..n  i»  IniF  ihut  ilt'fk  dutM  tVfre  hriny  rrt  ineil  .  .  .  bul  a  rerixfil 
/ixf  (Iii«»  Ulli  if.rrsstiiihi  inenn  a  reducfJ  li»t.    Thi»  netc  lint  h»ueil  in 

Jtiiiiiiiri/  «/'  thr  prvyiiif  i/rar.  b\ii  the  infnrmniiun  it  ffirpK  is  »ii  dtfrriirr  a»  ti/ 
Ii'-  iilltii/fthfr  mishiiilhit/ ,  atul  irhih  xiniif  of  the  chitrifcK  meniiimril  ajtjtror  t<t 
luirr  Ifen  miniifinl ,  Ifirrf  in  no  nintcriiit  rrdurtiim.  If  (he  fii/urfx  gimt  ar*  not 

■ttfirtlif  eorrrit,  H  ix  hri'iiue  so  miich  tlif'/iruH;/  ix  f  rprrienrrtt  in  gftfing  ivfnr- 
niiitiiiii,  ux  tto  utir  ix  xiifi/ioMfd  to  know  Ih^m  tj-crfit  Ihoxr.  tchti  ehitrirr  Ihfir  mm 
xfiiits."  Oer  Selireihcr  besieht  sich  hier  auf  eine  vorangi>hetide  gniniie  R<-- 
n  ohiiim^  tliT  KoMen  liir  clno  Tonne  nniiniwolle  beim  Durcli};nng  durch  den  Uafeji 
v<iu  Liverpoul  (iiisKepniiiint  10  sh).  Von  Interesse  Ut  hier  auch  die  Betonung  der 
Srliwierifrlieit  lien  Zurei  litfindCDK  in  den  Tarifen  des  Uiifennnit».  Die  gleiche 
Krsi-lieinung  linden  wir  b>-i  denen  der  englischen  KiM-nhahnen. 

i 
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elB  Stnifllehl  raf  die  Verkehracutwieklnng  unter  dem  ersetze  der  fr«i«H 
Koliklurais. 

Knn  vor  der  KrOlIkmiie  des  UuicheBter  Seeaeblffkuab  ~  ee  sei 

hhr  voi'ffe  pfiffe  II  —  sotzti'  flic  i'instelitsvnllc  Handelskammer  von  Liver- 
pool einmal  wiodir  einen  J«R<inderen  Aus<lIiuss  mit  dem  Auftrage  ein, 

nmer  BerilduichtigrunK  der  IcUion  Vcrkc-itrseutwicklung  dos  ilafens  vim 
Liverpool  länbltek  ia  die  VerwaUmig  und  die  TaiiüB  der  Doekc  m  nehioen 

«odann  die  Art  und  K'<>trn  d^r  GaicrbefOrdenng  zwiaohen  dem  Hafon 

nnd  dein  Innern  <les  Ijindf's  zn  j>rü('en. 

An8  den  dii-sem  Tlfriclit  beijre(r,.lieni-n  liier  Ibl^jendon  Statistiken 

tritt  zwiU'  d«ir  grusse  LmiauK  dvä  Liverpuoler  ilaiidcls  und  ̂ eine  liulu- 

Bedeatmir  4Vr  den  GeaaMmtbandcl  EnslaadB  voll  in  die  Enelieinaiii^;  zu- 

gleich geht  jedoch  aus  demselben  ein  allmilhliche»  proz«'ntuale8  ZurUcIc- 

p  li>  II  (]U->os  li.itKii'is  in  den  letzten  Jnlirseliatiea  znChuiaten  einer  Reüie 

«uderer  Hat'enplätzc  hervor: 

Bftfen Jahr 
OeawHt- tonnooMhl  der 
ein-  und 

•usgelaurenen 

Prosente 

,  der  GesamrattonneBialil 

1888 1878 
189« 

Vweinigteii  K<iui<^rt-icb  . 
itcm  , .     itf  7ÖU  im 

1878 
4tfl8B994 
r.3  473  6!M 

LiverpAol  

1  1858 

408168» 
im SM1S41 IS,*! 

\  19» 

loeoDon 

18^ 

18S8 

1878 8425610 
I8,si isn 198801(18 

uns 1188088 fl,ai 1878 3805148 

6,« 

18M 888698« 
18» 838861 _ 

1878 8148488 

7.» 

\m lO^u 

Ühagow  und  Greenock  . 1868 fi04  460 _ 

181S 1786668 

4,ti 

1881 81811441 
A 
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BInnenwasiionitrueen  und  Eisenbahnen  xwiachen  Manchester 

1 
Vereinigt« 

Staaten 

Ton  Amerika 

Britisch 

Kordamerika 

Britisch 

We4itiudien 
und  China 

Ein- 

b  k  S» 

Efn- 

b  >•  b 

Ein- 

zur 
der 

lebe 

H  II  1  e  n Jahr 

und  ant- 

"•r't 

und  aus- 

£•0.?! 

und  aus- 

K-  t 

ge- 

lanf
ene 

SchiCTe 

?:! 

s  a 9  0  0 
Iis 

**  c  a 

•f  S 

TT  r c  c  > 

»  Ä 

ge- 

lauf
ene 

1  Schi
ffe 

flu  N  c 

=  :c 

.5 

a  a 

•2  s 'S 

Sil 
1  ge- laufene 

1 
Schiffe 

-  ü  ̂  

*"  3  0 

III 

ToDuea- zahl 
1  Tonnoii- 

znhl 

1§E »  t 

.«^  .i  ' 

r'  w 

Tonnen- cahl 
Ver«;inigJ»'s  Könifrreich ü 

1  »t?U  lÄ)-* 
Z  nS>i  In 4 — 

TT  i^^T  A^Q 4  UfM  OOo 1  ckQi  rtk*> Z\Si  t  In» — 
lein 

3  AHM  765 

OOf   f  ̂ ) 

'JO  ,,« 

•KV'* 
4fi,:>s. 

o  ort»  n4r> 26,«6 
5  346  263 637  390 I8,«s 

1866 a  lt. 

Ol" 

IQI 
IVI  iifT? 

in  yK 
39,13 

1  1  an lA  t.1 
1  t  ?A  '4  Wl 1  1 IC^  olU 

39,;« 

^(l63e^7 
383  488 16,M 

1333256 

39,1 

7  0a4 43665 

%» 

6016 

0,»s 
lOre 2t  847 

1,1« 

33235 
l.n IBHz 4-15  )i21 

nm 

0,» 
173032 

6,0111 

1868 6r>r>52 40  724 

2,» 

93  613 

4/11 
1878 

37!»28 

0,u 

31  603 1.« 
2GI  397 

8,7r 

1602  1 

a04070 

S/a  1 

79486 
3,« 

506728 

14,-<8 

Ola-igow  nn<\  Grecnock 
I8C8 

Iö7  797 t>,lu 
247  452 

13,n- 

122645 

6,sis 

1876 626226 
7,« 

216354 
11,» 

207  517 

1 
1882 1016966 

10,» 

487  («35 20,30 372  738 U),J4 

Der  Gmnd  für  dicson  pn^zontnnlcn  Rflckpanp  des  Livorpooler  Hal'oii- 
verkehrs  wunlo  von  <lcr  iraiiddskniinniT  zwcifclli'S  sehr  richtig  nicht  nur 

in  i\m  hohen  Abgaben  des  Harcnatnt«,  sondern  sehr  wesentlich  in  d«n 

hohen  Eisfubiihiitnrifen  gosuciit.  *  » 

Die  nachfolgeiide  Vergleiclisinhcllc  (S.  85fl  bis  8G3)  der  seit  1884 

im  wesentlichen  iinverflnderten  Eisenbnhntarile  zeigt  in  ausgiebigster 

Weise  deren  ausserordentlich  verschiedene  Handhabung  nach  einer  ganzen 

Anzahl  von  Hestimniungsorten,  grosscntheils  Konkurrcnzpültzen  der  Städte 

Liverpool  und  Manchester.  (Fori»p»mnit  de»  Tcxtf«  «uf  S.  «M.) 
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K()4    Bionenwaiiserslraasen  u.  EUenbalinen  swischeu  Mauckeater  u.  Liverpool  u.a.w. 

Dies«'  Tiibflle  hed«rf  keines  KomiHcnUirs  —  ihr  Inhalt  durch  mehr 

Iiis  ein  Jahrzehnt  in  die  Praxis  Übertrafen,  ̂ eht  an  »icli  t>chou  die  IV'isauK 
fUr  den  Bao  deti  Manchester  Seeschittlcannls. 

Helder  Monopol,  ilareninnt  wie  KinenbAhnt-n.  arbnitetc  eben  in  Jener 
erlnipreichen  D<iinflne  dos  Handels  und  Verkehrs  ineinander;  beider 

Mnnopol  wurde  natürlich  auch  jioniieden.  st>weit  immt-r  möglich.  Aber 
dneii  nur  ein  ganz  geringer  Theil  «irs  Verkehrs  war  Im  Stande,  einen 

anderen  Weg  zu  wÄhlen.  Das  wnsstt-n  nntürlit  h  die  \'<'rtreter  beid<"r 
Monopole  sehr  wohl  —  fühile  dndi  der  des  llafenanil«  in  einer 
Konferenz  Uber  die  Herabsetzung  der  Tarife  für  HaunnvoUe  aus,  daas 

durch  eine  ErmAsftigung  des  Tarifsatzes  nicht  ein  Bauniwollenballcn  mehr 

nach  dem  Hid"en  kuninien  werde.  I'nd  «larin  niusste  man  ihm  allerseits 
Keclit  geben. 

Im  Anschlusa  an  jene  statistiseluMi  Keweise  fordeiir  daher  die  IJver- 

pitolcr  Handelskammer  auf  Onind  erneuter  llniersuchuntren  ernste  An- 
strengungen, den  alten  Stan<l  für  IJverp<><d  wie<ler  zu  erringen,  und  wioB 

Hehli«-sslieh  enieut  auf  den  springend>'n  l'nnkt  in  dieser  Angelegenheit 
hin:  die  hohen  Tarife  de»  Mersey  I)c»ck-  und  Hafenamt^  und  der  Kisen- 
hahnen. 

In  gleichem  Sinne  sprach  sich  übrigens  zu  jener  Zi-it  die  Handels- 
kammer von  Manchester  in  einer  ansdrQeklichen  Beschlusgfassang  Uber 

die  angeblich  in  Aujisielit  geniunraene  Sehitfahrts Verbesserung  der  Bridge- 
waeer  Geseliseliaft  mit  unverhohlenem  Verdacht  clahin  aus,  dass  Ver- 

besserungen im  Interesse  des  Han<le|s  und  der  Industrie  dieses  Bezirks 

nur  genUgen  würden,  wenn  sie  unter  l'arlamentsgarnntie  eine  hetrücht- 
liclie  Kmiilssigung  der  gt-genwHrtigen  Eisent>alin-  und  Docktarife  vorsÄlien. 

.\ber  von  den  Kisenbahnen,  wie  von  dem  Hafenamt  wurde  ein« 

durchgreifende  Aenderung.  eine  bel'riedigentle  Ki-gelung  im  Sinne  einer 
systematischen  Herabsetzung  der  Tarife  venveigert  und  zwar  hier,  wie 

dort  gewiss  sehr  wesentlich  aus  wohlerwogenen  Gründen  der  Selbai- 

erhaltung  unter  jenem  Gesetze  tler  frel4'n  Konkurrenz. 

Die  Folge  war  der  Bau  des  Manchester  Seeschitt'kanals,  damit  ja»t 
am  En<le  einer  rund  '2(10  Jitlirigen  Zeitspanne  das  Anltreten  eine»  neuen 
Wi-ttbewerbers  auf  diesem  für  die  Kiitwicklung  der  Verkehrsmittel  histo- 

rischen Boden  Lancashire».  ^FuriaeUuug  folgt.) 



Oer  Etat  der  preussisch-hessischen  Eisenbahmrerwaltuni 
rar  doB  Euui^akr  IWi. 

Mmmmn,  Gdidnan  Redmniignalii  im  MMiMiriaBi  dn-  SAMlUsh«!!  Aibaitak, 

lu  dem  Etat  der  pi'cuttöitivti  hes^it^cben  Eisonbabaverwaltung  fUr  dm» 
Etotajalir  190%  dM  die  Zeit  vom  1.  April  1902  bto  Ende  Min  190S  muSuat, 

>pi''[ri^lt  r'lch  der  Rückschlnp,  der  in  dem  pewerbliehi'ii  l-r  hen  Drntso.h- 
iauds  eingetreten  ist.  Der  Etat  enthält  iu  grossen  Gruppen  die  folgcuden 
AntltM: 

Betrag  für 
da* 

IBtattJalir 
1908 

1 
Der  vorige 

Ktat 

Mithin  lind  fBr 
1902 

«etat  au« mehr 

M 

OrdMtlioh«  Eianlnm. 

BeiriebselnnmliBeD  der 
i 

Tom  Staate  rariraUeten 
BlMabftha«a. 

Ans  d«in  Personen-  und  Ge- 

391HI3S0(X) 3»t  man i  mm) 
Au»  dem  Güterverlt^r    .  . »84715000 969015000 

£430001» 
Senatige  EianalnMii    .  .  « 1  879901100 8704741» 961  600 

Summe  .  .  •  . I41S  041900 1487  9S7  400 
—  iäftlflbSOO 

Kain-Neckar-Eitenbalin, 
Anthnil  an  dnm  R«inertr»KC 590017 580027 19390 

Wilhelinahaven  -  Oldon- 

bnrger  Eix^nbahn,  Aii- 
(iMil  anderBrattoeianahme 718967 «»719 



866       De'  i^tmC  der  preu88lftch-he8«i«i-tien  Eiseubahiirorwaltung  fftr  1902- 

Betrag  fttr 
QtLB 

Der  vorige 
Etat 

Ketst  aiu 

Mithin  Hind  für  l!X>2 

um 
mehr 

weniger 

.K 

P.rivaieUeDbalinen,  bi>i 
<ieneW   der   Staat  be- 

theiligt ist,  Uivideuden lilB866 

■  187002 

9853 

Sonstige  Einnahmen  .  . 45ÜO0O 
4(MO00 

W»000 

* 
Summe  'der  Mitentllohen  Eis- 

1  413  KCl  739 1439U42  748 SD  WIDO» 

Asssererdent liehe  ElnsalNMn. 

1       • 
 • 

1 

Beitrügi^  Dritter  zu  elnmali- 

1        •  ■ 

■  . .  ̂   .  : 
1 

j^cxi  unu  ■uBB^rorucnKiicncn 1 1 
AusnbAii 

Suniiiie  aller  EinnahiiM  .  .  . 1416  327  730 1441  025  35U 
24  6".I7  ti-iU 

Ossemde  Ausgabes. 

. ..  • 

* 

BetrlebitauHgabcii  fttrdie 
V  n  wt%     ̂ iBMtas                u.'  a  1  t  n  t  a  n t  \j  [II  t^mnin    *  ci  «r  •ivvicu 

1 
BesolduDgw  der  otiit-HniftHnl- 

( 1 

j|^6n  ßcAintoii .... W.tOlft  000 2  778900 

W*  ̂ Ivn  t1  w%  f^M  iT^al  j  Im  »sj  jfct*         au      fix  w %i  onnun^ni^tQSuSvnuvse  lur 
dieselben  23  291  9110 23  IKSi  :IIS) 

2;»7  iflü 

Zur  Remonerirung  von  Hüfi^- 
1 

arbtiit^rn,  su  L^ihncn  uud 
im  vju 

1^«J  Vr^A^  kn^r 

oiin 

2  3tS3  7lO 

Tagegelder,  Keise-  und  Um- 1 
sagakosten.  Fahr-,. Stunden- 

1 

und  Nachtg«lder  u.  s.  w.  . 32510  001» 
32  767  000 257  000 

Hetnuuerationeii  und  Unter- 1 
«tUtxungen,auch  fdr  aun^^c- 
scbiedeneBeanitf  und  deren ♦ 
Hinterbliebene,  Howie  Un- 

• 1 

-* 

tflrstütxungen  für  Arbeiter 

und  deren  Hinterbliebent- . 
4S81  500 

4  8U2.V)lt 79000 

Fttr  Wohifahrtsiwecke  .  .  .  i 
24  9e6au) 

24  i7!)aor> 807  80(1 

Digitized  by  CoO; 



Der  Eut  dar  wfjiiwh-hwlwTiiiw  PI— M>»y#nr»ltiwg  itti:  igaSt  am 

1 
Betrag  für .  I>er  vorige  , Mithin  sind  für  1902 

da« Etat 

1  Etats  jähr im» eötit  aus mehr 
weniger 

Für  UntcrhaltUDg  und  Erg&n- 
mng  der  InveaMriea  lowie 

'■    \  ■ 

tat  B«seh«ftuig  der  Be> 
McbnuterlfelleQ  .  . unuiooo 

1194000 

Fiir  Unterhaltung,  Knieue- 
• 

»    .  ■ 

nuig  und  Eig&nzung  dei 
bMtlldieit  Aalesen  ... 171477000 1«7M80Ö0 4S18000 

Fftr  üiileriwittine,  Etoene» 
• 

rimg  lind  KrjrHnzmi;?  (l»»r 
Botriebsmittcl  und  inaachl- 

■ 

MB9N000 144000000 780000 

smuRge  JUKgaDni  .  ■  .  • 41  OB?  800 low  WS 
'  »      ■  r 

't 

SWBBM .  • 
—  4MkA 

1  BBfliiMBOO 

llitfA  JiflO •100700 

Antheü  Heateni  eo  den 

.    ■  ■ 

ErgebBlsaen  der  ge- 
rn e  i  n  s  c  h  a  ft  1  i  c  h  o  u  V 1  ■  r  - 

■schi'D  und  heoiecben 
K itenbahnbrsltzes  .  . 10618  Wl 11 1844BB «71784 

AiHill*KAi*lfMP*PittnnKAllll 
beaenden  ADamben   .  . W78B 86960 — 

-8104 

Wilnelinsnaven  -  Olacii- 
1 • 

•           *  • 

bnrger  Eisenbahn,  be- 
40000 IBBIOO 

108100  ■ ZtnAon  und  Tiljjungshe-  ' 
! 

trüge  fUr  EUeababnaD- 
BlttOOO SlB464a 

Iva 

MlnlaterlalabtbeiliiBgeii 
für  das • 

Eisenbahowesen. 

Besoldniigen  der  eietanKaal* 
\      :.      :,  . 

... 

O0OO9S 61809B 

'  41S7D 

WbhBiiaiKag«ldKu«cba«M  Ar 
t 

f 
 ■ 

i 

1«6B0  - 

'    14!  40 
4440 

i 
 " 



869      Der  Riat  der  prensxlRch-hesiiiAchMi  ElHenbahnvenmltnn;  fllr  I90S. 

1 Betrag  fllr 

da« 

Der  Torige 

Etat 

■etat  au.« 

elf 

'  Mitbin  Bind  fOr  I9D2 
1  

Eutajahr 
1902 

,(* 

mehr 
weniger 

Andere  persüuliclie  Ausgaben 
einxchliesstich  d<^r  Zentral- 
Fnnd>>  rUr  ilit-  ;.'atuunmt« 
Eit^i-abahn^erwHltiing  .  . 

Sonstige  Aa»gal)eii  einichl. 
der  KoNten  <lc»  LandM- 
oiKiMibal]urntli<>8  .... 

FUr  Vurarbcitcn  xu  neuen 
KiBcnbahnen  ..... 

1 

1 

3OS00O 

259800 

auoooo 

1 
297700 

1 
262800 

200000 

1 
1 4300 

1 

i  - 

— 

- 

.'>uinm« .  ■ 

DispoiiUionsbesolduo- 
gen,  WsTtegeldcr  und 
riiC«rslütznn;;rn  .   .  • 

  

1  760662 
1 

aiooou 

1  710  433 

I  220000 

50119 

290000 

Summe  iler  dauerndM  AiM- 

1 

Ehnnllfe  und  ausst^rordeirtHoli« 

883  760  529 

91  MOOÜO 

675  678  880 

100887  000 
\  

8082149 
1 

1  - 

9246  500 

Summe  aller  Angaben 

Abschluss  de«  Ordlnarhiiw. 

Die  urd«>iiilichen  Kiiinahinen 
bvtm^^en  

Dif*  danflmden  AiiAifith^B  da* 

975  4010» 

1  418  961  78B 

1    883  700629 

976  5(S6  38U 

1439042748 

1 
875678880 

1 

1  8062149 

1  164  361 

26061  OUU 

Milbin  Ueber8chiii^8  im  Ordl- 
630201  210 668  3lMä«8 

38  163  l.'tK 

r).'K)201  210 

.\ul"  den  Ueherechtws  im  Ordinarium  von  .  .  . 
sind  zur  Verzinsung  der  EiscnbahnkapitAlschuld 

im  Sinnr-  <ies  Eisenbahngarantiegesetzes  nach  den 
Bcatiinniungen  dieses  (lesctzeo  in  Rechnung  zu 
»teilen  141618101 

bleiben  .   .38«  sa'i  019 

Digitiz.cd  by  Google 



Dar  Cut  tar  pfsOHtocIHMHlMlim  ElMaAMianr«nralMaK  Ar  IMtt.  869 

Der  reehnniigMiilatiir  «ieh  ergebende  Uebendiiui  bt  von  der  ISaen- 
hahnkapitAlschold  abzaschreiben.  Soweit  dieser  TTnhprschuss  nicht  zur 

Deckong  eines  Defiziu  im  StaatsbanshAlte  erforderlicli  l«t,  ist  er  in  erster 

Uiile  Ui  lor  Hohe  Ton  8O00OQ0O««  cor  BOdnog  oder  UrgSnizaag  efoas 

eoMereteHimlMigro  DIspCMltioiiilloads  snr  Vermohrong  der  Botrlebemlttel, 

»owie  zur  Erweitornnp  und  Erfrflnznng  dor  Balinanlagon  und  zn  (rnind- 
erwerbnngen  beliufs  Vorbereitung  derartiger  Erweiterongen  im  Falle  eines 

dnreh  Vei1cebfs«t^rM«m  bervocfentfemii,  niolit  voilieniiMfaeiiiden  Be- 
dllrAitsee«  der  8t— tsbehnam  wn  TsinreiideD. 

Beira^  nii  ßer  vurige 

EtalNjahr 

toos 

fital 

»tat  aas 

Mithin  »iod  für  \Wi 

weniger 

M 

Die  all^sernrlloDtlichen  Eto- 
nahiüeii  betragen.    .   .  . 

Die  eixunaligen  und  aUMer- I 

•iMoooo  I  v»mm 

im  Eitm-  > a0274«(» 

—      I  »9««» 

Ii 
9089680 

Pfi-i  Extraordinarinm  ist  nngeaclitet  des  minder  günstigen  Ahschlussrs 

des  Ordinoriom»  uar  um  9  600 000  <«(  niedriger  bemessen,  wie  fUr  1001. 

Ee  vmflmt  In  1.86  Titain  wieder  omfengreielie  Bnnten  vnd  Betrie1>sniittel' 
besctiafl^ingen  für  preussisclie  Strecken.  Hessen  stellt  die  für  diese  Zweeke 

nnf  dc-n  tios^tisi^  lit-n  Strecken  erfnrderlioben  Mittel  von  2  294  000  iM  ver- 

tragsmässig  besonders  zur  Verfügung. 

Die  rebien  Betriebseinnahmen  der  pretmleeh-heseiseben  Btreoken  sind 
veransclilnpt  för  da»  Etatsjaitr  \902  m  1418041  fHX)  »« 

nnd.die  reinen  Betriebunusfraben  zu   867  304.')(Xi  ., 
demnach  fietriebsaberscliuss  .   .   .     544  737  400  .w. 

Gegen  die  wlrkHehen  ErgebnlaM  Im  Btat^Jahre  IMO  Ist  bei  der  Be- 
triebsverwaltung im  gansen  eine  Mdireinosbme  von    .  .   19  706  270  w 

and  eine  Mebrausgabe  von  3ft  186  397 

mitliin  ein  Mindertlberschuss  von  .  .  19  4iM)  127  M 

angenommen.  Gegen  den  Etat  (ttr  1901  erglebt  «tob  ein  MtaiderOber- 
«dntse  von  84  806  900  <K. 



H7<)      Der  ElHl  der  preuftsi^ch-bessischcn  KiBeiibalmverwnItung  für  1902. 

Die  Vi>raiiscliln(fung  der  Bptriebscinnnhiii«n  und  Auftgaben  hpzicht 

sich  auf  die  preui«sisch- hessischen  Strockeii  mit  einer  KetriehslAiige  am 

Ende  d«»  KUits.jahre»  1902  von  :U  9.iO,77  km  (nilttli-rer  .lahre^dorclixchiiiit 

31  730,3&km):  davon  sollen  im  Laufe  des  Etatsjahres  1«02  r>3",B9  km  erM 
eröffnet  werden.  .iVusserdem  sind  einbepiiffen  die  Kinnnhmen  und  Aus- 

gaben der  preuHsiüchen  ScbniaJspurbuLn<-u  Ilildbur^liauisiMi — FriedriehMjall 
{30  km)  und  Eisfeld — Tlntemeubrunn  km).  hhwI»-  der  verpaehtrten 

prensiiischen  schmalspurigen  Kisenbalinen  Im  ob«-tt>ehlesischen  Huttengebiet 
1 136.46  km).  Vi>ti  <1«T  «ngegebmen  Balmliingc  von  31  !)30,77  km  entfallen 

'iO  206,f)l  km  auf  Hauptbahnen  und  1 1  7l23,S6  km  auf  Nebenbalinen. 

Hei  d«'n  Verkehrseinnahnten  ixt  gegen  das  Ktatsjalir  19()0  im  l'ersonen- 
nnd  Gepflckverkehr  eine  Verkehrssteigerung  von  2%  und  im  Gtttenerkelir 

eine  solche  von  nur  1  "/g  ̂ für  den  zweijährigen  Zeitraum)  angenommen, 
(li  gt-n  die  wirkliehen  Einnahmen  für  das  P>tatsjahr  1!)00  sind  im  Pi-rsonen- 

uud  Gepäckverkehr  -  Ü  007  147  mid  im  Gttter\erkchr  =  11  929  349.« 
mehr  veranschlagt.  Es  ist  fraglieh,  ob  besondei-s  im  Gater>erkehr  die  so 
gering  angesetzte  Steigening  eintreten  wird. 

Dil-  sonstigen  Einnahmen  der  Betriebsverwaltung  sin<l  in  uugfffllir 
gleicher  Höhe,  wie  im  Vorjahre  veranschlagt. 

IJie  i'tat.<<mässigen  Beamtonstellen,  die  im  Etatsjahre  1S!I9  auf  11K7S1. 
Itlr  19(K»  auf  123  944  und  ffir  1!K)1  auf  127  K33  vemehrt  sind,  betragen 

nunmehr  12H  928.  Von  diesen  Beamten  erhalten  2r)  .V23  Dienstwohnung. 

Gegen  1901  sind  also  1 09.5  Beamtenstellen  und  431  Dienstwohnungen 

zugekommen. 

Vor»  besoiidr-rem  Interesse  sind  die  .Vusgaben  fllr  die  Ki>hlonl»c- 
sehaffung,  deren  Zusammensetzung  folgende  Tabelle  ersichtlich  macht: 

Ks  sind  veranschlaget 

Kthlen  Hsd  Koki. im  Gewicht 

Tonnen 

von im  GeMunmt-  Dun-hschnitts- 
knsten-  prel» 

belrngr  von      für  I  Tonne 

\.  S  t  •■  i  II  k  o  )i  I  e  II. 

Wfstfalischer  Bezirk  .  . 

Oberschlesischer  B«'«irk 
Niederschlesitchrr  Bezirk 
Snarbexirk  

2B449än 

'.>489(iO 

\-2net> 

moan 

30  774  100 ■jno4-jono 

•»•i»7  300 

;( :«7  4m 

1 3<3oann 

10,  «!i 

l>,«rT 

11,  !« 

Wurm-  und  Iiidebeilrk 
Sonst!;:*  

1^1700 Sirnime  A  . 

r>f.:n!»io r.7!>4»}7(if> 

10,»*.-. 

Digitized  by-CoO' 



< 
I 

D«r  Etat  der  |MreiM«t«ch-lii>Hi4»chen  EUenbahnverwaltoiv  f^c  iwt.  871 

Eh  sind  V  e  r  ji  n  s  c  h  I  a  g  t 

Noch:  ItrtftW  Mi  Klltl im  Omricht von 1  imUaMmmi- DurcbscfanitU- 

prab 

1 
Tonnen 

f 
».  ̂   ( (' 1 1I  k  o  h  )  0  n brlk«(t< 

■ 

«£(  IIU 
ObcneltlMtodier  Boürk   .  .  .  .  1 78  WO 

711 80O On  ADA J           Or  J  UUV •r                .  -  .  «  ••. 

ff-,  -_  „,  „  n  ! 

C    K  0  k  «. 

ovO/v 

NMeiMblMiaelier  Baiirk  .  .  ,  .  ' 
»MO 

688600  ' 

Sl,« 

4490 

i  87100 

l*w. 

StiniflM  C  •  ■  ■ 68 880 
!  I4ISI0O 

■ 

9M!,»i 

D.  Braunkohlen  uml  Brntlti*  ' 
145 

1  isüo
aoo 

Sanmaen  Koli]«i  imd  K«k6  .  . 
8084390 

00787000 
UM» 

Der  Purc!ischnitt>ipr<'is  fllr di<'  ToniK- hat  {ji'srcn  1!X>1    nm  027 
niedriger  bemessen  werden  können.  In  dem  Uurchscbnittspreisc  sind  die  auf 

den  elgeiMii  BetricbaitNckeii  «ntatelieado»  AmehtkoMeB  nlebt  «nfbaltmi. 

Die  Aosgaben  Ar  Oberttenniaterfftlien  Terthetlen  «Ich  in  folgender 
Weine: 

1 

Oliertainaterialien. 

El  Bind  Teraneeblagt 

im  Gewidit  '      OeMwmt- !  IJarchachnftt«- 
kdKtiMi  prfl« 

betrage  von      für  1  Tonni- 
Tonnen  J< 

9i  Kleineioenzeiig  ' 
3.  Ri'Pme  Ijin^i-  n.  Q.ii  rschwfllpii  ' 

•  187SI0 

75440 

103490 

* 

idi'.ir.  (»m  140,1 

it4i»ooo  in,4 

Zusammen  OberbaummeriaUeu 

anMeblteaalleh  Welchen, .  .  !  186480 
i.  Weichen  neb?t  Zubehör  ...    1  — 

44608000  — 

67260no     ■  — 

ZuMunmea  Oberbenmerialien  i       —        ■    61812000    {  ' 



8T'J      C)«"  I'^tAt  der  preuHsisch-ho.Hfilschen  Ki»eiibahnverwaUiing  fflr  IWYi. 

Der  Durcliüchnittspreis  für  KJfiiu'iseiizeu}^  hat  gegen  1901  von  228,0 
auf  140,7  tti  cmifURigt  worden  können.   Für  Schienen  sind  die  bisherigen 

mil^sigen  KontraktAprei»e  nngetieizt. 

Die  zur  Unterhaltnng,  Erneuerung  und  Ergänzung  der  Betriebsmittel 

und  der  maftchinellen  Anlagen  vorgesehenen  145  259  000.«  vertheilen 
sicli  auf: 

1  Betrag 

I      im  eintclneii im  gaiuea 

.# 
Lüline  der  Werksttttiennrlicitcr  .... ftl  &1400(> 
BcNcliafTunp:  der  WerkKtattxmaterialieii . \  : 31  (»7000 6  7H8  00O 

BeMc-hufTuiig  ganzer  Faiir/x'Uge: 

i!i  90011«  Kl 
lUlDOOK) 

rSepKck-  und  Gflterw-ngen  .... iVi  «10  000 
Summe  .... 14ö:;i69000 

Für  neue  Betriebsmittel  sind  wie  iür  1!KH  -.55  000  000.4»  vurgesehcn. 
Die  Kerecliiiung  der  für  die  Kmenenmg  vorgesehenen  Koaten.  im 

Vergleich  mit  der  Rücklage,  die  nach  den  allgemeinen  Onindsfltzen  der  Er- 

nenorungsft'nds  der  Frivatbaiinf-n  erl'orderlieli  würc.  sehiiesst  wie  folgt  ab: 

FUr  die Kmeiierung 
nach  Abang 

des  AltwertheM sind 

vorgeM>.hon 

.« 

Die Riicklag« 

würde 
betragen 

Die 

Erneuerung 
betrtgt 

gegen  die 

erforderliche Rttckhige 

10  114000 

"OTiaooo 

+  SOßHOO 7  4riC(liX) 4  :m  ono 
+  2906000 5>v.»oiin 

4  »44  000 +  58400» 10  7«5700O I60»4  0IIO 
+  8679000 ä!) -180  ODO 

"iH  117000 

+  6S6S0(n 
IO4I70UO 7  416000 

+  3001000 GepKi-k-  lind  Güterwagen  .... lti44dUK) l6  8it0UU» 

—  382000 

fasammeii  .   .  . »9210000 80006000 

+I92U6  0IO 
Die  Erneuerung  wird  in  noch  grosserer  Auitdehnung.  als  fttr  1901, 

lietrieben;  deren  Kosten  sind  19  200  000  hOhor,  als  der  Rackla£;e.saU 
sein  würde. 



Der  EM  der  preuMteeMieMischen  Elaenbehnverwellaiis  fBr  1MB.  8T3 

Aui»  den  8uii8ti{j;en  Aoegaben  sind  zunächst  die  zu  Steuern,  Kum- 
■raiuüalHnibeii  und  OCtatltolieD  LMtwi  vorgeeebeaen  Ifittel  toh  14 181 OOO«« 
horvoraulieben.  Dieselben  nber«teigen  den  Etatsansatz  ftlr  1901  um 

4:(9  üOO  M.  Die  unter  den  soubtigt^n  Ausgaben  veranechlagten  BntsclUUli- 
gungen  aar  Onmd  der  Baftpfiichtgeeetxe  ilnd  mit  8  867  400  M  Migeeettt, 
gegen  1901  112000««  weniger. 

Die  Main  Xrckiuhftlm  ist  von  l'ri'iissfn.  Hessen  und  Baden  gemein- 
bcliattUcli  erbaut  tuid  wird  von  diesen  drei  Staaten  aueh  gemeinschaftlich 

betrieben.  Die  preaerischa  Strecke  mit  dem  Bahnhofe  Frankftiit  a.  K.  be< 
tr&gl  8,08  km.  Der  prciiHsittche  Antheil  am  Beingewinn  der  Bahn  ist  Ittr 

flas  Kalenderjahr  1902  zu  559  017  veransflilnpt.  <fo<ren  l'ioi  mehr  = 
19  390  ,U.  Die  preuBsiscben  Ausgaben  filr  die  üiibu  bet^tehen  in  besunderen 

BaaoidnngHmlaf en  und  dergletoben  für  die  bei  der  Main-Neekarbelin  be- 

scIiMfligten  prenssi-sflien  lU-auiten,  sowie  aus  Steuern  an  die  Stadt  Frank- 
furt a.  M.  Sie  sind  zu  50  786  veranachlagt.  Eine  auderweite  Begeloog 

der  VeriiAitnIaee  der  Main-Nockarbahn  iat  in  Awelobc  genommen,  irilehe 
im  Etat  aber  noch  nlelit  cn  berOekeiehtigen  war. 

Von  der  WiIholm»havpn— Oldcnhurpffr  Ei.sf'nhalm  iTii,:;«  km),  dit»  sich 
im  preuitaischen  Rigenthum  befindet  und  von  Oldenburg  betneben  wird, 

erbült  I'reuBsen  einen  gewiaaen  Antheii  von  der  Boheinnalime.  Für  das 
Kalenderjahr  1902  ist  dleaer  Antheil  sa  718  967  M  veranaeUagt  und  im 

Erat  vorgesehen.  Dprseiho  tthf»rsteigt  den  f(lr  1901  veranschlagten  Antheil 

um  35  248.«.  Die  fUr  die  Bahn  in  Ausgabe  vorgesehenen  49  000.^'^  sind 

solebe  Oidenborg  nieht  mir  Last  fbOenden  Kosten,  die  Prenasen  in  Er- 
gttnsiugen,  Enreiternngeo  nnd  Verliesaemngen  der  Bahn  aufwenden  miHe. 

Die  v<rnnsflilan-tiMi,  |.  Hi<:lioh  l*reussfMi  zufalleiuieii  Dividenden  von 

l'rivateisenbalmen,  bei  ileucn  der  ätaat  mit  Aktien  betbeiligt  ist,  beziehen 

•ich  auf  (bigende  Eiaenlmhnen! 

1.  Klel'EekernfOrde^Flenebnrger  Eisenbahn   .    84  900  <« 

2.  Altdaram-Kolbi-rger  Eisenbahn  U(i000  „ 

3.  Stargard-Kttstriner         ^   50  250  ̂  

4.  iürois  Oldenburger        «   U  U(X)  „ 

6.  Frignitaer  „    20106  , 

6.  Kreis  Altenaer  SchmalspnrrtBenbahn  ...      5  600  „ 

naammen  .  .  .  196  866.« 

g«gen  1901  mehr     9863  „ 

Mit  der  Uebeniahme  des  braunprhMTit^srhon  Eisenbahnunteniehmen» 

ging  auf  Preuuen  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  4Vs''/oigen  Anleihe 
dteiea  Untanebmeos  nach  dem  Privileg  vom  16.  Jnli  1874,  sowie  die  Ver 
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KT  t       I>er  Etat  der  preiusUch-besalacben  EiBenbalinrenraltoDK  für  1903. 

|)Hiclitung  zur  Zahlan(?  cinor  AnnnitAt  ii'h  dlo  hcrzo|g:1!ch  brannscliwci^i^clie 
Staatüregicrun^  von  jülirlieh  2  62ö(M)(),«  über. 

Diese  Verpflichtungen  erfordern  einen  KostenautVand  von  zosaminon 

3  153  000. 1/,  der  unter  dem  Abschnitt  „Zinsen  und  Tiljfungsbeträgc"  vor- 
peKohen  ist.  Von  der  4'/j''/oigen  Anleihe  werden  am  Schlüsse  des  Etats- 
jahrcs  19U2  nuch  5  8U2  üOU  .tt  zu  tilgen  sciu.  Die  Aanaität  ist  bis  eiii- 

schlieoBlich  1932  zu  leinten.  ••...:.»  ••.</•. 
Silninitliohc  sonstige  Tflr  die  prcosHiscIien  Staatsbnhnen  atlfgenom- 

menen  .\nleilien  werden,  soweit  «ie  inzwischen  nicht  gekflndigt  oder  ge- 

tilgt sind,  von  der  prcussischen  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  ver- 

zinst und  getilgt;  die  bezaglichen  IJetrilge  sind  im  Etat  dieser  Verwaltung 

vorgesehen.  Die  gesammten  pn-ussischen  Htaatsschnlden,  welche  %'on  der 

erwähnten  Hauptverwaltung  verzinst  und  getilgt  werden,  —  also  einschliess- 

lich der  Schulden  für  allgemeine  Staaiszwecke  —  betmgcn  am  l.  April 

1902  6  720  791  44&,8«)  .V,  dagegen  betragt  die  Staatseisenl.ahnknpital- 
schnld  nach  der  vorstehenden  Tafel  Spalte  9  (ohne  Abschreibungen) 

8084  998  120,18  Die  pn-ussischen  Staatsschnlden   bleiben  dcmiiadi 
hinter  letzterer  Summe  wesentlich  zurdck,  sie  erfordern  zur  Verzinsung 

nur  23.5.'i89  277,99.*. 
Für  die  Mlnislerialabtheilungeu  tllr  das  Eisenbahnwesen  sind  im 

ganzen  1  760ö52>M  veranschlagt.  > 

Die  zu  930000  veranschlagten  Dispositionsbesoldnngen,  Warte- 
gelder und  Unterstützungen  sind  um  290 000  -x  geringer,  als  ftlr  1901, 

angesetzt.  Der  Minderbedarf  wird  durch  Ableben  oder  I'ensionirung  vou 

zur  DiBp«»8ition  gestellten  Beamten  erwartet.  .  .  •    •  - 

Der  Anthcil  Hessens  an  den  Ergebnissen  der  genieinschaniicheu 

Verwaltung  des  prenssischen  und  hessischen  Eisenbahnbi-sllzes  ist  nach 
dem  Staatsvertrngc  vom  23.  Juni  181Ki  für  das  Etatsjahr  1902  zu 

10512  091  .M  veranschlagt,  gegen  1901  weniger  671  704 

Der  preossischc  Ueberschnss  aus  dem  Ordinariuni  der  Eisenbahn- 

Verwaltung  von  5.'«)  201  210  der  gegen  den  für  1901  um  :i3  163  158 
zurückbleibt,  unterliegt  den  Uestimmung«>n  des  Gesetzes  vom  27.  Mflrz 
1882  (Oes.-8.  S.  214),  betr.  die  Verwendung  der  Jahresüberschüsse  der 
Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten.  Ein  Bild  über  die  .Xosfilhrung 
dieses  Geseacs  seit  dorn  Etatsjabre  1882  (1882y83)  bietet  die  nachstehende 

Uebenicfat  (8.  875— 877). 
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1 8 
 9  

10 

11 

EtAtül- 

jnhr 

Demnach 

ist  ein 

ReInttberscbuBi 

verblieben von 

Die  StMt»- 
eiKenbahnkapital- 
schuld  betrugt 

am  SchlusHe  des 

ReduiuDffs  j  hIi  re» 
ohne  RüclisiclU 

auf  dip 

Inzwischen 

'  stattgefiindenen 

AU- 

1  8clireibun)(«!u 
(Gmndsuninie) 

Von  der 
GrundNtimmt'  der| 

StaatHeitteubabn- 
liapltalschuld 

(Spalti^  9) berechnen  sich Proseni, 

bis  KU  deren  Höho 
die  Tiljfiing  der 
Schuld  nach 

§  4  Absatz  1 des  ( ieaetzfK  vom 
27.  M&n  1882 

UU8  dem 

RelnüberNchu!*!)«- (Spalte  8) 
stHtlfinden  «oll, 

Mnf 

I>er 

Reinüberschus» 

(Spalte  8) 
betr&gt  demnach 

äb«r  den 
Tilgun^betrag 

von  ̂ li  Proiseut 

(Spalte  10) hinaus  mehr 

1 
u u MV M MV 

42  364  7HI,(« <    2lil3  664  462^ 19  602  4t«,» 

22  752  24«,i>i im 36  8002aO,t9i '    :i  107  785  186,10 233ü8388,«y  | 
12  491831,ti» 

tm  \ 

45  W3  497^; 3  774  371277,16 28807  784,» 17  235  712,:» im 

35  17S  366/11 4nE<4  124  714,1« :w2rt5n:u,jfi 4  919  450,(i.v 
im 

6'  614  03ä,*e 4  Iß5  744t>l4,it 
»1  a430K4rft 34!  370  953,M 

IW7 
108  992266^ 4  452  787  946,99 »SS9üU0ß,«i 

75  5»6:S56,»> 
1888 13308»&<l&^ 4  494  (iti8  8U3,I« 

33  7I0OH;,<u  , 
99  379  87^^M 

1888 4911995  110,11» 
:Ui839  9(^ 

119  181017,» 

1800  < 

115  536537^ 

1    5  948  477  554^ 
44  613  581« 709229&5,tKi 

IH1I1 05»  101  72S>,« 
{    f>35r>3U5  41l,sv 

47  672  740,^^.* 
51  42rtJWl,t4 

118  772013^ 
<    6537  005  810,1; 49  027  918,:.« 69  744  694,T* 

1893 
162  792  330^ 

1    6669023  772,» 

50017678,» 112  774  661,0 
1894  , 

171  478977^ 6685817031,41 50143  627,14 
19t8a&S5U,i>» 

1895 
•26Ö933  427,w 

Ü7<58  677  119,'i« 50  764  328,  M 
208  169098,'i» 

1896 306  458  136^1 ,  6858WIÖ427,»J 51  441  715,;« 
■jr>5  016  420,^1 

1807 
32)916  999,»» 

1    703430:{  ia>,u 
52  757  273,t;. 

277  15«  726,« 

1898 861  227  042,14 1    7  266016tUV9,j: 54  495  124,Vi 296  731  917.» 

384233  490,14 7  400  213  277,» 55  501  Xlf^i* 328  7;il  «90,;« 

1900 
39(i208K2tN:> 1    7  551  587  «31, t< imfiSl  9I7..I 

xuMmm. .5  319  311  129,M 79!)  T3ti  (»A,m 2  519  5T6Üt»~j 
KtAt  1901 414  048663^ 7  807  176  555,« 58  553  824,1; 355  494  KK»,!« 

,  I«8 

38<S.VI30I8,«» '    8  084  998  126,1« W)6;<7  485,« 327!»465«2,T» 
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1» T 1» u 

Oer  BeinttbendiiiM  (Spalte  8)  tot  ▼on  dar  Staataaiaeabaluikapiui- 
Mlmlil  Tdlllg  abfeacfcrieban  nad  hat  Vermolnng  gatyniden 

nach  §4  AbgKtx  3 
\o.  I  des  Goselzofl 
Vinn  -17.  Mär»  1882 
Bar  pianmtasigen 
TUgung  der  vom 
Staate  für  Elien- 
bahaswecke  vor 
dem  Jahre  1379 

aufgenoniiiu-nen 
oder  vor  und  nach 
dlojoni  Tcniiine 

lelhüt- •chuldnerisch 
ftbemonuDinMa 

Sebalden 
M 

8  4  AlMataSMaSdes 
9t.  mm  188» 
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aodanrelter 
etatatiiftastger 

Staats- 
auagnben 

aar  Bildung snr 

DimpoHition.H- foiids 
(ttr  Zwecke 

der 
Eif>enbabn- vorwaltung 

atdaatllebeii Tilgung 

▼on 
SuiatiHtL'liuldeii 

und  zur 
Verrecbnnag 

anf bewUligte 
Anleihen 

16  
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ei'ieiiliiihii- 

knpitiils<'liiilil vi'r1pl(Ml)i-n  am 

Sclilussn  lU'S 
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Jalnaa  ueh  den 
Ut  SU  dleaem 
Zeitpunkte 

orfol>rt«n  Ab- schreibuiijfen 

(letztere clnschlit-Kslich 

dur  nl>- geBcbrlebenen Eriase 

für  vetkaafke 
Onradattteka u.a.  w.) 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich 

im  Jahre  1899.') 

Die  nachstellende  Ueborsicht  über  die  Hanptbetriebsergebnisse  der 

französisch«'n  Eisenbahnen  im  Jahre  18!H)  ist  den  amtlichen  VeWiftent- 

lichunRcn  für  das  Jahr  1890  entnommen.*) 

(iegenätand 

1898  1899 

1 
 

Oesammtneti') 

.    .  km 42176 
davon  entfallen: 

1 37^4 
87  702 

4  301 

4  424 

16  482  107000 1ÜGI39I1000 

ÜHVun  kouimcn  (einbezahlt): 1 1 

1043  40e(X'8 

1  053006(908 

l223i>no7  6n<; 12481  684  308 

Betriebsergi'bnisiii': 
41532 41860 

«)  Personenverkehr  {g.  v.): 
4(19688988 426  »88  008 

12(iL'93l6a42 
12fi57<l24161 

i)  VerKl.  Archiv  1900  S.  1168  ff.  Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre 
1898.  F.twaijfe  Abweichungen  von  früheren  Angaben  beruhen  auf  neueren  statl«ii- 

sehen  Milllieilungi'D. 
*)  StatiHtl<)nc  (IcM  chenilns  de  fer  franvai-t  an  31.  d^cembrc  lt<99.  Doeuments 

principaux,  i'arlB  1900  und  Dücunienls  diver»,  i'Hris  l!K)l. 
Hauptbahnen  und  Lokalbahnen  zusammen  ;<>hne  Indu«lricbahiieD}. 

,  Google 



IHe  ElMolNdiBca  in  Fr«akr«icb  Im  Jahn  UM, 
919 

1 
r 1 

1698 1808 

Geaaai 

—   

BitnetB 

Roheinimhnie  (ohne  Steuer): 
1 

453öte(>25& 409  210  144 

■  • 

186179810  1 147  748  Sn 
1 

881766666  | 
616968810 

b)  Gün^rvcrkrhr  fp.  v.): 

Galriatete  OflterteinMolai  .  .  . 
.  tkm  1 

1497866B648 16688681886 
SiftftMhlnil  tk  K  jn  f*n  ' WIIHIflllinniiit  [1. 

7-»  673  091 788080868 

86867888 

777180684 

88414878 

8004183S8 

c)  Sonstlf^e  EInnahBMB  (dlnnes)  . 

•  ■ 

iS831  441» 27  480907 

1 3*  7-n  KiH 
1  44i  PT'i  7Ik', 706  3ia-a7 732261  989 

'   ■  i 

1625391» 1601868« 

OesnanntaiugitlN 
■  • 

7946176166 
874188668 

747874666 

887806188 

VeiUltaiw  roa    ̂ SSie"  '  *  " 

61,* 
61,f 

km  ! 

"V 

SBLt 

■  1 

IQ*« 

DuKheehnUt8i>rtnig : 

A>it 

6#» 

BetflAnnittel: 

10690 10766 
97682 2D04» 

Sonstige  Wagen  (fUr  BU?erkelir)  . 14  171 14!)I2 

966684 
260680 

Geleistet  wurden: 

864074060 401488890 

Pentonrnwa^rcuUrii    .    .  .... 1  ̂»7  691  on 
1  33«  7r>3  :t:.c, 

Sonatig«!  Wugeulim  (Eilverkebr) .  . .    ,     1  698947486 
.    „     ,  8960988900 

7S»7J>8171 
40666e87M 

tberkeiipt  Wagenkm   ,     i  »987881211 6084  Sil  961 

68* 



HäO  Die  EiM'iibahu«!  iu  Fraiikreicli  im  Jtlur«  189». 

GPKeriKtKnd  ^ 

1898 1899 

GeNammtnt'tz 

Kh  belni4{iui  (in  I'rozAntuu  der  UeMiiuiiut- 
einnahnie): 

EiAiuiluiie  im  IVrMuue&verkvIir   .   .  . % 

42,1 

_  Güt€r\'orlcehr  

Hl« • 
Ii» 

Auf  1  l(elricbr<kiiii)  ratfallrn: 1 

j  86962 

87 

,  Ausjfubi-  
,  Ut'bi'r.Hcluiiis  17  «74 

X-           .  Au-sgabe F.innabmc % 
1 1 

&!,« 

Nachstellend  fol^  eine  lüngenttbersiclit  de»  fVanzOniHchon  F.Ucn- 

bahiinot7.C!j  !'ür  die  Jahre  1H98  and  1K99. 

Länffen.*) 
Der  Oosamin tnmfftiifj  de»  franziisischt'ii  Eisenbahnnetzes  Ix-tniff 

am  31.  Dezember  IWK)  (fffgcn  IHllK): 

1898 
1899 

K 
1  o  III  e  t  «•  r 

a)  (ttr  das  europ&Uche  Frankroiclt*)  .  . 

419WI 

42  W 

b)   ,  Algier»)  
898» »25 

zusainiiicn 

1         45  4(M 

4(l2!)t> 

■)  Die  Angaben  beziehen  f<ich  atif  die  Kauptbahnon.  Der  lEecbnuDg  liegen 
zu  Grunde  naeh  den  Docunient»  prinripaux  IrfKl  und  l!tl)t>: 

fttr  IKIH  =  37 '>.V>  km  und  ia77iiHi5-_M  Frc«.  Einnahme  und  7o7  KNüm»]  Kres.  Aufgabe 
.   l«l9  =  a7.V)0  .      .     1  4iy:(C2  2'.»'.l     ...    «<Km7li&4.j  . 

>)  Vrrgl.  Archiv  I9iiu  S.  II7U  ff.  Die  nachfolgenden  Angaben  sind  der  Stn- 
tigtifiue  de»  chemins  de  fer  franvaii  au  31.  d^rembre  I8!)8  und  It^Kt  Documeiits 

principaux  I'arla  Irv.Ki  und  I'MO  untnummen. 
*)  Mit  Industrielinhnen  (227  kin). 

«)    .  .  (       .  ). 

»)    .  P  (  74   .  ). 

Digitized  by  Google 



Die  Bl«mb«ham  fn  rrankrrfeh  Im  Jahra  10811.  Sgl 

Die  LUuge  des  Baluiuftzcs  des  earopAiHclicn  Frankreich  verthoilt 

deh  in  1880  (gegen  1806)  wi«  folgt: 

i8»e>) 

109»^ 

£s  warsn 

im im im 

im 
Betrieb Bau Betrieb Baa 

JUlooMler Kilometer 

SOBS 
las 

S1S7 

98 

II.  rrivatbahnen: 

S697 13 S701 II 
fTiHliiliii 46« 

IIS 
4648 

IIS 
3-  Wetttbahn  

661*7 «11 

.'i  »>H7 

29t 

4.  Pari8-0rlä«uiib«hn  
tf7tll 

KU Sw  RvM^rfa-inMelmeerlmhB  .... ewMi owt ww 

9ml 

ti,  Sfldbahn  ..... 3  4^4 50» 
S48I 

17 

17 

&  QroiM  PwfMr  OOitallMha  .... 
110 

110 

'X  Linien  vornchiedcner  klfltuBnr  Ge* 
liellMcbAnoii  suiainiDeii  ■  •  .  .  ■ 1181 

1  löti 

46 

10  Indutrle-  und  «MuUgB  Bahmii   .  . 997 17 
2ä7 

17 

nuimmea  II .  . 

846» 

S8I1 34  !I34 

'iU4ä 

m.  MIdtt  iMOMtiloBlila  Balmeii: S4S 
6 842 6 

ImceMamit  BlMabBlmea.  die  dem  Staate 

fehSreo  oder  aa  Um  MrAck(Ul«ii 

37660 

•24ir2 

2141 

IV.  Bahne«  IMlcber  Bedoatuns: 

meunmon  .  .  . 1  ns 

Geaanmtllaga  der  Behnea  für  dlfent» 

den  aeeb: 

41  «0 8281 

1  42488 

80G6 

3  712 
l 

a  109 

>}  VergL  Oocamenttt  principaux. 
*i  Daau  noeht 

fQr  1888  In  BanTorberalning  1 401  km  lowie  -2  44')  km  nleht  Offeatilelie  BalmoB, 
•  *»  .      »      2434  ,      .  ,  ,  . 



882  D>o  Eisenbahnen  iu  Frankreich  im  Jahre  1809. 

Als    Schmalspurbahnen  wnrdon 
betrieben: 1  89S 1  S99 

bei  don  llaapthahnon  (mit  Industrie- 
bahnen)  km 1  370 

1  435 „     ̂     l/ilialltabnen  „ 2  638 

i>  760 

.                    zusammen  „ 
4  ÜÜH 4  195 

,     „    BtrassenlMihnen .    .    .    .  „ 

-2  4W5 

2  880 

Einen  Ueberbliek  üIxt  die  Vcrthcilung  des  franzAsiitchcn 

Eisenbahnnetzes  in  ISOM  nach  der  Spurweite  biett-t  die  nacli- 
stehende  ZusaniniiMisicllinii,': 

K  H  w  n  I  I-  n  ( i  n  I89U  ) 

in. 

Betrieb 

im 

in  Ban- 

vorbi«- 

reituui^ 

1  siifiammen 1 

K  i  1  <i  ni  c  t  p  r 

1.  Hauptbahnen. 

a)  Eijpenlliclif  Hiitiptbahni-n: 
mit  Toller  Spar  ... 

MUtti 

1374 
1  aiu 

2  7ir> 
488 

4<>7I" 

2391 

l  .'J b)  luduNtrifbahiii-n: 

.    besonderer  B^'triebsarl  .   .  . 

')  2 

l 

■iU 

VM 

1  « 

I 

an 

Ii»:. (■)  Schmalftpurbnhnen: 
68 

6 

W 16 

75 
zuhamraen    .  . 

88  OOS 8141 
8384 

'  43 

I)  I  km  Reilbxhn  und  I  km  ITerdebahn. 



Die  EiaenlMliiiea  in  Fnakrelch  in  Jalin  im. 

888 

El  war«B  (in  1899) 
Betrieb 

im  Ban  und 

in  B«i- TorlwMltBng 

Kilometer 

mit  volliT  Spnr  .  .  . 

,  Hetenpnr.  .  .  . 
,  0,«  ro  Spar  .  .  . 
,  O.iifl  in  Spur  .  .  . 
,  «bweicbender  Sptr 

Ztl 
Iii. 

I.  mU  TOtler  Spnr: 

•)  aiil  OMchMiiMlMr  Zugknft: 
'  für  Penonen  nnd  (lOtor  .  .  .  . 

>        «         *    Gcpttck  u.  d«rg|. 

b)  mit  tbleriMlieir  Zng'knft: 
fir  Penonen,  G^ldc  iL.  dergt.  . 

S.  mit  Sciiiiiiiltpiir: 

s)  mit  luecbMiaelier  Zugkrjift: 
für  Pemooen  and  Gdtsr: 

mit       in  Simrweil».  .  .  .  . 

j.  O^m  ,   
fttr  Ptnonent 

mit  ifis  m  Spnrweite  

a  liffim  K   

n  Ojam       ,      .  .  .  .  . 
w  IM»m       ,      .  .  .  .  . 

b)  mit  tliicrlsi-hcr  Zugknft: 
fUr  Per»ooeii: 

mit  limm  Spurwelto  
,    O.iü:  m  .  ..... 

lur  l'erMonen  uud  üüicr: 

mit  0#im  Spnrweite  

1675 

1» 

1 

SfilS 1097 4IB6 

9t S6 

■  "I 

w 8S 

i  
» 

4485 
1716 

444 

MI 

»957 
141 

8 
840 

8 
Sl 

18 
8 

.99  , 
95»  i. 

1 16  1 

1673  I 

12»  i I 

—  l 

100 

97 

690 

874« aieo 

8980 
»0 

8 

8 
ai 

8 

6911 



Unfälle  auf  den  französischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1898  und  1899.') 

Dit>  Anzahl  und  Art  der  Unfälle  sowie  die  ßesAmmtzahl  der 

iretödtet<'n  und  vt-rli-tzten  TiTRoncn  «uf  don  französischen  Kisen- 

hahnen  (Ilanpt-  und  I><)kalbahncn)  in  den  Jahren  1KU8  und  18i)!)  crgiebt 

nnchstehonde  Zusammenstrllung:'-) 

1.  Anzahl  und  Art  df>r  Unfällp. 

HHUptbahnen Lokalbahnen 

]  B98 1  8ne 
1  8U0 

1899 

Bei  einer  iiiidli-rcn BetriebülllDii^- 
.  ...  km 

42G& 

43«G 
EntgleiHungen: 

auf  der  Strecke 

in  Stationen  . 

.  .  .  Anzahl 

49 

"«» 

76 
•  •  •  • 

IIS 

146    |l  74 
61 

Zueiamuien«tüiiae : 
auf  der  Strecke 

In  Stationen  . 

•    •    •  n » 

•22 

U7 

1.1 

>)  Siehe  Archiv  im)  S.  817  u.  IT.  UnfUle  auf  den  franzüeiaciion  Ei-<eabahnen 
in  dpn  Jahren  lbti6  und  1()»7. 

*)  Die  AngalM>n  nind  di-n  Document»  divem,  Parin  lixin  und  1901  entnommen. 

Digitized_by  Gc)Ogle 



Uoftlle  anf  du  flnuntalaehen  EfscnbalmeB  in  18B8  und  tBK. 86» 

) 
1 

Haapt1t«1in«n  j Lnfealbnhnen 

1  8»  8 
t 

1  «99  1 

1898 

!  : 

1699 

V«rteb{ed«n«  UBrill«: 
1 

1 
auf  der  Strecke  .  . .  Anzahl I  "^112 

in  Stationen   .  .  . 

•  n 

1  211 

1436 

1 

"  ( 

34» 9810 
178 

MB 

ZnumainB: 

auf  (i<>r  stnek« .  . 1274 1497 
tn  Stationm  .  .  . laae 

lOta 
tes2 8  ISS 

ÜR5 

878 

II.  tieMBMtsalü  der  geliklteten  und  Terletsten  Penonea. 
a)  Reiteode: 

Betrieb: 

feiSdtet .  . 
reHetast  .  . 

durch  eigene  Schuld  oderauR 
anderen  Ureaehen: 

vedelit   a 

irctddtet  wurden  auf  1  UülleBt 

belMerto  PenKnea  .AaiaU 

Penonenkilomete^ .  .  « 

Wagenkilometer.  .  . 

Ter  letal  wurden  auf  l  Million: 

befürderte  Peraonen 

l'er5«oiienl(ilnmeter  • 

Wiigcnkiiometsr.  . 

1)1  Biitinbcdlenstete: 

beim  Betrieb: 

ffetSdtel  ..... 
Verletat  

II 

m 

71 

107 

287 

Uyoin 

Oy«*» 

Oflm 

8 

86 

1 

HO 

m 

I4S 

s 

16 
66  I, 

0.  11 to 

1, u« 

Oyoa» 

Oynu 
15 

89 
0^3011 

11 

6 

0 

5 

10 

«.um 

(V««i 

OhWIT 

Obtm 

» 

t 

iFeitMtMBK  dicMT  Kadnrakiua  auf  S.  688.) 



88U  Unmic  auf  den  fraiizögitichen  Ki-enbalincn  in  I69d  und  1^. 

G«MmintKahl  der  getttdtetrn 

Jahr 

Mittlere 

Betriebs- Ittnge 

km  1 

:            _  .  1 

beim  ' Betrieb 

Reihende 

diircii  i-igcneR 
VcMcluilden 

oder  aus  anderen 
Unachen 

zuMmniea 

feU>dt«t Ketödiet r» 

verlet«t 

6 
celMtet , 

I 

'        2  ' 

4 7 8 

1806 36  2*1 lU 
180 

67 

156 
1  77 836 

1886 
:«;472 

II 141 

■)5 

116 66 257 
1807 

•Mi  U  M 

!» 

180 m 

114 

CS 

2»4 

18W 37  2jö 

II 

160 

71 

107 

1  ̂  

287 
1809 87  4!»4 

2ü 

818 66 

146 

86 

4iVt 

B  a  h  n  b  (■  d i  e  n  s t  c  t  e 

.1  a  Ii  r 
Mittlen- 
Kctrlebü- 
lAnge 

beim 

Betrieb 

go-   '  vor-~| 

tVdtet    teilt  ! 

durrh  figene 
Sciiuld  odor 
aus  anderen 

l'machcn 

^  «uf 

susamtncn  lOOOOiiO 
Wagenkm 

km 

w- 

tfidtct 

vcr- 

letat 
titdtet 

vor- 

letxt «e-   1  rer- tMt«t|  letst 

1 2 ir>       16  : 17 

18 

~19 

90 

21  29 

1805 
34;  24U 

10  <j:> 215 481 

22:. 

676 
1806 

36  472 
4  67 

180 

39<l 

I»4 

466 
\im 36  »34 H  »7 

240 

3M.-. 

248 

4T2 

ItlilB 37  2.V» t»  HM 
248 

7U3 

2ri4i 

791 

0.0»«  '  O.iiw •  1809 
374m 

16  M) 231 
894 246 

<M3 

Anzahl  und  Art 

Jahr 

1 

Mittlere 

Betriebs- 
Iftoge 

km 

Kntgleisungen 

anf  der        In  ini- 
Strerkc    Sutiouoa  ceMiniul 

!      8        '4  h 

Zusammenstüsae 

auf  der         in  im- 
Sirfrkp    .Stationen  xosammt 

1 
6       1       7  8 

lö'A'. 

36  240 76 

127 

91 

III 
1896 36  472 

6!» 

36 !« 

23 

74 

!t7 

im 
36934 

62 

48 

110 

II 

102 

118 

189tl 
87  2.W 

63 

4<.l 112 
9 98 107 

1890 
37  4M 

7» 

76 

146 

22 126 

147 

I 
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UnfUle  «uf  dm  fritiiiBsiaebeo  EiienlMhiMia  in  10»  nad  181».  88T 

«od  TArletsten  Penonen. 

Bellende 

gDtSdtet  (Ulf  lOOOfX»  I'  verieiirt  anf. 1000000 

K«fabr«-ne  Kilmiu'ter bi'förderip. gefnbreiie  Kiluineier 

Ptursiuiiou Pereonenkm 
Wagenkm 

Per»onen 

1  Pcnoueakm 

Wagenkm 

9 iö  i 

II 

IS 13 M 
1 

OUMOl 0,<nM 

1  0^11 0,1*1» 
0,1)1») 0,'  >■'. <I,IM.'. <l,'«i'.;' 0,741» 

d,' 

0,«« 0,we!i 
Oyom 0,itn iV»«.» 

iMi« 

1  <Vm» 
IflMf 

1  C^wvf 

Ander«  PemoBen 2  n  »  a  m ■neu 

durch  eigene dureh  eigene 
bei m Schuld  oder 

ine> 

beim Sebald  oder 
Betrieb mVM  nndcren 

eeeei 

MBt  j 

Betrieb !  um  anderen '  DrsHchen 

se-  vcr- 

«i- 

V  or- 

««- 

ver- 
ver- 

letit  1 todtal  letait 
'Wdtol ' 

tetet tadtel tatet 
:tMt«t 

l*tat tfidM letst 
'  »   1  » 

4  87 

~9B  . 

~m~ 

80 
 ~ 

Liij. 

89 

88 

:  84 

s « '  »1  110 

i  904  ' 

198 

98 

J  998 

t  488  i 

746 

606 

108» 

9ftl  '  fW «11 

IS 

'  196 

436 008 
451 606 

e 

tm 

m> *;•.>:'. 

m 

•Jll 

biso 

»32 
549 

^  ( 

911»  171 

1  9«  1 

17«  1 

» 414 

640  ' 

1911 m 

1«» 

derValilto. 

Verschiedene  ünfailc Z  u  k  a  III  ui  c  n 

jiuf  ilor in 

in»- 

Hilf  ih'r Jabr  1 
ii< 

IIIH- 

Strecke 

 ^  

Stationen C>-»iiiiiiit 
Slr.i'kc Sliitiuii<.'U gt'KUlUlUt 

Mitllure 

Betriebe» 

Unge 

km 

• 10 II 

12 13 

14 1  2 

«96 1990 1091 1067 
216» 

1896 8624U 
W 1876  1; 

U64 
917 2071 1888 36479 

«66 688 

1661  f 
766 1006 

1774 1897 86864 
19M 

1911 9418  1 1974 186« 9639 

i  1896 

87  96» 
>  1486 

38»  1 

1467 1686 8168 1860 87484 



S9g  Untlille  «uf  den  franiOsischen  Ki<tenbahnen  in        und  1H99. 

Hauptbahnen Lokalbahnen 

1898 
189  9 

t  8  9  ft 
1    <l  g 

durch  6i^6>Di*  S c h  11 1  d  od4*r  A II 8 

^^(i'»dt€t  •      ....  Anznhl 
231 

4 9 TOS 

891 

34 

36 

yiiKflmiTiPnhV «•'.Inn  Iii  III  V  u    "  /  • 

iff^tiidtHt       ...  ' 
SSK 

246 

4 

vorletzt  ... 
791 

983 

Kt 

Ruf  1  Million  \V  t^CDkni  wurdtsn:  | 
Vi«  Ii     t  i>i                               \  nvttltl 

0,1311 

Ol  1631 c)  Andere  l'ersonen;  ■ 
beim  Betrieb:  { 

fpiitiidtpt.  .                    Anznhl  i 2 
7 7 1 1 

Hiir(*h  ei^ent!  Schuld  oder  aus  < 

311 

243 

17 

15 

122 171 

34 19 

zusammen  c): 

•21 1 

24S 

j7 

17 

129 178 

35 

2l> 
E**  wurden  demnach  im  gaiizen: i 

Deim  itBii'H^o: ! 
4v^tiiflt«t  AnxAhl 

10 

35 

vcrlpiKt   f. 
275 

414 

11» 

8 

durch  e  i  j^eii  i' Sc  Ii  ut  d  odcraua 
anderen  Urgticben: 

r>40 

23 29 

1211 74 

Sil  sammen: 1 1 
1 

'  549 

675 

23 

34 

I  a>7 
1625 

Die  StatiHtik  Ober  die  Unfälle  nuf  den  iVanzOsitichon  }Iau|itbabnon, 

tllo  seil  dfin  Jahr  1K«4  vcrfiflontliclit  wird,  ist  für  die  Irtztcn  fünf  Jahre') 
vorstehend  nuf  S.  HttB;H7  im  Zusammenhang  aufgeführt. 

>j  Für  die  Jahre  l8-i4-94  vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwofen  1899  S.  680  IT. 
und  liiOu  S.  fju  (T. 

üiyilizüU  by  Co 



Die  Eisenbahnen  in  Dänemark 

in  Betrleb4i»hr  1»0«/1901.>) 

Daa  EitjcnbahnneU  DAnetnarka  Iwtte  am  31.  M&rz  lSK)i  eine  Lüngi* 
Von  2860  km  gegen  2706  km  am  81.  Mirz  1900.  Dtoie  Erweiterung  ist, 

in  gleicher  Weis«-  wie  die  des  Vorjalin«s,  au^sschlleaaUeli  durcli  Privat- 

1>;»linti!iiiton,  herticigeftiliil,  das  X«^tz  dt-r  Stiuiisb.ilinpn  Iiat  im  lici  liiiunga' 

juhr  vom  I.April*  1900  bis  31.  März  1001  kuiniu  Zuwachs  erhalten.  Xaeli 
den  Eigenthnms-  und  Betrioltsverhaitnineii  waren  am  31.  Hin: 

isoo t  »0  1 

StaatslMhnen  In  Staatabetrieb . .   .  km 
1  727 1727 

Privntbahncn  ,.  „ 

"  n 

83 

88 

Rtaatsiialinf-n  „  l'rivatbelriob . 

•  D 

&6 56 

Privatbahnen  ,  „ '      •  1» 
810 

990 

zusammen 
2  7ÜG 2«i6 

I.  Staut^liuliiieii. 

1.  Amdehnag. 

Im  Staatsbetriebe  standen  am  81.  USn  1901  ebenso  wie  am  31.  mifs 

1900  ini  puizf-n  1  SlO  km  EU<Miha!iiit'ii  In  dioser  Lilngo  sind  t-inbegrlffen 

die  nur  bei  Sperrung  der  äeldtt'altrt  duruli  Eis  auf  dem  grossen  Belt  be- 

1)  Vorgl.  die  früfiorfii  Aufsillzc  über  »Ii«  dttnisi  ln-ii  l'isfnbahiK  n  irn  Areliiv, 
zulelst  r.«>l  S.  t;37  ff.  .Vustuhrlichere  Mitthciluu>:t'a.  imiii<:Htliib  auch  iibiT  die 
geselllehtliclie  Kntwicklmnj  linden  »itli  in  dem  Aufsatz«';  ,l)io  Kisenbabnon  in 

Olaemark'',  Archiv  189S  S.  294  ff.,  dem  eine  UebeniclitolMrtd  beig^eben  ist.  Die 
nachstehenden  Milthellnngvn  sied  den  dintsehen  anlllehea  Betri^tberlfht  fflr 

da'i  Jnlir  lOtJO/lfliU  cntnomnien.  der  Ji.-  .^uf^rhrift  t'illirt:  .DiiusUc  Stalslmnci-. 
BeretninK  om  driften.  Aaret  fra  1.  April  19U)  til  31.  Marl»  1901.  Kjübeuhavu. 

Tiykt  hos  J.  D.  Qflst    Komp.  (A.  Ursen).  1901." 
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nutzten  Stivckfii  Korsör— Halskov  (3,B  km)  und  Nyborff  —  Slipshaven 
(6  km),  zutiammen  also  rand  10  km,  die  für  die  Statistik,  ebenso  wie  dio 

3  kni  Ian{;o  Kopenlmgoncr  Hafenbahn,  nicht  in  Betracht  kommen.  Für 

die  Statistik  betnig  daher  die  Betriebslänffe  am  Jahresschluss  in  (gleicher 

Weise,  wie  im  Vorjahr,  1  7)»7  km.  Ebensoviel  betnip  auch  die  Betriebs- 

lÄnge  im  .InhrcsdurchBehnitt,  da  eine  Aenderunp  im  Ijiufe  des  Rechnunps- 
jahros  nicht  einf^ctretcn  ist. 

Die  KisenbahnverwaltuHi;  betreibt  ausserdem  noch  die  Kisenhahn- 

fJlhren  über  den  grossen  und  kleinen  Belt,  (26,4  und  '2/i  km),  den  Odde- 
»und  (2,a  km),  Sallinpsund  (;V^  km),  zwipchen  MasnedO  und  Orelioved 

(3,4  km),  zwischen  llelsingOr  und  llelsinj^borg  (i,fl  km)  und  zwischen  dem 
Kopenhagener  Freihafen  und  Malmö  in  Schweden  (20,6  km),  zusammen 

72,7  km  und  unterhJth  in  Verbindung  mit  einer  deutschen  Hhederei  (Sartoil 

und  Bergen  in  Kiel)  eine  regelmässige  Postdampfencrbindung  zwischen 

Kiel  und  Korsikr  (13U  km).  Auch  die  Lllnge  der  zweigleisigen  Strecken 

(ir>K  km)  hat  sieh  im  liaafe  des  Jahres  nicht  geändert. 

Die  Zahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Fahrkartenverkaufsstellcn 

betrug  am  31.  Marz  1901  HIH  gegen  316  im  Vorjahr/ 

2.  Betriebsmittel  der  dKniHchen  Staatsbahnen  und  deren  LeittungeD. 

Bestand  am  31.  März: 

I^knmotiven  

Tender   

Personenwagen  

Zahl  der  Sitzplätze  in  den  l'ersonenwagcn 
Post-  und  Gepftckwagen  

OiltiT-  und  Viehwagen  
davon  bedeckte   

offene   

Die  Gepflck-,  Güter-  und  Vipliwagen  hatten 
zusammen  Tragkraft  t 

Für  den  Sehiflahi*tsl>«trieb  und  die  FÄhr- 
anlagen  der  Eiscnbahnverwaltung 
waren  vorhanden: 

Schiffe  

Filhrl»oote  

Die   Schiffe   und   Filhrbnote   hatten  zu- 
rammen  Tragfiihigkoit  t 

1699/1800 1900/1901 

432 
478 

304 

331 

IO07 
1  136 

48  ISO 

50  988 

302 335 

r>r>or> 6017 
2  643 

2  819 
2  862 

3  198 

53  355 

60  420 

11 

11 

16 

17 

5  832 6  263 

Google 
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Lelstangen  der  Becrlebamitt«): 

Ditt  LokomottTen  hAben  gelelsiet  •  km II  908 SMO 
12008888 

dnvoD« 

10  (J5:J  2H8 
11  ()!l8Hl<t 548  101 Ü12  36(> 

102  7B0 106905 

beim  Fahren  vonGlenbettaags- 
204801 

190246 

Von  den  Zuplokoniotivcii  It.ii  Jod«; 

im  Darch(«chnitt  geleistet  (aus- 

1 
33554 34607 

1 
E»  kamen  im  Dordiiehaitt: 

Zogkflometer  «af  1  Bidinkm  .... 6927 «176 
13,28 4K,ü 

50,3 

BoWi-dertes  Gut  auf  1  Znp  i 

23,1 22.1 

fäseix^   iiTid   fremde  "Waffon   hahcn  nnf 
den  Staat£balmen  geleistet  .    .  klU 142  286  406 146  854  063 

48066702 61884718 

4  962  75M 
r,  'im 

c;»'{iiu-k.   und  Güterwajreti    .    .  ^ m  267  »51 90  325  692 

Darchschiiittlieh  wurden  in  einem  Wagen 
befördert: 

10^ 
10;» 

Gm,  für  das  fVacbt  besablt  wnrde*)  t 
2,n 

2,7 

Zabl  der  geleieteten  Platskm  Million 
1981j0 2144,9 

davon  in  1.  KIa»M  ....  „ 
104,3 lon.o 

«2-       n        ....  n 
453,5 

489,5 

1»  8.     ,     .  .   .   .  „ 
1  373.8 

1  546,7 

H  werden  dm  ft«ditft«i  befürdeite  Reia^plek  nnd  die  ohn«  Praehtbe- 
rechnuug  lietiTiipiieii  (iiiicr  (l'ackzeiijr,  Dienstjfüter  u.  s.  w.)  mit  in  Recliuunjf 
gesogen,  ho  ergiebl  lich  für  1000/1901  die  dorchtchultUiche  Belaittaiig  eines  Güter- 

wagen« #bcaM  wie  Im  Torjabre  au  t 
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iwyifloi 
Von  den  beorderten  Pliitzon  waren  durch - 

24,8 24,3 

^^ 

T.4 

23,1 22,7 

31,6 

30,5 

Die  Tragkraft  der  Gepäck-,  Güter-  und 
i 

Viehwagen  war  durchschnittlich  aus- 

1 

30,6 

Der  Uctitand  an  Betriehsmitteln  hat  popen  das  Vorjahr  zupenonimcn, 

ebenso  auch  die  Leistungen  derselben. 

8.  Verkehr.') 

a)  Por8onon%'erkchr: 
Zahl  der  befVirdertcn  Personen  .... 

davon: 
hl  1.  Klasse  

in  Pn>z.  der  im  ganzen  hef!Jrdertcn 
Personen   

in  2.  Klasse  

in  Proz.  der  im  ganzen  beförderten 
i'ersdhcn  

in  3.  Klasse  

in  I*roz.  der  \m  ganzen  befilrderten 
Personen   

Bcrrtrderte  Reisende  auf  1  Bahnkm    .  . 

Iin  Ortsverkehr  (zwischen  .Statii>nen  der 

Staatslinlinen)  wurden  hcfru-dert  .  Pers. 

In    Verl>indnng   mit  inliindifiehen 

Privathahnen,  mit  ausländischen 

Eisenhahnen  und  im  Durcligang»- 
verkehr  wurden  befördert  .   .   .  _ 

tä99;i900 imvi9oi 

17  331  riOn        18  618  200 

114  423 

0,7 

2  312  897 13,3 

14  904  180 

0U43 

16  702  070 

121  77.-. 

0.6 

2  433  am 13.1 

16  062  801» 
86,8 

10  35« 

17  984  978 

50"  759 

(>33  2J  > 

>)  Der  Verkehr  auf  der  Daiiipferliuie  Kiel— Korsur  ist  in  den  u«ch»tehendou 
Aiignhon  nicht  eiiibegrifTen. 

Digitizcd  by  Google 
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lawino 
vnomm 

Zahl  der  durctifahrcaen  Personeukiu ?t,4K  IIM*)  K(tf^ 040  UO^  IKÄ' km  . 

7860888 8000081 

a.  .   104642487 1110»0168 
:\  „   434  070  807 470  832  573 

Es  kMncu  i'enuaeakm  auf  1  r>aiinkin 
328  259 

„    1  Zu>;kra 

DarchtschuitulAug«  eiucr  Kois«  im 
Mittel  km 

3U 

81,7 

- 

64^ 

68^ 

n  a  

46^ 

45,6 

n 
99,1 

b)  Oaterverkebr: 

BefOrdertM  Rdse*  and  nmehtgn^ 

ebneU.  VUmMOge  und  Leicben t           3187  614 

davon  waren: 

«  7-24 

7  446 

30  188 

'62  107 

464867 4UU  Uff  1 

ff 

2602286  * 

q  Ron  A7<1 

gebrauch tf  Emballage  .... m 88  482  i 

fio  i(V9 

n 
668 

OA  V 

An  Vieh  wurde  befördert: 
6S670  , US  AVV 

n 
2&2802  1 

848766 

622r.()2 
»07  502 

ROiistipe  Tlilcro  
122G9G. 

144  024 

Bereeliiii'ti'H  Oewiclil  th-r  K>ft''>r(l»'n«  n 
Tliiere  

1       _j           140  4!«) 13:>3fi7 

Aof  1  Dahnkm  wurdt-n  befördert 
1 

1  861 l  8Ö4 

davon  waren: 
1778 1780 

78  i 

76 

AnU*  Nr  BMrt*taw«tw.  im 
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I8MV190Q 1900  1901 

Zithl  der  ffolcistoten  Tonnunkm  . tKm JJO  t  4^  0<fi  i 

davon  knmen  auf: 

fi 

ODO  iiU.T 

•1 

4  073  841 
4  48ll  8<J5» 

« 4o  t><  1  u  i4 48  DiO  UwSi 
W  jifri'Ti  1  A(I  II  II  umf  1  Ii » 1    I9.H  <i})r>  (KU 190  85H 

l^ebrauchtes  l'nekzeufr  .... 
'       8  48S)  744 9  412  418 

t> 

1           04  53-2 

120  958 

'I'hicrt-  '      14  3r.8  400 14  333  407 

Es  k&mfn  Tunucnkni  auf  1  Kahiikin 
ikm 

148  535 148822 

Jklittlerc    Befrtrdeningslflnge  einer t 

i  1 Tonne  Oute»  ans^clil.  Thiere  .  . 

km 

79,8 

dftspl.  einer  Tonne  Thiere  .  . 

102,2 105,9 

An  frachtfreiem  Gut  warrlen  >)i»fnrderl t 

1         213  524 

225  780 
Umrechnete  Zahl  der  hei  Beffirderung 

des  frachtfreien  Gutes  geleisteten 
tkm 

17  128  895 1 17  508  17« 

Der  Verkehr  hatte  in  der  ersten  HÄlfte  des  Betriebsjahres  1900/1  !>01 

};'egen  das  Vorjahr  einen  starken  Aufschwning  genommen,  danach  trat 
aber  in  Dänemark,  wie  auch  anderwart«,  ein  Ktlckschlag  ein,  der  das 

GexanimicrgebnisB  de»  Jahres  ungünstig  beeinflusi^te.  Immerhin  weist 

sowohl  der  l'ersonen-  als  der  Güterverkehr  gegen  da»  Vorjahr  noch  eine 
Steigerung  auf.  Es  wurden  befördert  in  UKX»,  liH)l  18.«>  .Millionen  Reisende 
und  3  343  000  t  Gut  gegen  17,3  Millionen  «eisende  und  3  328  000  t  Out  im 

V'irjahr.  Wenn  danach  der  Verkehr  im  letzten  Betrieltsjahr  gegen  den 

(U->  Vorjahres  nur  wenig  gestiegen  ist,  so  ist  doch  die  Verkehrssteigenuig 

gegen  das  Jahr  1895/90  sehr  beträchtlich,  wie  aus  nachstehender  Ueber- 
sichf  hervorgeht. 

1H«6'I^ 
1900  I9UI 

Zuwachs 
in 

Prosenten 

1.  BaholAo^i'  .    .  Iciii 
t  786 

IdOO S,: 

12840960 I8619d91 

3.  n)  DlirfhKchnittHlänKe  einer  Heise  km 

31,; 

h)  Zahl  der  in  einem  Wagen  befünler- 

».< 

I 

Digitized  by  Google 
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Zannlii 

in 

4. 
FbimdmiIcbi  ... 888018100 

8841848 8848188 

48,* 

0> 
i'iurcluichaililicUe  ünfuiilerunj^s- 

;       77,0       1       80,11  1 

^™ 

1 

%* 

7. 

'   17-2  taT)  (KW 268  155  7:«  1 

Ö6j 

M. 
8809788 isooesao  j 

Dte  SeMtn»  and  Flhn^n  haben 1 

J^Bfahren  Qtiartim-ian ISBSIO 9BS008  ! 4«,» 

la Dürebschnittliche  Zahl  der  Wagen 
in  <diunii  ZD|f. 

-  i 

IL DOKbBcbiiittUche  Zahl  der  HgHeli ■ 1 

enf  1  km  ̂ fahr(>nen  Zügt>  .  .   .  . 
12,17 

Der  Verkehr  Ut  danucii  »cit  lb!)<>/iHj  am  rand  bO^,^  gestiegcu. 
Die  dmwh  die  EinfUbiunfr  des  neoeii  TuM  wetenfiidi  Terbilligteii 

Belsen  auf  weitere  Entfernangen  seifen  im  letsten  Betrieb^j«hr  wieder 
einen  «taricen  Zamidie. 

Beleellng  e 
Zahl  dar  fMaeaden Vermeliraiig 

im  ganzen     in  % 

lS<K)0-iUi 

 i 

72l>  775  5,.;. 

6905+4 

mm  1 

Ueber  198  kn  
86BI8A «»004 84896    :  9,a 

Die  Zahl  der  ausgcgetxMum Munatokartcn  ist  von  18  569  in  18il»/lü00 

«nf  21 467  in  190(^1901,  also  nn 1  gewadisen. 

4.  FtaM ■teile  Bfi« 
iliataw. 
r 

1800/1901 
A.  ElnnAbme. 

OesAniintelnnnlim)-  .  .  Kr.«) '    26076587    '    27 121 662 

djivon  kain>-n  mit: 

deu  Personenverkehr  im  ganzen  „ 12  342  375         13  247  IHl 

hl  %  .  .  .  . 
\  47A 

463 

>)  l  Krone  —  M»  Oere  —  I,u^  .« 
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den  Guter-  and  Vicbverkehr  im 

ganzen  Kr. 

in  "/o  
die  Postbeförderunp  im  ganzen  Kr. 

in  7o  

sonstige  Quellen  im  ganzen  .    .  Kr. 

in  %  

Abzüge  vom  Gehalt  und  lAJlin  zu 
Gunsten  der  Pensionskasse  im 

ganzen  Kr. 

in  %  

Es  kam  Ginnahme  auf: 

1  km  DahnlAnge')  Kr. 
1  Zugkm  „ 
I  .\chskm  Oere 

1  Tag  Kr. 

Durchschnittlich  wurde  eingenommen  .- 
im  Personenverkehr: 

von  1  Personenkm  Oere 

-    I         .         in  1.  Klasse  - 

1899/1900 I9U(VI90I 

auf  1  Pentoncnwagenkm 

im  Güterverkehr: 
von  1  tkm  im  Mittel  .  . 

Reisegepäck .  .  . 

Expres»-  u.  Eilgut 
Stückgut  .... 
Wagenladuiigsgut . 

gebr.  Emballage  . 
Fahrzeuge  u.  Ivcichen 
Tliioro  

„    1  GUterwagenkm . 

12  005  087 46,4 

787  492 

3,0 

45«»  950 

1.8 

39061H 
1,6 

14  507 

2,44 71  440 

2.8 
6,6 

3,1 
2,0 

25.7 

4,5 

45,4 
16,6 

7,0 

3,1 M 
40,8 

8.9 

i9fi 

12130003 

fm-2-2» 

3.0 481  000 

1^ 

459  160 

15  089 

2,44 
9 

74  306 

iß 

M 

3.1 

2.0 

25,? 

4,6 44,S 16,1 

6^ 

8.0 

13,4 

•)  Zum  Vergleifh  wird  bnmerkt,  iIhn»  Im  Bereich  der  vereinigten  preu.->8i- 
Khen  und  bosHiscben  SiaatseiBeiibahneD  (zusammen  8uft5'2  km)  die  geHammt«  Be- 

triebseinnahme für  t  km  durchschnittliche  Betriebsl&nge  im  Rechnangsjahr  1900 
sicli  auf  46632  ,H  belicf.  Davon  entstammten  aus  dem  Personenverkehr  12669 iM. 
aus  dem  Güter-  und  Vit-h verkehr  8o2du 
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8B7 

B.  Ausgab«. 

GvsHiiiinif  Auspahe   Kr. 

ilnvon  kamen: 

aaf  ilie  freneraldiroktion    .   .  .  „ 

In  %  d«r  OeMmmuittgabe  «/o 

•of  die  BAhnabtbwtaiig  ....  Kr. 

in  %  der  OeMunrntmugnbe  % 

«of  die  HawsliinennbtheOanf  .  .  Kr. 

in  <■/•  der  QeBammtnnsffabe  % 

auf  die  VetfeehTBabtbeUnng   .  .  Kr. 

in  %  der  OeMunrntenegnbe  */o 

auf  die  SeefUurtnbtiieUang    .  .  Kr. 

in  %  der  Oesanmtatu|{abe  % 

tat  aonatige  Ausgaben  ....  Kr. 

in  %  der  GeioimniUraagabe  % 

auf  Pensionen,  UnteKStatBongen 

u.  derlei   Kr. 

in  "*  0  der  (n-»ai]uuUiU!k(;Mlitf  "/o 

Es  euttlol  Ansj^ahe: 

auf  1  Bahnkm   Kr. 

,  1  Zngkm  , 

^  1  Aehakm   Oers 

  Kr. 

1899/1900      I  ISOyiWl 

l  Tl>g 

('.  Uebersctittss. 

Ueb«rsclinsH  im  gAnzea  Kr. 

auf  l  Bahnkm    .    ■    .       .    .  „ 

^    1  Zagkm  „ 

„  1  Achskm    ......  Oere 

•  l  Tag  Kr. 

2S47e6M» 

604961 

4611 166 

19^ 

7969888 
34,0 

7888097 81,8 

1924939 

9,1 
676968 

8»» 

Abi  255 1,» 

18061 

2^ 

8 

64890 

2  5ita  KTS 
1  44« 

0,M 
1 

7190 

96  791861 

617  &71 

1,B 

4  446812 

le^ 

100689S6 87,8 

8206064 

80^ 

2260404 

8^ 

750866 

2,9 

648148 

14006 

8 

78403 

329  701 183 

1 

904 
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Die  Einnahme  Ist  hiernach  im  Betriebsjahr  19(X),'1JK)1  K'efr«'n  lias 
Vorjahr  um  mehr  als  1  Million  Kronen  gestiepen,  wovon  Uber  900  000 

Kronen  auf  den  Pers()nenverkehr  kommen,  die  Ausgabe  stieg  aber  zu- 

gleich um  mehr  als  3  300  000  Kr.,  -sodass  der  Uebcr»chuss  gegrn  das 

Vorjahr  bctrÄchtlich  heruntergegangen  ist  Dieser  Ueberschnss  von 

329  TOI  Kr.  ist  der  kleinste  seit  \mil68.  Seit  dem  Jahre  1895/0«!  hat 

ein  fortgesetztes  Fallen  <les  Ueberschusses  stattgefunden,  wie  aus  nach- 
stehender Uebersicht  hervorgeht. 

Betrieb«jahrf 

Ufbertchu*« 

in  runden  Zahlen 
Herabinindprun^ 

K  r  0 U  V  u 

5170000 

I8sr7'l8!)ft 
4  42»aoi> 

741  aoi> 
SOIOOOU 1  419000 

M99/1900 2W9«100 
411 «KM) 19110/ IWl 

■>  -iiivi  iioü 

Als  Unwichcn  dieses  starken  KUckgangs  des  L'cberschnsKfs  werden 
in  dem  amtliehen  Bericht  bezeichnet:  die  starke  Steigerung  des  Preises 

aller  wichtigeren  Betriebsmaterial ien,  insbesondere  der  Kohlen,  der  Schmier- 
stoffe, des  Eisens  u.  s.  w.,  die  eingetn^ene  Erhöhung  der  Gchälior  und 

L<ihno,  die  eingeführten  Verbesserungen  in  den  Einrichtungen  der  Stationen 

and  der  Zttgc,  namentlich  in  Bezug  auf  Beleuchtung  und  Erwitnnuiig, 

der  hohe  Betrag  der  aus  Anlass  des  am  11.  Juli  1897  stattgehabten  l'n- 
falls  von  OjentolXe')  zu  zahlenden  Entscliädiginigeii  u.  dergl.  in.  Der 

infolge  des  Gesetzes  vom  24.  April  1896')  eingetretenen  Ermässigung  der 
Tarife  sei  eine  unmittelbare  Schuld  an  dem  RUckgangc  des  reherschusscs 

nicht  beizumessen,  da  ab4;r  für  die  Zukunft  eine  wesentliche  Vermindening 

der  Ausgaben  nicht  erwartet  werden  kftnne,  hält  die  Generaldirektion  der 

Eisenbahnen  es  doch  für  angezeigt,  auf  eine  Erhöhung  der  zur  Zf  it 

gültigen  Tarife  hinzuwirken  und  zwar  sowohl  für  den  Per- 

sonen-, als  für  den  Güter-  und  Viehverkehr. 

■)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1^9»  .S.  ti07  ff. 
•)  Vergl.  Archiv  für  Kmenbahnwesen  lrt>7  S.  430  IT. 

Digitized  by  Google 



Dia  BhmwfcilMMiit  Ia  OttwaMk  ia  BattttNJatr  imVlSOl.  8»» 

i.  UiflUI«. 

1 899;  1900 1900/1901 

fre- 

TtT- 

?«- 

ver- 

tiidtft li'tet 
todtet 

letst 

1 
1.  ReiaenUl'  wurüiu:  | 

olme  elgam  SdHild  bei  Unttlten  wUmad  ' 
der  BewejTunjf  iI<t  Zü^re           .  .  .   . ' ■ 

■  — 

6  ' 

— — 

infolge  «Mgener  Unvo^l^ichtigkeu  ..... — 

7  1 

I 

wi^*^iiunii[iiit?mjiHr  iiuu  Aiijriivr- 

•)  Ohas  «gflaa  Seanld   Mt  unflUlwi 
; 6  1 

1 

b)  infolge  UaToralehtigkeit   beim  Be> 1 

*  \ 

« 

e)  beim  BanglveD  toh  Zfigen  oder  Lok^  , 
! 
1 

* 

d)  infolg«   Unvorsivbtigküit  txüm  Be- 
< 

1 8 
i 

» 

•)  Infolg«  tomtlBW  Uavontehtlsfeiit  Im 1 
DienÄtft   4 as — 

18 

B.  bei  Arbeiten  ausserhalb  de»  «jijfentiichvD 
s 

t>  MMUrtici  PecMMiea: 
a\  bfli  AfliAltAB  «nf  Baluihufeu  

h)  ohne  eigrrnt-  Schuld,  infolge  von  Zag- 
unnuieu,  mang^lbafter  Bewnchung  von 
Ueb«iglBflea  v.  dwgl.  .  

^  bei  abvic'itlirb.cm  nrli  r  üiiachtskown  Asf- 
II 

I 17 

22        10»    Ii     38  61 

n.  PriTAtMoMi. 

Von  den  dftniBchcii  Privatbahiien  bringt  der  »iniliclic  üetrii-bsbericht 

al^jfthrlich  nnr  eine  Uebersicht,  die  Angaben  enthftlt  über  die  L&ng*'n, 

ferner  den  Verkehr,  die  Einnahmen  and  Auagaben,  letztere  nur  aal'  1  km 
(FnMmc  4w  Textet  auf  &  908.) 



I 

t  r. 

■I  ' 

t 

!HJO 

I 

•» 

a 

4 

» 

» 

10 

II 

i:; 

14 

15 

IQ 

17 

I« 

•Jii 

21 
82 

S» 

84 
36 
S5 

89 

Dte  EtMobiüiiMa  i»  DintouKk  im  Betriebtiahr  IMtflMl. 

Ii PriT«tei8enb«baen>) 

Rotrifh^litli^o 
im 

.lalirt>»durcbsrbnitt 

laawiwd  looo/isui 
Kilometer 

dribskovbHliii  1  8ft  S8 

llillcrud— FrudcrlkswArk    .  .  .   .  '  88  81 
L.vnK'by-Vedbaek  (».  AnglMtMOO 

l>is  81.  Min  1901)  ...... 
Odahemdalwhil  («fliftaAt  16.  MU 
IM»)   « 

OstBeellndficlui  EtMobabD  (Beeb- 1 
nungsjahr  =  Kalenderjahr)  .  .  i|  46  46 

Prästfi  — Xftstred  -  Bahn  (20.  M»ra  ' 
1  'ti •  I  !-i i'ffii.'t)  ,  ,  —  m 

K.'i  l<'haviiliHhu  :  81  Sl 
Roiine— Nexö-Babn(wOflhet  1S.IM-  i 

aember  

1
9
0
0
)
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 j  —

 
 11 

Laiiland'scb«  Eisenbahn    (Redl»  |- 
nnoff^iahr  s  ELaleodeijahr)  .  .  1  fl5  66 

Uarlbo^8udholiii(B«clmaDgsjabr  ; 
=  KalcmdiTjahr)  j|  0 

Svt-ndborfT— Nyborg  .....  |8  dh 
ilt'iiMciiHflie  Kisenbabii.  •  •!  W  87 

( iiu  ase — KjiirU'minde— Dalby  (er- ' 
.iffnet  5.  April  1900)  ■  —  83 

UdctiM— Sveadborg  47  47 
Kotding^Egma  [  86  86 
Veile-Vudel.  .  ,  1  86  86 
Voll«-GHre  l  80  80 
Unrspns— Törririfr   35  2fl 
H.ir,.ien8  — Bryiup  86  88 
Horsen» — JinUiniiule  |  80  80 
ilnils— Niii);  Herrt'der    ......  66  66 
KbfUort  —  Trustinp   (eiMhtt  87. 

Mira  1901)   —  — 
Venb— Lemvig— Thyborttn   •  •  •  .  46    '  66 
Randan— HMUimd   41  41 
Aara— Mibe— STondfltnip  ....  89  41 
Anlborg— Hndsund    (2.   Dewmber  i 

UK»  bis  ai.  Marz  1901)  ,  .  .  .  ;  19 
Kprritslpv— FredMOnhira    ...  100  tSö 

Sliageobaba   40     '  40 
GeMunmtlftiige  der  Privktttthnea 

Siaiitababn  Nyborg  — Blnge  — Faa- 
borg  im  Bi'trii^be  der  Odense — 
Sven-ihorgiT  i  Südrüneo'MlieB) 
Kiaeubahageaellavhaft  .  .  .  .  |i 

840 

>;  S«wel»  bei 

law/iwo  iwynoi 

Kroaen 

3-n 
3906 

4786 

3863 

768» 

8309 

4016 

uoas 
8014 

I79T 
8886 

19&8 

8481 
6189 

6701 

\.  1896 

ssn 8018 

.H771 

4  m 17W 

41« 

4049 

3  *t-J 

4 II7(» 
1780 
7780 

7  560 

4  427 6168 

4. WS» 

U911 104S 

8876 8411 

1981 

8914 
8889 

8007 

34S4 3  2IH 

4076  I  488« 
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Die  SlMBlMtliiM  In  OlMiaulc  Im  BeMebidakr  MMVlflU. »Ol 

K  r ,1  !•  11 K  r  f>  n  1'  II 

Von  der  Kiuuahiuo  <  iiupraiiy;>'n 
aus  dem 

Personenverkehr  Goterverk€»hr 

1    ItülO/lSRlU    I9HU/1901    1899/19(W  HWO/igOl 

K  r  II  o  f  n Kronen 

1  77".i 

1  738 

:ioeo 

SM 

~ 

1  nrv I  III  # 1  MS 
im 

sees 

93M 

VW 

um 
4KKJ 

5  !l»  i.-i 

5888 

1  iäR 
9131 am 

1  iflB 
48M 6119 
870 r» 

687 
808 

1  1^ 1  1  WS 

1  'Mi 

tmi 1684 

7B9 786 
1  479 

1981 

älOB 9IC5 

1848 1198 
1984 1985 788 790 

948 

1315 1846 

880 
1  fSL 

2  901 
8818 

9989 

8«n 

3  IIS 

9888  |. 
8898  I 

H7ti 

1M8 

1119 

f)6S 

1648 

IHM 

1 198 

1  *23 
1090 

9098 

l»il 

loe« 

1814 

9011 

9088 

2ä6l 1461  Ii 2  4;!;; 
968» 8«e .  1394 

1 
976 Sö&l 9668 

1  w iffl  II 

4SB  p 

t  AM 

8916 5808 9899 

!■ 

94^7  1 

8984 8869 

3  !«** 
H076 4  HUI 

1  -J-Hi 

1  I6H a  7HD ni  1 Vit 

647 

3608 
9087 9979 

1  3946 

9196  i: 

9999 9809 

9887 

\  - 

9989  , 

9974 8819 7178 4807 
4788 8648 8849 

1876 1940 
18» 

1101 
1009 

1  495 1  S71 802 

899  [ 

946 967 

2304 

■2  2SS 

962 1  148 1  669 
1  7.% 

2625« 2  764 
!«1 «57 1  r>24 l  riSS 

läl2 139H 746 
1  072 IÜH7 

9814 
S810 

867 

441 18U2 180« 
3888 8798 1763 

1 

1069  j| 

9688 9867 

~ 
S191 

— 
S676 610 

889 
1696 

1406 
2882 2  464 

:M6 :i6& 

1  249 !  370 
l  787 

1  930 

'i06 

77 1  061 lOU 

3011 
i 

448 1  444 9«6 
9606 

,  943 

661  , 1  704 
1  66» 'M8 

1614 
899  ll 1069 970 

— 

3798 

9   I      549  Ii    9699   •    9617   ||    1879    |  1987 

«to  bei  dn  8ta8Mlwlm«i  (I.  i«rU  bto  iL  Ittn). 
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Die  Riiienbahnon  in  Dftnuinark  Im  B«triebB.i«hr  19U0/I90I. 

I<»linlflng<>  bezogen.  Ein  Auszug  jiuk  dieser  Uehertticht  ist  hier  wieder- 

ffegebon  (S.  01)0/1),  wubei  zuni  Vergleich  die  euteprechonden  Angaben  für 

das  Vorjahr  beigofügt  sind.  Der  Auszug  enthält  zugleich  Angaben  über 

ille  BetriebsergebniRse  der  Staatsbahn  Nyborg — Ringe— Faaborg,  deren  Be- 

trieb der  Odense-  Svendborger  (Südftlnen'sehen)  KisenbahngcscUschaft 
verpachtet  ist.  Die  Zahl  der  Privfitbahn^n  hat  nach  der  Uebersicht  im  Be- 

trieb.« jähr  1900/1901  um  5  mit  zusammen  150  kin  BahnlAnge  zugenommen. 

Die  kilometrischen  Einnahmen  der  einzelnen  l'rivatbahnen  sind  gegen 
dat>  Vorjahr  theils  gestiegen,  theils  gesunken,  ebenso  die  Ausgaben  und 
die  UeberschUsse. 

H.  C/atu. 

1  _    _  _   Digitized.by  Gqpgle_ 



Die  BmhIiiIimii  Unganit  im  Mn  1900.') 
Mit^Tftheilt 

von  Oberingenieur  Radolf  Nagel. 

Die  BaolAnge  der  im  Beirieb  stehenden,  dem  uligemeiuL-n  Verkehr 

dieovoden  EbenbiihDeii  —  ohne  Berttektiehtfgong  der  StKdte-  und  Gte- 
tni'itififhrthnrn,  snwir  (Jpr  dem  bpfchrÄnkten  Vfrki'hr  rtipru-ndcn  Iiidustrip- 

hahnen  —  wird  in  dnm  vom  ungarisclien  Minislci-präsidonten  TerikHent- 
Hebten  B«rteht  fUrdM  Jabr  1890  mit  16fl51,i  icm  «lugfewiesen;  ste  «rAihr 

Hne  RichtigBtenang  und  enchoint  in  dem  Bericht  fUr  dits  Jahr  190<}  mit 

l(5r»2H,7  km  «ngogohen.  Am  I.mir  il<  n  Jalirrs  l!HK)  tiotriijr  die  Lflnfjo 

17  1U1,3  km;  es  hat  sunach  eine  Vernn'lirung  um  172,6  km  ütattgefandeii, 
was  0,88%  der  fMheren  BaoUnge  gleiebkomait  Die  Verfn^sBening  des 

Xetxi's  rührt  von  der  Er'tflTnunj;  m-iKTlmuter  Nt'l)enhahnliiii<Mi  hiT,  ilonn 
im  Berichtsjahr  1!MX)  haben  weder  die  Uauptlinien  der  ungarischen 

Staatsbabncu  noch  die  der  CeselUchaft«bahnen  eine  Vermehrung  erfahren. 

Im  Bau  benndiieb  wanm  in  'Bad»  dM  Jdms  IMO:  167,1  km  (172,8  km).*) 
In  Konze^isinnsviThnndlniisr  ^efnnden  sieh  ]'}'^  Linien  mit  einer  Oesanimt- 
lüngc  von  4  903  km,  Ina  denen  die  behördliche  Begehung  bereits  etati- 

geftandeu  liat;  femer  11  Linien  mit  einer  lAnge  ron  9l4fi  km,  die  be- 
bOrdUeb  nueh  nicht  begangen  worden  nind,  zusammen  sonach  I4Ö  (IHS) 

Linien  mit  einer  (tesammtlflngrc  ron  riisn.e  km  (ä'Jll.l  km).  Ks  wurden 
ferner  im  Laute  des  Jahres  1900  Vurkonzessionen  für  Bahnen  mit  einer 

Unge  von  angeflfar  6000  (7b00)  km  ertbelit 

Tins  Eisenl)ahnnetz  zerfSIIt  in  t"  )l>reii(le  llntipt^rnippin : 
1.  kOnigl.  ungarische  Staatsbahnen  mit    einer    Betriebslftnge  von 

7 682.4  km:») 

>)  Uie  Angaben  ̂ ind  dem  Bericht  de»  .Miuittterprä<iidt'nUui  Uber  die  Thücig- 
Inll  des  GesammtininiHlKriuniK  im  .luhre  liion  ejitnuiimieu  (vcrgl.  Archiv  für 
Ebenbabnwaaen  19U1  S.  SU  tt-h  Die  StaalabaliMn  »bid  beraita  S.  d««  laoTanden 
Jahrganges  eingebeiMler  bebandelt. 

')  Die  in  Klammem  beflndllchen  .Vngabeo  lieziehen  i^ich  hüI'  ila^  Uhr  l^iftt. 
*)  In  dieser  Länge  sind  enthalten  4,i  km  auf  aoal&udlacUem  Gebiet  betlnd- 

liehe  linien. 



fMM 
Die  Ki»<>nbHhneii  Ungarn»  im  Jahre  VMk 

2.  I'rivnt»»ftlineii  im  StaaislK-trieb.  mit  «'incr  lJiu|Bre  vun  ß490,7kin:') 

H.  l'rivatimhnfii  im  Privatbetrieb,  mit  einer  Uiiiffe  von  *2  955,1  Icni. 

Die  (Jesnmmtlänge  der  dfjppelgleisipen  Union  betrug  am  Knde  des 

Jahres  IHOO  :  fHCi  lern  —  5,S7"/o  des  ganzen  Eisenbahnnetzes, 

Die  Anlagek'istiMi  betrugen: 

'  beiden 

Privathahnen  Privatliahiu-n 
Stanttihahnen  im  im  zu»an)raen 

Staatdbetrieb  Privatbetrieb 

I  Kronen 

Baukosten  *)  1  409  ITU-üt»  45:2  262  n>H 
AnsohafTungi^  kosten  d.  \ 

l^ahrbethebsmittcl  .   *l   IM'Mim»  :,.'»(•!» 7(« 
Kursverluste   .   .   ,    .   »)  307  407  7«r)  HH-JüilM) 
Sonstige  Koxten ...           —  026058 

OeaammtaiilaKckapItal   ^  2 180  r>4-2  l-i»  joufvil  i:>4 
fUr  (iafi  Bahnkm  .  .  i           2ä6  HUi  «Mi  Mü 

H47«l4(ir>2  22P'.lä4H-JI«l 
5'j  m*  :m 

lu»  mi  tm 

4  7I.'>lt4.5 
51(*7*.>6+1 

I  TT»  .Vm 

474  867  II« 
r»7ti.'>:i4  \m 

:i241  4)1» 

:i2fiS87.'»HISi 

Ueber  daa  Anwachsen  des  Anla^rekapitals  der  uiigiirischen  ätaats- 

bahnen  in  dem  Zeiti^ume  IKHÜ  bis  1!KK)  giebt  die  folgende  Zusammen- 
stellunjf  Aufschlus»: 

Jahr 
AnlaK>'koNt«ii 

KroDCii 

für  das  Bahnkm 

Kronen Jahr 
Aiila^eko«ten 

Kronen 

fnr  <laü  Bnhnkui 

Kronen 

ViO  70»  .V> 211  Ü4i2 

1  rt48  44>»*  lit«-.' 

244  23.-' 

914f*64  7nri 
217  006 2  07ii7:t7m2 S64  421 

1  423  46H3Ö2 24()G<>2 
l'.IOft 

21*»  542  120 2HA360 

I)  In  dieoer  Lftntfe  shid  die  den  un;;arläniliRChen  Kiseiibahngoteilsc-hatirn 
gehörigen  auf  auslandii>('heni  (iebiet  erbauieu  tJnien  enthalten,  hingegen  sind  die 
auf  ungarKchem  Territorium  erbauten,  jedoi-h  auslftndischen  (ieaelUchaften  ge- 
hifrigen  Linien  nicht  InbegrlfTen. 

»)  Diese  Betrage  enthalten  auch  die  Kosten  der  im  Betrieb  der  Knschau — 
Odexbergerbnhn  betindlichen  Linie  Ctacza—Zwnrdon.  sowie  den  VnsehHfT^ingswerth 
der  an  die  ungariaehe  Flu»»-  und  Seeschifrahri^aktieiigesellsobafi  venniellieteii 
Schlfr(ibetr!eb>>niitiel  und  zwar: 

*)  4174  7tw  Kr.   —    *)  idlUtVin.  Kr.    —  »)  6K8Ü42  Kr.         «)  7r>!i5  4lh«  Kr. 



Dl«  BMnbahnen  Ungauni  im  Jahn  IWO.  9O5 

Der  Bestnnd  an  Fahrbetriebsmltteln  ist  «ib  folgf^nd«r  Tabelle 
ersiolitllch: 

Am  Ende  des  Jahre» 

E.-»  w«n?n  voriiaiiden') '!  '' für  d«8  '       _       für  Am  för  da« 
1 8!)t»    „  .  ,     ,  ll»»9    „  .   ,  1900 Babnktii  >  Babiiktu  1  Bataakni 

 I  1  1  
I 

Lokomottven ,  .Stdek  .  97S4 

TfudCT   1960 
I 

Penonenwagen  •  ,  ^  JT-i 
Gatenragan  .  ,    ,  j 

I  8810 

1 
S8I7 

1  «M5 

8<ie9 

«Ml 0.a 

8.» ,  06909 SM* 

Ueber  die  Ansabl  der  Sltiplätze  In  den  am  Ende  de«  Jafares  1000 

voi-liHuden  geweaeoen  Pteraonenmgen  giebt  folgende  ZnaamraenateUiiDfr 
Aufacblassi 

Sitsplitse 

E«  waren  vorhanden 
i 

1. 
Wagaa- l,  1  IM... 

n. 

Wagen- 

1  : 

% 

lU. 

Wagao- 

1 

2U- 

xaiiimcn 

auf  den  StaairiMdmen .  ij 

18  718  • 
7^  i!  «KKO 

100756 
«7.» 

10468 

auf  den  Privatbahnen 
im  Stajitsbetrieb.  . 

m  ■ 
1(168 

4»I0 
auf  deu  Privatbahnen  1 

im  Privatbatelcb.  .  j| 

tm 

7,»» 

9874 

laaamman  ;{ 
1 
um 

7.«  '
 

S0867 

SM 

07,» 800 8B4 

Die  Trn);fikhi(rkr>it  <\fY  nin  Ende  de«  Jahres  1900  vorbandenen 

Gepiltek-  und  I^as^twagen  ix  inig: 

')  Von  deu  Im  Betrieb  der  imgiiriMcbcn  Staatsbahnen  betiiulliilicn.  jiMl^ich 

aal'  Raehanng  der  Kigeatliümer  verwaiteten  Babnea  haben  nnr  die  Nagy-Kikinda— 
Wagy-Peiafceiiekei ,  die  FünfkliebM— Bareaer  und  die  Saatmir— Magybdaya'er 
Bahnen  oigenr  Fahrbt^triebamltu-I.  Von  den  ffi*}reu  Ersatz  der  Selbstkosten  vo* 
den  ungariftchon  Staatübahoeu  betriebenen  Bahnen  haben  nnr  die  OyulafehörvAr— 
Zaiatnaer.  die  Taraczthalbtihn  and  die  Torontaler  Lolcalbiihnen  eigene  Fahneuge. 
Dieser  Unwtand  warda  b«i  Berecbnang  der  VeriUUtniaaaafaleD  in  Baritekaiehtignas 
gl'ZiiJfMI. 



906 Die  Eisriibnhiieii  UiiKarn»  im  Jahn- 

.  ,  (ffileckti'  offeiu' auf  den  i  GcnKcKM  ajreii  .  xiisiiimiiiMi 

Strint>babn«u  t  «944  310  »(14  -278  012  51<G.'>ö4i 
l'riralb.iliiien  im  StAnts- 

bflrifb                           ,               I8ß  M^ftt:  :i<t!«H  U5*» 
rrivatbiiiuicji  im  Privat- 

betrieb   1  •ütiMi  !<7  3r>.» 

xu<amiii<  n  t  »2r>4  :i4H6iNi  :f :ir<  .'>3-.> 

Der  Personenverkehr  hat  sich  foljjondennassen  gentaltet: 

Die  Anzalil  der  befi^rderten  I'iTsiuifn  lictnuj: 

i  1  K !» '.(  j  I  9  0  (I 

n  II  t'  <i  i*  n  auf  jo  ein  auf  je  ein 
im  (Kiixen       Be-  im  i;:an7.en  Ue- 

triebslim  triebtikiii 

I.  SlaatübaliniMi  '   H46U<lllO         i'MK  R.'i «ÜNi (XM)  4451 

-2.  rrivatbaliiien  im  Siani»ljetrlcb .     IMWMaiO        ■lütiit       14S-24(ilin  •2SI'2 

8.          ,            ,  Privatbetrieb.     13i<!«UiOO        4i'»!»       U3S-20(in  4  tC>!t 

auf  Nlmmllichen  Bahnen  .  .     61  .>Minn        863«       Ü4  4I'20IK1        3  727 

K»  erfpebt  sich  i«onacli,  dass  die  Zunaliine  der  Anzahl  der  Heisenden 

bei  d<'n  Staatsl)alinen  .'>0'2  000.  Im-!  <len  I'rivallmhnen  in»  Sta*itsi)elriel» 

l  756  000  und  iici  den  Privatbahnon  im  Privatbetrieb  48HOOO  iK-lru^:  liei 
Ml  mm  t  Ii  eilen  Kähnen  liezifferte  «ich  der  /nwacliH  an  Reihenden  im  Betriel>s 

jalir  IfHK)  jfejjenüber  dem  VorjaJir  a«f  "2  h:U  000.  Dii'  auf  je  I  Botrieiw 
kilometer  entfallende  Anzalil  vr)n  Keimenden  hat  im  Jahn*  1!HK)  dem  Vor- 

jahr jfe^enilber  eine  Steifjreinnp  um  iU  — 'ijS*',,  erlahnMi. 
Die  Anziihl  der  znr(lckjjrele<rton  Personenkilonieter  betni;,': 

1  H  11  tt  I  !•  (I  n 

bei  den                                    auf  je  ein  auf  je  ein 

"  überhaupt        Be-  überhaupt  Be- triebskm  iriebskm 

1.  Stantjibahnen   1  «-JIMIU  «m  -JCN!  I  «".i^  1 1"«»  äiöhit 
•2.  IVivatbahneu  im  .Sta«t*beirleb  .  i'IOlHOdO  rm'.lTO  «57 «00  .">!  44!» 
:v          ,            ,  Privatbetrieb.  Holt 001»  11-2;«!»  SOaiSäfiOO  l-22;{.lfl 

bei  »ämindiclipii  Balmen  .  .  •2-2'.n;  >M«;ot»<i  ix"i;f2.'>  äSaQuiUioiio  i;U'2.v> 

Digitized  by.Googl! 



Die  KIwmhdhiKii  Ungmw  Im  Jahn  UOa «IT 

Von  den  dureblaat'onei)  Pereonenkilumeteni  entfallen: 

«Df  d!*-   I  WaKonklaMe , 

18»» 

7  I  0«.')  (KH) 544tkil  UOO 
1499  684000 

179806000 

1900 

67  804  (XX) 5&0  144  OOO 
1  »21 890000 

180818000. 
I»    «  II 

„    „  HOItirinuMpone . 

Dit'  lJin»;o  d«fl  voD  Je  ein«iD  Rdwndan  inillcfcgwIeKten  Wegea  be- 

trag in  Kilometern:  I89n  ]i)'.>9 
in  der    1.  Waguuklassc   SSja  H4,6& 

,  ,    n.        n   61,» 
m. 

31^ 

»    ii  w   
bei  BÄmmtlichen  Reisenden: 

auf  den  ölaatebahnen   47/« 

«    «    Privatbabnen  im  Dtaatabetrieb  .  .  22,C0 
Privatbetrieb 

9S,n 

48^ 

95^18 

»uaiDnien    37,«i  36;08. 

o«  >tiiltttng  des  Oflterverkehn  Ut  am  naehatebenden  Angaben 
SU  cntnchmrii: 

Die  beförderte  Gütermenge  betnig 

aar  den 

ia»9 '  auf  je  ein 

abeihaspt  i  Be- i  trielitkni 

1900 

nuf  jeein 

ttbertaanpt  i  Be* I  triebikm 

StMtebahnnn  t 

PrfTatbahiien  In  Btaaubetrieb .  „ 

,  ,  Flintbetrit'h  .  „ 

iBsatooo 

6980000 

Iii  -17  l'iKi 

2856 
7837000 

:i  I .  .,.'1  lü  «I 

3063 

1  189 

a99tt000  9B88 
4aS77O0O  '  94« 

V icr  boforiltTliMi  Krucliliiieti^r  ciitlllilt 
1899 

t  "/„ 

1900 

t % 

auf d«i MOOO 
0^  ̂      87000  1 CUM 

a * 306  0(10 

0,-; 

330000 
Ol» 

• • 3»  871  OOO 
88.» 36901000 

OB|M 

«149000 Ift,«  i  8989000  1 
• n Wagen»,  Fftnie-  ud  Bvndeveifcelir 10000 

oy«i    -  1 

1 



im 

Die  EiHenbiihiimi  Ungarn*  im  Jahre  I9IX). 

i; . 

i  i  ■  y 
'  'S  ' 

1 

«  » 

V  I"..«  ! 
i:    r.  ; 

i 

Die  Anzahl  der  zurückgolcgton  Tonnen- 
kilometer lietrug  Überhaupt : 

bei  den  Staatsbahnen  

„     ,    Privatbahneii  im  Staatsbetrieb  . 

^     „  „  „  Privatbetrieb  . 
zusammen 

auf  je  ein  Betriebskilometer: 
hei  den  Staatsbahnen  

„  „  l'rivatbahnen  im  StaatBbeirich 

,  ^  „  Privatbetrieb 

zusammen 

Der  von  je   einer  Tonne  durchlaufene 

Weg  betrug: 
auf  den  Staatsbahnen  

„     „    Privatliahncn  im  Staatsbetrieb  . 

n     X  r>  1.  Privatbetrieb 

zuHammen 

ücber  das  Hnanzielle  Ergebnis» 
AurklAning: 

Die  Betriebseinnahmen  auB  dem  Per- 

sonen- und  Güterverkehr  beziffern  «ich: 

bei  den  Staatsbahnen')  

„     „     l'rivatbahnen  im  Staatsbetrieb 

„     „  „  „    Privatbetrieb  . 

zusammen 

Die  Betriebseinnahmen  aus  sonstigen 

Quellen  ergaben: 

bei  den  Staatsbahnen')  

„     „     Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

„     „  „  „   Privatbetrieb  . 

zusammen 

1  899 

1900 
3  984  932  000 i  242  976  000 •209  314  000 

268  328000 8-26  040  000 
813  879  000 

ft  020  286  000 n  315  183  000 

498  590 536  870 
3«  092 

40051 
•2r)l  229 

27 1  024 

iü3  929 305  181 

174,0 173,8 
88,4 

83.9 
7ß.2 

77,2 

125,7 
125,0 

rtheilen  nachstehende  Angaben 

1  SD» 1  »00 

185  »34  000 196032000 
22  904  000 28  009  000 

10  004  0(X) 10  :V23  (XX) 

248  242  000 264  364  000 

5  233  000 5  671  000 
3  066  000 2  816  000 

3  222  000 2  466  000 

1 1  :v21  0*10 10  »53  000 

t)  In  den  Angnbon  für  die  Stnntsbalmea  sind  die  Ergebnisse  der  auf  Rei-h- 
nunpderSt«at»bahueu  betriebenen  BAnröve— Osder,  RikösfüldvAr— B^kiacr,  Brod— 
Bosniitehbroder  und  CsAksthum— Agramer  Privstbnhnen  mit  inbegriffen,  welrhcr 
rroatHüd  bei  Bercchnang  der  VrrbtltniMisahlp^  in  Berückslohtigiiiig  gesogen  wurde 

t..  —  -  
DiLir.izüLi  by-GoOgl€ 



Di«  EiiienkMbMi  Ui«inw  In  Jahr»  IflOtk 

1 

r 
1S99       ^  1900 

Ptfralb.  Im  Staatabetrieh 

,.  PrivatVietriob 

fUr säramtüclH'  t^iihneu  zusatumtMi 

S«  eaifalleo  aal'  Je  eiii  Betriebskilometer 
MdeaBmiriMbBMii)  Kr. 

„  ,  PriTafb.im8lMMb«ti!tob  .  „ 

mm      »1»  ftiratbelrieb  .  , 

190567000 

2r>  970  (XMI 
4H  '_'!'()  0(MJ 

703  000 
t>ft  825  000 

42  789  000 

259  76a  (XXJ 

28848 

4  477 
13146 

275  an  000 

»488 4488 

14988 

zuaain!!i''n 
15 

1"  774 

—  —  -  - 
r  18«» 1900 

RroBMi im  Ver- Viiiltni«»  <)*r 

Belriebü- •'iriii'ii-.T^ir'r 
iCroMB im  Vei^ 

hKltnisp  der 

W»  Bstrlebiamtfmb««  be> 
trugen: 

bei  deu: 

FriTMbataMB  im  StaiAtbettiAb  .  . 

1 

i07  8ri((ü0ü 
11068000 
a888M0O 

44^1 

MM 

118838000 

,  18818000 

1  «888000 H« 

14810000 I498NO0O 
'  8M* Dil'  iiiLjii  ili'ii  Cli:irakt<T  von  reiuen 

Bethebsaiugaben  bflsitnodeo  j 
Amgiib«»  batragm: 

bei  (li"n; 

MvattebBU  im  8tutob«trieb  .  . 

,           ,  PriTiHb«lrieb  .  . 

""»7  000 

HOHGOOO .'1H04Ü()0 

7  31WOOO 

»449000 

3666000 
•UMuimen  .   .  . 14677000 i4&l400ü 

Der  Betriebottberschao»  betrug 
MOnnch:  1 

bei  den:  j 

PltlTailMrimii  ia  Siutabeirieb .  .  | 

,         ,  PriTBtbetrieb  .  . 

»mm 

14807000 80S4BOOO 

48ia 91884008 
16912000 

184O7Q0O 

44^ 

0S;n 

insnooo 46,» 188888000 1 
8.1 

«0 



7' 

-1 

9iO Die  KweBbakueii  l'nK«rn«  im  Jahre  \9(tn. 

I  899 1900 

Kronen 

'■4'-'.; 

,  I 

Ar 

0
-
 

im  Ver- 
hültnita  der 

Betrieb»- eiiinahm<>n 
% 

Kmoeii 
im  Vef" 

hKltniu  dar 

B«trieb*- 
elDoahmen 

Hiervon  entmit  naf  je  ein  B4>trt«ib»- 
kiiomeuir: 

bei  deo: 

10  SM II  !W0 
PriTaibnhnen  im  .St»<iteb«tri«b  .  • 

-2  466 

2373 ,           ,  Privatbetrieb  .  . 6  187 
65A6 

bni  •ttmmtlichen  Bahnen 

,          6  87B 

7  290 

Der  Reinübf  rxchuHs  betrug: 
bei  den: 

74  966000 83973000 
Prfvatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . II  638000 II  489000 

,          r  Privatbetrieb  .  . 
16069000 14  494000 

hei  !<Jkitinitlichen  Bahnen 
IO-26IV7  000 lOf»  956000 

Aus  der  Peret>n<'iibetv>itleran^  ergab  sich 
eine  Einualime  vod  Kr. 

Honach  fllr  j«*  ein  Untnohskilometor  , 

fOr  .i«'  einen  Reisenden    .    .  . 

„    ..  ein  Portionenkllometer  .  Hellei 
Pie  Einnahmen  aus  (IpmßOterverkehr 

setzen  «ich  ans  rolgendon  Kin 
zelheiK^n  zuMtnmien : 

aus  dem  EUß^üterverkehr    .    .    .  Kr. 

^      ,.     Frachtpfiti'r\«Tkehr  .    .  „ zusammen  „ 

Auf  je  ein  Bctriebskilonn-ter  entfallt 
von  der  Einnahme: 

aus  dem  Eilgüterverkohr    .    .    .  Kr. 

Frafhtjrllterverkehr  .    .  „ 

zu«tammen 

'  1899 

1  900 

bei  ■iniintlicbeii  Bahnen 

«3  408000 Bn  098  000 
3  712 H  767 

1,03 

1.01 

2^77 

7  oa-  000 7  355  000 

17r)4H4(MK) 18»  82J000 

182  471  000 197  177  0<X) 

\\1 422 

10-270 
in  sit!i 1 

'            10  H82 II  321 

Digitized  by  Google 



Die  EiiMilMbii«!  Uncanui  im  Jalure  UNKK  911 

1 8*9 1  900 
! 

bei  MtaiiiUielien  i tahneo dw  Bhnubni«: 1 

tat  d«ai  EOgUtarverkehr .  .  Kr. 
_  _ 

j  22
,» 

32,38 

'  „     „  PnichtKOterT«rkn|ir 
•   •  » 

1  ̂ > xtt«aininon  ^ 

1  4,86 

Fttr  je  ein  Tonnenkiloniatitr  «ntfliJlr 
* 

Ton  4«r  EaniMhiiii<!: 

aus  dem  Eilfrfttcn-iTkflir 
.  .Heller i«,sa 

l!»,i;lt 

4,a 
suMinnien  „ SiU 

■ 

MI  U  II .  

Von  dm  BetrtebMiMKHlwB iM-i 
<l"-n  Privat-  di-nPriv««- 

<len  Ütaat«- bahnen        bahnen  \ «äiumtlicbea 

«tlialeii lmlui«i>) im  Staat»-    im  Privat- Babim*) 
bttrUb*)  batriab*) 

■  -  ■ 

^Krooen «nf  die  nllgeinuiiie  VcrwaUuiig.  . 48KO0O 

;  1 

«7000     1  4M<IOO| 6498000 

a  dm  BaluunfklehlM-  und  Bahn» 1 

97385000 »t  801 000 

„    ilin   V.Tkchr-    md  IcomillDr- 
41  m  oüo 4&7(IUU     7  875<JUU 

»  denZugRirdentagi-ttiMlWerk- 
1 

atlttendieiut  
1  massooo 

ÜMOOO  848»C0O| 448MO0O 

,  das  Maierisl-  und  InveBlat^ 
37C7000 I4O0O      46oaa  [ ««87000 

suttaunen  •  ■  • 136I8O0O  1  «8968(100 1 148SS4000 

'i  In  ilüii  .Vusgeben  der  Stualsliuliufn  üiiid  Hucli  <ii<-  AuN^^aben  iler  auf  Reab* 
BUBg  dftr  älMUb«]men  Terwaliet«»!  l'rlvatbahnen  enthalteu,  weicher  UmsUed  bei 
Berechnung  d>>r  V(>rhilltn!«Ksahl«n  in  Bcrttclinichtl^uu;;  gezogen  wurde 

'i  Dil'  Bi  ini-r  li.  /H^tu'n  sith  nur  auf  liie  auf  llcjoliiiung  der  Kii^fiithiiuier 

T«rwaltelea  Lokalbatuten  besw.  Privatbahneii;  es  iind  die»  die  Nii|0' -  Kiliiad» — 
Nngy-Beeskeiekor,  Fttnf  kirehen— BareMr,  SmtmAr— Kagjrbteyaer  nad  Tbrontalw 
Lokalbahnen.  Diu  Auügabcii  der  sAtiiuitlii-lion  dureb  die  Slajitsbahni'H  geg^n  Er- 
MKS  der  Seibstkosten  verwalteten  Batineii  erKoheiueii  nur  in  der  Kubrilt  .BUMtmiiten''. 

dO* 



912 Dte  Etsanbabnen  Ungsra«  Im  Jahre  I90a 

1  900 

1. 

bei 

bei 
bei 

den  Privat- 
den Privat- 

1  den  Staats- 
bahnen bahnen sümmtUches 

bahnen ') 

'  imStaata- 

j  in  FkitaA' 

Bahnen^ 

1  betrtob*) 

Kronen 

Ks  betrugen  sonm  li  die  Bctrieb»- 

Husg'aben  für  je  ein  Betriebskra: 
j 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  .  ' 
612 ISA 578 

dem  Bahnant'sichfs-  und  Bahn-  ' 

t 

i

 

 

 

 

 

 

 

 

ü

O

O

 

 

j
 

i  1840 

2964 

p    dem  Verkehrs-  und  koituner-  | 

4  473 

^    den»  Zu^ fördern  11  gs  uudW'tn  k 

2

t

>

3

0

 

 

1
 ><tättendienHt  4  43l> 1  4.i4 

2Ö18  1 

3  951 

f,    dv.iu   Material-   und  Inventar- :  1 

■ i 
70 
:  Ii 

Bttsaininoii  •  •  . uoao 8110 

• 
7flQB 

8686 

für  je  ein  Nutzkm: 

bei  der  allgemeinen  \  «'rwaltunff  . 

U,iu 

0.» 

„   der  Bahnaufsicht  und  Babn- 

erhaltung  

0^4 
0,66 

0,5S 

„   dem  Verkehrs-  und  kommer-  j ] 

ziellen  Dienst  

0»» 
^   dem  ZugförderuDga-  und  Werk- 

>  0^ 

^   dem  MAtcrial-  und  Inventar- 

1  0/»
 

0^04 

Ii 

Busammen  .  .  .  j  S,«> 
1 

l 

1  If» 

1 

da  di«>  an  die  Staatabahneu  ge/^hlten  Beträge  nicht  getrennt  nach  Dienatsw^gW 
nachweisbar  sind. 

*i  fii  dleMB  SnouDeo  sind  caeh  die  aeitm  derHuMstl— BAcidcflveerLokalr 

bttluMD  aa  die  Budtpesler  Ltdutbahneii  fBr  die  Betrieb! Ahmiig  gwehHen  Betiige 

mit  enthalten. 

4}  Die  VerbftltDitsMhleii  wurden  unter  Berftcksichtignntr  dee  unter  *)  Ange» 
führten  berechnet 

Digitized  by  Google 



Di«  Ei»«Q|>ataMi  Ungarnt  im  Jalupe  1900. 
91H 

Die  auf  die  einzelnen  Dienfttsweige  entfiülenden  AoBgaben  haben 

aioli  in  HuiifiarttbeileB  der  Gesanuntansgaben  folgendennasaen  gestiltet: 

bei 

den  Staats» 
Imlinen 

bei  bei 

den  Privat-  den  Privat- 
bnhnen  bahnen 

im  Staats-  im  Privat- 

belrieb  (i  betrieb 

bei 

almmtliehen 

Bairaeo' 

1Ö99 

1900  , 

1890 1900 
1899 

190() 

Allgemeine  Verwaltung; 

t 

6,41 
,  4,16 

1 

4,i0 

Bahnaofilclitar  a.Bahn> 

-  ♦ 

«riialtnngaansgaben . 

'24^ 

t SM' 

Anagaben  fBr  den  Ver> 
1 

kehre-  und  kommer- ■ 

sielien  Dienat  .  .  . 

i  87,w
 

87,18 
43,». 

33,» 

83,flH 

'  36ytt 

Zngf5rdernng8-n.Werk- 1 

atltlenanagaben  .  . 

26,7«
' 

34,»t 8I,4S 

Material'  nnd  laTentar* 
1 

dienatanagabea .  .  . 

%*$ 

.  1,04 

1.» 

0,71 

0,90 

2.« 

Sftmmtl.  Diciistsweigv 

zuaammen  .... 
100/M 

10U,uu lUü,oo lUO,uo 

10U,<NI 

100,00 

Zur  Hewültiguug  des  Dienstes  auf  den  uiig^arisclien  EiHenbahneu  war 

folgende  .Vnzahl  von  Personeu  in  Verwendung: 

1 

1>  i  e  u   t  X  w  e  i  1^ 

Beamte 

Unter- 
boamte 

.  Frauen  j 

t 

Diener 

Arboiteij 

»u-  • 

sammen 

1- 

Ansah  1 
• 

Allgemeine  Verwaltnng ; 863 m 

67 

241 

98 

1419 

BahnaoMdit  und  Bahn- 
1 

10R6 1845 4 8041 28782 84208 

TerkehndtenMt .... 4834 
7618 387 

18290 7906 
86650 

Zllgfordorun;^  s-  u.  Wi  rk- 

StÄttondieiist     .    .  . 

.^14 

2  5«»7 3  775  .  11-21Ö 
18  801 

Material-  und  Inventar- 

1 

215 1 107 811 

j  1401 

{ 

7666  i 

12820 
1 

4ftB 26884 48762 

1  
:■■ 

i  89479 

Digmzoü  by  LiOO^lc 



«14 
Die  El8«'iiliahnen  Ungarns  im  Jahre  1900. 

D  t  r  n  s  t  z  w  «•  i  }f 

1 

Beamte 

1 
i  _ 

Unter- beamie 
Frauen     Diener  Arbeiter 

in  Prozenten 1  «U- 

Allgonieint*  Verwaltung 

11,4:- 

1  4,g:) 0,w  ! 

HahnaufHicht  und  Bahu- 
t*.  rhu  1  tun  IT t  ä  \  . 

lOjiKf 

0,87 

:u,68 .V4,3;i 

VerkcbrsdionNt  .... 

61, 7!« 

02,08 

I8,«»7 

37,61 

Zngförderungs-  u  Werk- 1 

stüttendienst    •   •   •  ) 

U,h: Mutfrial-  und  Inventar- 
dienst   

3,:.5 

O.vj 

•1 

US  ,1 

zusammen 
I(N>,IHI 

100,11« 
|0(Vm: 

IO0,<M| 

100,011 Es  entfallen  sonacli; 

auf  Je  ein  Bahnkilometer 

Bedienstete 

D  i  e  n  ̂ s  t  /.  >v  v  i 
hv\  den  ' Staatsbahnen  bei  den 

und  den  in  Privatbahnen 
ihrem  Betrieb  im 
befindlichen  Privatbetrieb 
Privatbahnen 

bei 

sttuimtlichen 

Bahnen 

Allgemeine  Verwaltunjc  .... 
Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltuug  . 
Verkehrs-  u.  kommerzieller  Dienst 
Zngförderunjfs  u-WerkstiltU^ndienst 
.Material-  und  Inventardienst .   .  . 

0,08 1  1|9* 

2,oi 

0,t«i 

1  0,ott 

2,0!« 

,  1,55 

1,01 

0,'il  1 

1 

'  0,0» 

2,00 

l,in 

0,tiK 

/.nsammen 

4,7: 
Die  Per«on.ilk(.sten  sind  aus  Ibl^ronder  ZuKunimcnstelhmg  ersichtlich: 

• 

Dienstzweig 

bei  den 

Staatsbahnen 
und  den  in 

ihrem  Betrieb 

befindlichen 

Privatbahnen 

bei  den 

Privatbahnen 

im  j 

Privatbetrieb  , 

1 

bei 
sämmtlichen 

Bahnen 

Kronen Krniifii Kroneu 

Allgemeine  Verwaltung  

Bahnaufhicht  und  Bahnerhaltung  . 
Verkehre-  u.  kommerzieller  Dien.nt 
Zugforderung»- u.Werkslättendienst 
Material-  und  Inventardiennt    .  . 

2  476  62:1 
17  96r>012  1 

:{4<j6o8ir> 

22  746  no:^  > 
1  640  r>87 

7:W  076 

H  318070 

5  913  748  ' 

3l»«nl07 

32  7HI 

3  209699 

21  283  082 

40574  66:^ 

26  74201O 

1  673  368 

zusammen  .   .  . 
j 

7n  489  im  t 13  {♦92  782 93  482  722 

Digitized  by  Google 



Die  BbeDbahnen  Ungarns  im  J«kfe  IWOl 

915 

bei  (l»'n 
bei  den 

Dienstsweig 

'  Staatsbahnen 

j    und  dfiu  in  Privatbaliaein   _    _  I 
im  i 
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Ihrein  Beirieb 

befindlichen 

bei 

•InmilHdieii 

Bahnen 

Aligeineiue  Verwaltung    .   .  . 

Bahnnufsicht  und  BahmThaltUD^r 
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AUgenieine  yenraltang  .... 
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auf  je  ein  Bahnkllomelmr  entfallen  Kronen 
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175 

3449 

1  t507 
U6 
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3001 

13&3 

11 
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1944 

3871 

1  563 
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zusammen 
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Die  Uul'allstatistik  weist  fuigeiide  Aiigabeu  auf: 

Von  den  Beisenden  worden  infolge  von 

EisenbalumnIMlen 

verletzt   •  .  •  

IS99 
1  900 

11 

m 

13 

56 

sQsammen 

71 

69 

Hfl  entOllt  sonaeb: 

5  598304 4  954  760 

eine  Verletzung  auf  Reisende  .... 
1026856 

1 
1  150214 

Femer  entfällt: 

ein  TodesfUl  nnf  PersonenkUometer  . 208385  061 178468928 

eine  Yerietenngr  anf  PerBonenkilometer 
1 

38203928 
■ ■ 

41  430286 
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Von  je  einer  Million  Reisenden  worden 

infolge  UnfUlen 

getodtet  fieiBende 

verletzt   „ 

Von    den     Eisenbalinbedieiisteten  and 

Fremden  (nicht  reisenden)  Personen 

worden  infolge  von  Unfällen: 

getOdtet  ond  xwar 

1899 1900 

0,18 

0,97 

Es  entflillt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 

ten  aof  Zogkilometer  

eine    Verietsnng    eines  Eisenbahn- 

hftdienHteten  auf  Zugkilometer    .  . 

Ferner  entflUlt: 

ein  Todesfall  eines  Eiseubahnbedienste- 

ten  aof  Bedienstete  

eine   Verletzung    eines  Bisenbahn- 

b<^d{ensteten  aof  Bedienstete  .  .  . 

Ea  enttallt: 

ein  Todesfall   einer  fremden  (nicht 

reisenden)  Person  aof  Zogkilometer 

eine  Verletsong  einer  fk^mden  (nicht 

reisenden)  Person  aof  Zogkilometer 

924  822 

474  908 

1  126 

578 

817  284 

886  743 

0^ 0^ 

76 

92 

Fremde  (nicht  Reisende)  .... 86 
116  . 

verletzt  imd  zwar 

Eisen  1)0  hnhedicnstet«'  148 

110 84 
 ^ 

75 

..... 

zusammen  getödtet « 208 

y,  verletzt 
232 

185 

838946 

»)97  482 
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813 

661406 

1022974 
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Kleinere  Mittheilungen 

Die  Ei.seiibalineii  der  Erde  im  19.  Jabrhuudert.  Fa»t  gleich 

seiti^  mit  der  Veröfl'entlichuiigf  des  vorb(iz«^ichneten  Aufsatzes  im  Archiv.^ 
Aber  unabhängig  davon,  hat  das  Journal  offieiel  de  la  Röpublique  frang-aise 

vom  25.  Mai  U)02  eine  ilhnliche  Uehersicht  über  die  Entwicklung  des 

lUsenbahnnetzes  der  Erdt*  bekannt  gegeben  (Chemins  de  fer  du  monde. 

Situation  au  31  decembre  li>00  et  dcveloppement  par  p6rio(i(;s  d«'ceniialea 

pondant  le  dix-ncuvi^ine  siede).  In  Xachsteheadem  sind  die  Eodzahlea 

des  Archivs  imd  des  Journal  gef^enabergestellt: 

L&nge  der  im  Betriebe  beflndlichen  Eisenbahnen  auf  der  Erde  am 

SohloMe  des  Jahrein 

nach  dem 

I 

;    1840  . 
1 
1  ■ 

18B0 

■ 

18G0     .   1870  1880 

Kilometer 

1890 
r  190O 

Archiv .  .  . 

Jonmal  *  . 

1  ' 
i  7679 

7712 
t 

88668 

88602 

10I10I2  909788 

107916  206651 870978 

617985 

607996 

1  790195 

790571» 

Htemaeh  stünmen  die  fOr  daa  Jabr  1900  bereehneten  beiden  Lttnu^n- 

aaUen  Hst  llbeiein.  Wird  im  flbrigen  berileksiehtigt,  dasa  die  Beteoh- 

mmgen  von  beiden  Seiten  selbständig  naeb  den  besten  Quellen,  soweit 

•olehe  sor  Yerfllgpng  standen,  aufgestellt  worden  sind,  so  kann  ein 

wifkUeb  eiiieUieher  Unterschied  nnr  in  den  ftlr  das  Jahr  1890  ennittelten 

Zahlen  geftmden  werden.  Der  Unterschied  —  das  Arohir  hat  9  900  -km 

mehr  angegeben  liegt  nach  näherer  PrOAmg  in  der  Hauptsache  in  den 

Angaben  für  Amerika  und  dort  wieder  namentlich  In  den  Zahlen  fttr  die 

Vereinigten  Staaten  und  fttr  Canada 

1)  Vergl.  Archiv  für  Kisenhahnwesea  1902  S.  öOl. 
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Sie  itind  folf^ende: 

Vereinigte  HtNuton  Cuwda 

naich  dem  Archiv  ....    2(;8  4U9  km  22  r)33  km 

 Jouriml  ....    2ßH  228  „  21  160  „  . 

Dan  (iaiiHcii  vom  .Vrehiv  für  (Uc  Veroinig^teii  Stjutten  anpopebeiie 

Mehr  von  .'>  181  km  erklMin  sieb  dadurch,  dass  die  Zahl  des  Archivs  ans 

Foor's  manual  t>f  Riiilroads,  1891.  «Mitnommon  Ist  und  den  Stand  vom 

.11.  Dezember  1000  darstellt  Die  Aiijjnbe  des  Journal  ist  dagegen  die 

des  Jahresberichtes  des  amerikuiüsclKm  Bundesverkehrsamtes  (Interstate 

fomraerce  comuüssion),  der  mit  dem  Rechnungsjahr  abschliesst  (30.  .Tuni 

1890).  Poor's  manual  behandelt  mithin  einen  Zeitraum  von  einem  halben 

Jahre  mehr.  Zur  Zeit  der  Vertiff  entlichnnfr  des  Aufsatzes  über  die  Eisen - 

l)ahneii  der  Erde  zu  Ende  des  Jahres  18}K)  im  Archiv  war  der  Bericht 

des  Bundesverkeln-sanUcs  für  <las  Jahr  1889/90  noch  nicht  erschienen. 

Spiiter  hIikI  die  Ix  sseren  Zalil*  ii  dieses  Berichtes  auch  bei  den  Zusammen- 

stellungen des  Arcliivs  benutzt. 

Der  Untei-sfhied  zwischen  den  .Vn^aben  des  Archivs  und  des  Joor- 

nal  tüi-  Oanada  —  1  37H  km  —  bat  sielt  nicht  aufklären  lassen. 

Die  Nikolai -Eisenbahn.^)  lieber  die  Nikolatbaho,  die  erste  auf 

Staatskosten  ertmate  Etsenbahn  Rnsslands,  haben  rossisolie  TagesbUUter 

und  technische  ZeitBchriflen,  in  Veranlassnng  ihres  60  jihrigen  Bestehens» 

kttnUch  besondere  Mittheünngen  TerötTentlieht,  ans  denen  wir  folgende 

Angaben  enmehmen. 

IMe  Nikohii-Eisenbahn,  das  Verbindungsglied  zwischen  den  Haupt- 

städten St  Petersburg  und  Moskau,  wurde  am  1./13.  November  1861  dem 

Verkehr  flhergeben.  Nach  einer  sehr  verbreiteten  Erslhlnng  soll  Kaiser 

Nikolai  I.,  als  er  wegen  der  Richtung  der  in  Aussieht  genommenen  Linie 

befragt  wurde,  das  Lineal  auf  die  Karte  gelegt,  zwischen  Petersburg  und 

Moskau  einen  Strich  gesogen  und  gesagt  haben:  ̂ Da  habt  Ihr  die  Kch* 

tung!''  Thatsächlich  ist  auch  die  Bahn,  mit  Ausnahme  der  Strecke  zwischen 

den  Stationen  Burga  und  Torbino,  in  fast  vollständig  gerader  Richtong 

geflihrt  worden.  Die  Uingohnngslinic  zwiscinm  den  genannten  Stationen 

(Umgehungsiiuie  von  Werebje)  wurde  ei-st  im  Zciti-aum  von  1877  bis  1880 

mit  einem  Kosteiinnfwand  von  0,4  Millionen  Kübel  (etwa  11.65  Millionen 

Mark)  aiifrolegt:  durch  sie  ist  die  gesammte  Wejjstrecke  zwischen  den 

beiden  üanptstiUlten  von  d04  Werst  (644,3  km)  auf  60»  Werst  (649,6  km) 

>)  Vergl.  such  Archiv  1886  S.  74;  1867  S.  5IV~«Q,  416  und  864  ff.;  1888  S.  IWB  ff. 
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verlängert  worden.  Fast  pleichzciii^  mit  der  Aiilu^«-  (ii'r  Unigcliun^slinie 

wurden  79  hOlzome  Brücken  der  Nikolaibahii  durch  eisenio  (auf  Stein- 

pfeilern) ersetzt.  .\in  September  1808  ging  die  Bahn  in  den  Besitz 

der  Allg.  Russischen  Kisenbalmgesellschaft  über  und  siit  dem  I./IH.  Ja- 

nuar 1894  ist  Sil'  wieder  verstaatlicht  \V(ud«'n.  1894  und  189r>  wurden 

die  Putilowsehe  oder  Portow-Zweigbahn  (Hafenbahn),  <lie  Nowotorsch  — 

Kschew  -Wjäsma  und  Uglowka — Borowitiich-Eisenbahn  mit  der  Nikolai- 

bahn vereinigt.  Mit  diesen  Zweiglinien  umfasst  die  Nikolaibahn  zur  Zeit 

912,14  Werst  (97.'i,or»  km),  und  zwar  012,29  Wergt  (653,18  km)  zweigleisige 

und  299,a'>  Werst  (H19,«7km)  eingleisige  Strecken.    Es  waren  vorhanden: 

1851  162  Loktnnutiven  und  2  669  Peivoncn-,  Gül«'r-  und  S<mderwagen, 

1868  202  „  ,  2  879        ̂   ,       ̂   ^ 

1880  458  „  „  iur>22        „  ^  „ 

1901  616  „  ,  n.VXi  «  „ 

.Anninglicli  verkehrten  täglich  nach  beiden  Richtungen  nur  4  Per- 

sonen- and  H  Güterzüge;  die  Personenzüge  bestiUKlen  ;nis  :>  Persorien-, 

1  Gepilck-  und  1  Postwagen  und  entwickelten  eine  Durchschnitlsgesciiwin- 

digkeit  von  S?'/-/ Werst  (4<)  kui)  in  der  Stunde,  die  Güterzüge  bestanden 

gewOhnlicli  aus  1.'»  Güterwagen  und  legten  im  Durchschnitt  15  Werst 

(16  km)  in  der  Stunde  zurück.  Oe^-enwärtig  verkehren  auf  der  Nikolai- 

V>ahn  nacli  beiden  Riclitiiugen  tiiglicli  IS  Personen-,  ;'>2  Viirorts-  und 

20  Zwisclienzüge  (zeitweilige  Züge)  mit  Je  7  bis  1 1  Wag<'U,  die  58  l>it> 

31  Werst  (56.5  bis  32  km^  in  der  Stunde  (einschliesslich  .Vurenthalte"!  zurtick- 

legen,  feraer  66  Femgüterzüge  und  1 1  Vorortsgüterzüge,  die  bis  55  Güter- 

wagen führen  und  13  bis  21  Werst  (13,9  bis  22,4  km)  in  der  Stande  zu- 

rücklegen. 

Im  ersten  Betriebsjahr  wurden  12lHKi(l  Personen  und  12  .Millionen 

Pud  (19H5()0  (rüter  befördert,  im  darauf  folgenden  Jahr  (1852)  780154 

Personen  und  rund  10,2r.  Millionen  Pud  1 107  H«).")  t)  (iüter,  im  Jahre  1890 
4  251  970  Personen  und  rund  377,10  Millionen  Pud  (6  176  898  t)  Güter,  im 

50  jährigen  Zeitraum  wurd<'n  auf  der  Nikolaibahn  befordert: 

\*:\  104  931  Personen, 

68  2(58  731  Pud  ̂     1  IIH  242  t)  Güter  in  gemischten  ZUgcu, 

6  bQ2  88ü  &öa    „    (107  827  73ti        „      ̂   Waarenzügen. 

Die  BankoBten  der  Nikolaibahn  (von  1842—1851)  betrugen  64  664  751 

Biibel  (etwa  189,|0B  Millionen  Mark).  Während  des  Betriebes  wurden  für 

den  Ausbaa  und  fftr  die  Verbessening  der  Bahn  veransgabt: 

von  1852—1868  .   .    15  441 372  Rubel  (etwa  aB,SO  Millionen  Mark), 

„    1868--1894  .   .   35672888     „     (  „    76,70       „  ^  ), 

„    1804—1901  .    .    20051700     „     (  „    43,10       „  ^  )• 

Digilized  by  Google 
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Im  öOjfthrigen  Zeitranm  betragen:  / 

die  Qesammteimiahinetn  95361B  519  Rubel  (etwft  *2  (Jr>0.ao  Millionen  Mufc}, 

^  Betriebgaggjfttben  .  447  387  207     „     (  ̂      tiei.9»>       ̂   ^  ), 

„   Reiücinnahm«n  .    .  50H22<»H12  Ruhel  (etwa  1  088,40  MUlioueu  Mark). 

Die  Gosammteinoabmen  fUr  die  Werst  Babnlttngo  betragen: 

1852    7  816  RbL  24  Kop.  (etwa  14  745  *«f  tOr  1  Ion), 

1868  35  885    „   63    ̂   51 177  „  ̂    l    „  ), 

1894  44  755    ̂      4  r  .,     00226  „         1     .,  \ 

1895  83  411     „    22     ̂   (         (JT  357  „  „    1     „  M,nach  Voreiuig-uujjr 
d«a'  Zweigbahnen), 

1900   4ül(i4    „    42     „     (   ̂     8C)5)71        „1    ̂   ). 

Im  Jahre  1900  waren  insgeRammt  24  886  Personen  (Beamte  und 

Arbeiter)  an  der  Nikolafbahn  beschftftigt;  die  Ausgaben  für  dieselben 

betragen  9  157  099  Rbl.  68  Kop.  (etwa  19,7o  Millionen  Mark). 

.Von  der  Sehaotmig-Eiseiibllhn  ist  am  l.  Juni  1902  die  letzte  Theil- 

atrecke  der  an  diesem  Tage  konzessionsgemilss  zu  erOflhenden  Strecke 

Tsingtan-Weihsicn  dem  Betrieb  ttbergeben  worden;  trotz  der  Unnihen 

der  Jahre  1900  und  1901  ist  es  also  mCglich  gewesen»  die  in  der  Kon- 

zession vorgesehene  Frist  einzuhalten.  Weihsien  ist  der  Knotenpunkt  der 

wichtigsten  Strassen  des  nördlichen  Sehantnng. 

Die  transandinische  Eisenbahn.  l>i«^  chilenisch««  Kejrienmjr  hui. 

wie  wir  der  parlamentarischen  Beilage  des  „Diario  offlcial'^  vom  21  De- 

zember V.  .Js.  entnehmen,  dem  Kongress  in  Santiajr»^  End«'  vüri^'»'n  Jahn  s 

einen  rJesctzentwurt"  tibor  die  Vollendnng^  der  transandinischon 

Hahn  vorp'lcjjt.  Diese  Hahn  wurde  bekanntlich  schon  VdP  einer  Rtdhe 

von  Jahren  von  der  enfjlisclien  Unterneinnei'ftrma  Juan  l/lark  &  Co.  iu 

Valparaiso  in  Anj^rifl"  ̂ ^enonuiieii,  der  Hau  war  aber  noch  iiichr  weit 

ffediehen,  als  die  T'nteniehmer  in  Geldverlej^-enheit  jj^eriethen.  Seitdem  ist 

an  dem  HaliiilMii  inu-  in  beselieideneni  Masse  weit«.'rgcarhcifet  wurden. 

Die  Bahn  soll  von  Los  .Vndes  auf  chilenischer  Seite  über  den  üsi^allata- 

I*ass  nach  Meiid<t/a  fülireii,  wird  also  in  derselben  Gef^end  lie«:f»Mi.  in  der 

sich  scholl  von  Alters  her  ein  Gebirgsweg  über  die  Anden  von  Argentinien 

nach  ̂ 'liih-  hin/.icht. 

Die  Ke^'ierunjj  hat  dem  Kongress   bei  der  Einlinug^unj;  des  Ge>.M/ 

eutwurls  zuniiciist  erklärt,  dass  sie  selber  den  Bahnban  aus  zwei  Gründen 
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njoht  ausflUiren  kOnne:  idrstene  mangele  es  an  Geld  im  Staatssäckel  and 

zweitens  hfttten  die  bisher  anmittetbar  vom  Staat  gebauten  Babnen  so 

Tiel  Geld  gekostet  und  brächten  so  wenig  ein,  dass  der  Staat  mit  seinen 

Eisenbalmen  im  ganzen  ein  schlechtes  GoschAft  gemacht  habe.  Wenn 

man  weiss»  wie  in  den  südamerikanischen  Republiken  mitonter  auf  Staats- 

koston  darauf  los  gebaut  wird  und  die  imttichttgsteD  Lieute  bisweilen 

gerade  die  schwierigsten  and  kostspieligsten  Bauten  ausführen,  so  wird 

man  sieh  Uber  diese  ErklAmn^  vom  fiegierungstiscb  nicht  gerade  wnn- 

deriL  Es  wird  daher  von  der  Regierung  im  Ge^ensats  zu  dem  bisher 

meistens  bofol^n  Verfahren  des  Raues  TOn  Staatsbahnen  vorgeschlagen, 

die  Bahn  als  Privatbahn  mit  fremdem  Kapital  unter  Zinsbttrgschaft  des 

Staates  bauen  zu  lassen,  was  den  Staatssäckel  am  wenigsten  belasten 

und  die  beste  Betriebsftlhmng  gewährleisten  wflr<1<>.  Ein  Unternehmer 

sei  geftmden.  indem  eine  mit  T'^nferstützung  der  Nordainerikaner  gegprün- 

dete  neue  Gesellschaft  in  London  den  Bau  unter  der  Bedingung  über> 

nehmen  wolle,  dass  ihr  ̂ estatret  werde,  Obligationen  auszugeben.  Der 

Gesetzentwurf  sei  von  einer  Kommission  vorbereitet  worden.  Einer  der 

wichtigsten  Pmikte,  der  bei  dun  Kommissionsberathungen  zu  lebhaften 

Erörtemnpren  Anlass  gegeben  habe,  sei  die  Eüntheiltmg  der  ganzen  Linie 

in  zwei  Abschnitte,  von  denen  der  erste  bis  Jnncal  in  zwei  Jahren,  der 

zweite  bis  zuj*  lAudesgi'enze  in  weiteren  vier  bis  fünf  Jahren  fertig  zu 

stellen  sei  und  die  finanziell  unabhäufj^ig  von  einander  zn  behandeln  seien. 

Diese  Theilung  erleichtere  der  Gesellschaft  ihre  (ieldgeschälte,  könne 

allerdings  fllr  die  Regierung  das  Unangenehme  im  Gefolge  haben,  dass 

sie  bei  einem  etwaif»"e!i  Scheitern  des  Unternehmens  wülirend  des  Baues 

zur  Zahlung  der  Zinsen  des  Baukapitals  für  den  ersten  Hahnabschnitt,  der 

fOr  Chile  von  «^erinjirer  Bedeutung  sei,  hcraiif^ezd^en  werden  kfinne, 

während  der  zweite  und  wichtigste  Hahnabschiiitt  unvollendet  bliebe. 

Die  Haukosten  des  ersten  Abschnitts  si'im  zu  10  Millionen  Mark, 

die  des  zweiten  zu  20  Millionen  Mark  veranschlagt,  sodass  fllr  eine  Summe 

von  -M)  Millionen  Mark  die  Zinsbiirfifschaft  zu  flbemehmen  sei.  Es  sei  in 

Aussicht  genommen,  «Ii«-  Huhu  so  zu  bauen,  dass  sie  Much  im  Winter 

während  der  Schnoest (irmc  sicher  Itetrieben  werden  könne. 

Der  Gesi'rzcutwurl'  soihsi  trifft  in  <len  Ixiiden  ersten  Artikeln  Be« 

8timmun}f(Mi  über  den  Ausgangspunkt  (Hahnhof  in  l,«>s  Andes)  und  das 

Ende  der  Hahn  (Landes}irrenze  oder  In'ichster  Tunkt  der  Anden  an  der 

betreffenden  Stelle),  iihci-  die  Spnrw'eite  (1,00  m)  und  <len  Baubeginn  auf 
dem  ersten  Abschnitt,  der  innerlialb  (i  Monate  nach  dem  Inkrafttreten 

des  Gesetzes  stattzutinden  liat.  Innerhalb  derseUx  ii  Z<  it  sind  die  Pläne 

für  den  zweiten  Abschnitt  einzureichen.  Nach  Artikel  3  kann  die  Bahn 

erst  in  Betrieb  genommen  werden,  wenn  nach  ert'olgter  Abnahme  der 
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Banarheiteii  durch  »'in«'  Koinmission  der  Prtlsident  vou  Chile  erkhin,  daas 

die  Bahn  den  polizcilichru  Bestimmunpren  (entspreche.  Artikel  4  gewälir- 

leistet  ZollFreiheit  für  die  zum  Hahubuu  l)estiimnten  Mateiialicn.  und 

Anikol  ."»  veilciht  dfuj  Euteigiiungsrecht  für  die  zum  Bahnbau  ertorder- 
licheu  Grundstücke. 

Von  besondei'er  VViehtijyfkeit  ist  Artikel  7,  in  dem  die  chilenische 

Re^erung  die  Unternehmer  ermächtigt,  f\lnfpTozenüge  Obligationen  mit 

erster  Hypothek  auf  die  Eisenbahn  auazngeben  and  zwar: 

a)  für  10  IGllionen  Mark  nach  der  VoUendong  und  BetriebBerOATnimg 

der  Strecke  von  Los  Andes  nach  Jnncal  (erster  Bahnabsehnitt), 

b)  für  20  Millionen  Hark  nach  der  Vollendung  und  BetriebserOHtanng 

der  Strecke  von  Jnncal  nach  der  Landesgrense  (sweiter  Bahn- 

absehnitt) und  na<^  Regelung  der  Betrlebsverhftltnisse  mit  dem 

argentinischen  Zweig  der  Andenbahn. 

Der  cluleni?«cli('  Gesandte  in  Enf!;lniid  wird  mit  Ermächtigung  des 

l'räsidenten  der  Republik  die  Oblipatioiien,  die  al;^  Bonds  der  „Compania 

del  Ferrucarril  Trasandino  de  (^hile  '  bezeiehiH  f  wrrdi*n  und  die  ii<'>fini- 

mungen  des  vorliegenden  Gesetzes  enthalten  müssen,  mit  dem  Ausgab*- 

vermerk  vers«'hen. 

Nach  Artikel  8  wird  (b  r  Staat  wAhrend  des  Baues  des  zweiten  Hahn- 

;ibschnitt8  von  Juncal  zur  I^ndesgrenze,  jedoch  höchstens  für  fünf  Jahre, 

die  Zinsen  der  nach  Artikel  7  a)  zunächst  heraussugebenden  10  Millionen 

Mark  Obligationen  bezahlen  und  darauf  für  weitere  20  Jahre  die  Zinsen- 

zahlung gtiwährhdsten.  Er  gewährleistet  ferner  für  20  Jahre  nach  der 

Betriebseröffnung  des  zweiten  Bahnabschnitts  vr>n  Tiincil  zur  l^ndesgrenze 

die  Zinsenzahlnnjr  der  zweiten  Ausgabe  von  i2()  Millionen  Mark  Obliga- 

tionen. Die  Tilgimg  der  gesammten  Kapitalschuld  obliegt  ausschliesslich 

den  llnternehmenu 

Artikel  9  sagt: 

Als  Entschädigung  der  dorn  Staat  durch  die  Bezahlung  und  Gewähr- 

leistung der  Zinsen  fftr  das  Baukapital  des  ersten  Bahnabsohnitts  während 

des  Baues  des  zweiten  Abschnitts  erwachsenden  Auslagen  sollen  dem 

Staat  fUnf^rozentige  Vorzugsaktien  auf  das  Gesellschaftekapital,  oder  Ob- 

ligationen der  zweiten  Ausgabe  bis  zur  Deckung  der  Auslagen  ausge- 

händigt werden.  Bis  die  chilenische  Regierung  iu  den  Besitz  dieser 

Aktien  gelangt  ist,  wird  ein  Mitglied  der  Direktion  der  Gesellschaft  in 

Ijondon  vom  Präsidenten  der  Republik  ernannt. 

Die  folgenden  Artikel  10  und  U  beschäftigen  sich  mit  der  Vor* 

Wendung  der  Betriebseinnahmen.    Die  nach  Abzug  der  Verwaltung»-» 
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Bahnunterhaltun^s-  und  Hetriebskostfii  vorbleilx-udrn  Ueberschüsse  sind 

zunächst  znr  Dockunj^  iler  vom  Sta;jt  für  die  Gesellschaft  gemachten 

Ausgaben  zu  vorw«^uden.  Ferner  sind  Bestimmungen  über  den  schieds- 

richterlichen Austrag  von  Streitigkeiten  getroffen.  Artikel  18  setzt  die 

VoUeudangsAriBt  des  ersten  BAiuiat>schmtt8  auf  swei  Jahre  nach  dem 

Inkrafttreten  des  Gesetzes,  die  des  zweiten  Bahnabsehnitts  anf  sieben 

Jahre  nach  der  Genehmigung  der  Pläne  fest,  während  die  letaten  seohs 

Artikel  namonflich  Bestimmungen  fiber  die  BetrfebsfOhmng  und  die  Tarife 

enthalten.  Prahm. 

Statistisches  von  den  ICi.seiibiilmen  Riisslaiuls.')  lieber  den 

Personen-  und  Güterverkehr  ;inf  den  iiissibcln  n  Bahnen  in  der  zweiten 

Hälfte  des  Jahres  lOOl,  t<o\vie  ill>er  die  in  derselben  Zeit  für  den  Betrieb 

er^^ffneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistisclu'n  Alitlieilung'  des 

Ministeriums  der  Verkehrsaustaiteii  herausgegebenen  Monatsheften  fol« 

gendes  zu  entnehmen: 

Im  Betrieb  wftiea 
j  Juli 

Aacuat  - 

Septbr. Oktbr. Hovbr. 

i>esbr. 

.  68168 
68182 

68894 
64789 

68346  1 

66  246 

davon: 

A.  Bahnen  Ton  allgemeiner 

Bedeutung: 

Staattbabaen: 1 

a)  in  Europa.  .  Werst ;  87887 37866 27  866 
37878 

37960 
27980 

b)  ,  Asien  .  .  y, 

'  718S 
7182 

7182 7188 
7  484 7484 

Privatbahnen  .  .  » 

!  14218 
14213 14272 16646 

15  546 16646 

B.  Bahnen  von  örtlicher  Be- 

deutung   .  .  .  Werst 

<  1889 

1389  ■ 1492 1602 1604 1804 

(  .  Bahnen  de«  Groflsfüruteu- 

thttms  Finlaiid*)  Werst 2632 2t»B2 
2632 

2  632 2(>32 2683 

1)  Vergt.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1902  S.  462  IT. 

Im  weiteruii  VerlautV  der  Arbeil  din<i  die  Verkehrsxahlen  über  die  Babnea 

des  Grossfärstenthums  Finland  nicht  enthalten. 
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'•  In  der  Zeit  vom  1.  .Inli  bis  'M.  Dezember  1901  wurden  fttr  dea 

Betrieb  erOfftaet  2537  Werst  (=2  707  km)  und  swar: 

im  Juli  2«  Werst» 

aar  r.  Juli  29  Werst  Kriwdi  -  Bog  —  Nikolaewka  (Jekäterinen- Bahn), 

im  Anlast  224  Werst, 

am   1.  August       141  Werst  Fellin— Keval  (schmalspurig)  (I.  Gesellschaft 
der  Zufiihrbabnon), 

^     1.      „  12     „       AUenkül  —  Woissonstein  (schraalspnrig) 

(L  Gresellschaft  der  ZoftihrtMümeni). 

„    2.     q  59     „      RakitDOje— BJelgorod  (Bjelgorod  -  Ssimiy- 
Bahn), 

„    12.      „  1*«^     n       Ssadki     Nisbue-Kryuskojc  (Jekaterinen- 
Bahn), 

im  S  e  p  t  <•  in  b  c  r  1  38ö  Werst, 

am  ö.  September   95  Werst  Semetschino— Knstarewka  (Moskao'Kasan- Bahn), 

„5.       ̂         164    „   ̂  Timiijisewo— Arsamass  (Moskau  -  Kasan- Bahn). 

^6.        „  2     j,       Anscbluss^leis    (^chulal8plIrig)    (I.  Gesell- 

schaft der  Zufahrbahnen), 

„11.       „        744     ̂       Moskan  —  Krensborg    (Moskau  -  Windau- 

Rybinsk-Bahn), 

^11.       „        105    n      Tokknm— Windau  (MOskan  -  Windau  -  Ssr- 
binsk-Bahn), 

^11.        „         löf)     „      Dno     Nowossokolniki  (Moskau  -  WindAU- 

Rybinsk-Bahu), 

„18.       „        110    ̂       Torna —  Wladimir  (Moskauer  Gesellschaft 
der  Zofbhrbahnen), 

im  Oktober  454  Werst, 

am  12.  Oktober    840  Werst  Kitaiski— Mandschnrija  (Kaidalowskl-Zweig- 

bahn— Transbaikal-Bahn), 
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am  15.  Oktober  12  Wei'st  Staraja -Buchara — Nowaja-Bacharii  (Mittelasiati- 

sche Bahn),  ' 

12 22. 

2ö. 
90 

n     BorBhom-~-Daby~Z«gweri  (schmahipiirig). 

lürauiflkAQkasiiB-BalmX 

„     KüUötaniino^ad — Losowaju  (Charkow-Niko- 

liyewsk-BHlio), 

im  Dezember  445  Werst, 

1.  Desbr.  S16  Werst  Daniiza— Poltawa    (Moskau  -  Kiew  ■  Woroiieeh Bahn), 

1.       •  127 

1. 

„    Kawkamkaja  —  Jekaterinodar    ( Wladikawluar Bahn), 

„     Verbiiuiiiug-sgleiö  bei  der  Station  Grebenka 

(Mosluta-Kiew-Woronesh-Bahii). 

Der  Yerkelir  hat  sich  mm  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 

Juli 

1  1 

Oktober 

NoTbr*  1 

1 
Deibr. 

PenMMMA  waito  beordert 
1  1 1 

On  TauModeB): 
F 1 

10494 i0  4üe 
8Ü21 7  866 

6727  '
 

1 
6790 

davon  aaf  den 

Staatsbahnen: 
1 

«)  europ&ischea  Russland 7  2115 
7^ 5429 5  25!) 434! 4 

b)  aaiatiBehes  RoMland*) 
211 217 197 

230 

280  j 

244 

2618 

2802  j 

2207 2284 

2081  ! 

2040 

Bahnen  örtlicher  Bedeatmig 486 
877 

188 
168 

186 

>)  Anf  dm  tlUrimshea  Bihnea  (mit  AmmhbiM  der  Tnmsbaikal^aha)  im 

beeoadnen  hat  «Ich  der  Teikefar,  wie  folgte  entwiekeltt 

Famonen  wuden  befördert 

in 97 88 

79 

88 92  !  106 

ANUvMr 

61 



096 

Augiut 
Septbr. 

Oktober Novbr. Detbr. 

Guter  gelangten  rar  Beför- 
derung^ (inTausenden  Pud 

(1  Pud  =  i<Mtkg)): 

671883 r 610941 666619 706147 
686090 678591 

davon  auf  den: 

'1 

Staittsbahneu : 

a)  europäisches  Bussland 

'  404  945 
428  093 

475  9'jl 
493  94Ü 441  7(>4 

b)  aaiatiscties  Busslaad^) 104iM) 10  071 9247 

10861 
16200 

11972 
FtlTatbaliiieB  »••••> 160989 166487 181488 

188701 166618 
150210 

Bahnen  ditUeherBedentong »018 6380 
8M9 10665 8508 

6176 Ana  dieaem  Yeikelir  Umrdan 

verainnalunt  (In  Tanaen> 

• 

den  Bttbel): 

45497 47964 47766 60424 
46806 

68964 
davon  auf  den: 

Staatabahnen : 
 ' 

a)  mirojiäisclics  Russland 29  822 
30  981 

30  945 
32  815 

47-2 

35  1-21 
b)  asiatisches  Baasland') i     8 148 

1 8  879 
2670 

2546 

3017 
2  7t*4 Privutbahnen  i  12220 

18313 
13  920 14  707 14009 

15  783 
BMhncn  (irtli<*hpr  Ri^rli>iitiini7 

1  «VI 

'AAl 

867 
806 

; 

oder  für  I  Werst  Bahniänge:  ' 
mmrha.nnt          h.  Durch» 

aehnlti  vom  1.  Jamiar  bit 

zum  BeHchtsmonat  ein- 

schliesslich)   .    .  Rubel  1 

1  6869 

7  281 
8009 8898 

98U8 
10779 

aar  den  Stiiatsbahncn:  1 
• 

a)  europ.  Russiaud 
7  566 

8671 9  768 

12084 133S4 

b}a8iatiseh.  „      i)  . 2931 8450 3  788 4068 4431 
4704 

aaf  den  Privatbahiien  „ 

(  6887 

7188 8190.  9068 9968 10976 

Bahnen  örtUcherBedentwig 
<  14S9 

1688 1814 9196 9196 
9466 

1)  Anf  den  albirischen  Bahnen  (mit  AutschlnM  der  Transbaikal-Bahn)  im 

besonderen  hat  steh  der  Verkehr,  wie  fdgt,  entwiekelt: 

Güter  wurden  befördert  in 

Tanaenden  Päd  

Aua  diesem  Vericehr  worden 

vereinnahmt  in  Tanaenden 

Rubel  

oder  für  einen  Werst  Bahn- 

linge  vom  1.  Jannar  bis 

•um  Berlcht:^moDat  ein- 
aehliesslich  Bubel .     .  . 

I  -4669 

1913 
6981  • 

♦ 

1976 

9680  '     3 191 

4968 

1660 

8584 

6908  '    9894  •  6071 

1987  <  1660 
1189 

8711  i    4118  4574 

f. 
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Unter  den  beförderten  GegenstAaden  können  als  die  wichtigsten' 

genannt  worden: 

Juli Aui^t 
äeptbr. 

Oktober Novbr. Desbr. 

Wagflnladnngan 

1.  "Kohlen: 

ttberfaanpt  Tertandt .  .  . :  769B0 74064 76889 81589 80907 09888 

davon : 

a)  nuM  dem  Donezhezirk  .  . 46581 40401 44374 40090 
47  894 

37  744 

die  beiieuten(l8t.  Bestim-  !' 

inungsbahnen  waren: 
i 

Knnk^  Chaikow  —  Ste-  f 

14  664 16680 17876 
16330 14  368 

■  ' 
V  WA 6989 

6847 
7tiM> 7688 

6986 
Ghukow-^NIkoli^ew  .  . 

9818 9916 
9907 

9988 
8119 9408 

6890 6746 6888 6004 
4964 

8o7o 

* 6168 4790 4989 4786 4884 

• 

\  691 

V<8B 969 1006 

G79 
606 

Moskau  Kiew  Woronesh 
1     2  142 

2060 2269 2223 1598 
1  370 

Moskau— Brest .   .   .  ,  .  ♦ 1()69 1  100 872 

49() 

1004 
1  034 '  532 

660 
984 1  548 

I  120 

610 
für  den  Dienst irebrauch  . 1896 1190 1231 

1338 
2  724 

b)  aus  dem  pohüsehen  Be- 2<J346 
SU  77s 91  Oo2 32017 

w389 

ule    bedcxuend8t<^n  Be- 
1 

hl  immungsb  ahnen 
1 

: 
waren: 1 

Warschau— Wien .... 

1  133B
1 

11 Ö93 12  764 13  679 13  762 

U  579 6806 6788 6^ 
7008 

7196 

5702 

69B8 6496 6948 
6888 

6966 6789 

St  FMerttiug-Wanduui 988 648 

664 

694 

490 
986 

748 

778 

986 666 804 

887 
für  den  DienBtgebnmeh  • 1898 

8991 
8160 

9706 

9868 

9890 

S.  Salx: 

überhaupt  veihandt  .  . 9935 0848 8  799 
8382 

5Ü08 
3  881 

daron  von  dMi|Baha«i: 
t 

1 

;  4147 

9888 9146 
1787 

1089 
996 876 .  .  1988 

779 
590 

Knrak—  Charicow  —  8ie> 

;  8486 

1 
4884 4886 

4884 

8884 9880 

61* 
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KMum«  lUtOitanagttL 

Juli August 
Septbr. 

Oktober Movbr. 
- 

Desbr. 
• 

Wageuladung e  n 

8.  Ksfta  und  Mftftarllek-  j 
\ 

öberhnupt  versandt  .    .   .  i 16461 14168 12965 
14  718 IZ  «Ml 

die  bedeutendst.  B  e  h  t  i  ni  -  ' 

Wwaikawluts  .  .  •  ■  • 
.  718 

818 
680 

668 
4II( TmukankMiMhe  .  .  . 887 687 567 
479 

476 

llMkan— Kuw  .... 1447 1686 986 
1016 

814 
984 

Hoskau— Korek  und  Mos- 

Kiiu — iNiHnny-iNowgoroQ  i 
2  362 1966 

2100 
2525 Qa7ft 

ÄiUoKÄU        tlHTUOItiWl        AI  •  1 
3  178 2  454 2171 

2  lori 

1  037 
1667 766 

617 

59» 
779 

792 
676 

Nicolai      .   .  ... &6fti 

'  S406 

saai S409 2646 2062 

47S 406 
688 

686 
MM 

l^WMI~Unil»K  .... 
1088 

881 
1086 

1768 
1  OlfV 

— . —     ^  -* B87 898 681 
408 MO aj.T 

für  ocn  DltaatgeiinnMli  . 7980 8984 6700 6640 WL.IIML. 
DSeBC 

4.  Petroleum  itnd andere 

t^rouuKie  aus  PiaiiH. 

uocrniiii|'»  >  tThHiim  .    .  • 
17  152 

16936 16673 17  187 
\(\  MMI 

Iv 

die  bedeutcndst.  Bes ti  m« 

mwiiiQV vivuuw  wfisvu. 

11790 
11086 

10449 
10994 III  All 

902 1088 646 881 VW 

nosKau*~jwawii  •  •  •  .  i 
«AS 108 Ae 

81 

70 86 OK en 

inooiLiiu — ivursik  uiiu  i>lO^~ 

kuu — Nishny-Nowirorod 191) 283 

■^i  1 

w  1  I 

•>74 

SGI 
1  150 t>3(i 

S4IS 

421 422 

427 
812 

4(i<l 

464 
474 

335 

fifldwAttt  .... 292 
505 

42ä 658 614 

880 681 

888 

696 

741 

«HO 

1S2 180 180 192 902 

180 Hilflan-Uralek  .... 249 IHO m 

SSI 

221 

178 

für  den  Dienstgebraneh  . 140 104 
190 

104 
180 

9& 

5»  Getreid«'!  (d.  h.  Köngen, 

• 

Wci/en,  Hafer,  Gerste, 

Buchwc'izen,Hir8eTMebi, 
p 

) Orftlte,  Malt,  Erbeen. 

KartoflTeln,   Saat.  Oel- 
kucheu.  .\us8iebse), \ 

Kleie,  KHfT),  da«  den  , ] 
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1 

1  Jtdi 

August 

1 

Beptbr. 1 
Oktober KoTbr. Desbr. 

f 
1 WagenlAdttitgen 

Grensen  des  ReiehW  Xtt-  1' 

geführt  wurde:  ! 

24  333 4u  W2 
4a  174 

4£  yyy 40  OOl 45  674 

davon : 

südwBaltiMlioii  lUfen . 
5578 

9905 10811 11681 13927 

,    ,  Hifea  dos  Schwar« 
ICH  ib  Atowschen  Meeres 

124^ 
80891 964D6 84840 95  708 38998 

■or  wftilichen  Landes- 
frrence  überhaupt .  .  . 1  5742 

7584 6854 

7466 

9U16 

9  915 

davon  im  besonderen  nach: 1 
1 14 

— 5 4 2 

968 88B9 3169 
8608 

8081 
8846 

408 
587 

766 
88S 

948 

1 135 

96« 
1849 

1980 1878 1701 
3873 

784 
1868 

867 

868 
1S84 898 

Et  nftflelea  von  Ootreide 

übeilMiipt  anf: 

4  »27 15913 14214 12549 
8696 

5  945 

8  855 
6405 5141 6  496 4713 

8  190 

8159  ^ 

6062 4484 
5562 

7200  ^ 

7  980 

1 

Baltische 

Uäfea 

Weit- 

1 

3 

I 

1)  Davon  stammteu  von  der  Sibiriäcben  Buhn  und  waren  lür  die  uach- 

folgeiideii  Anifahriimen  vacl  GreoBÜberg^angspunkt»  bestUnint: 

Ueberhavpt  Vertaiid 

Bach  Grensstationen      —    i  — 
davon  waren  beottanmt 

nach: 

1.  Petersburg 

2.  Reval  .  . 

3.  Riga  .  . 

4.  Libaa .  . 

8.  Wliballan 

6.  Gr^ovro. 

7.  Mlawa  . 

8.  AtaBandrowo 

9l  SoonowIlM 

10.  Granitsa.  . 

11.  fiostow  &.  D.  .AsowsL'hes 
Meer  

ist  Nowo-RossUak  Schwarze« 
KooF  ••«<•■• 

5 
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Juli August äeplbr. 
Oktober Kovbr. 

1 
Dozbr» 

1 Wageniadnngen 

uen  wTdiMD  uBPii  eiiHWieii  j 

f 

yon;  ' 
i 
1 

l 
Welzen:  j 

j 
/ 

1 • 

auf  die: 

Baltischen  Hftten  .  .  .  i 302 

2b7 

150 139 1*6 

Bifen  dei  8diw«raeB  und  { 
• 

) 
AsowBchen  Meeres  .  . 4  249 14290 

lO 

11681 7  739 5  (Tth 

westliche  Landesgreute .  \ m ^1 

881 

666 m 

und  swar  über:  • 1 i 

WlRMUlen  •  * 

60 

90 OQ 
iCo 

8 ! 
* 61 

68 ß D Ü 

181» 
6S  1  408 

II 

~
4
8
 

104 

am 

9» Roggen:  1 
• 

mt  die:  ; 
» 

Baltischen  HttfeD  .  .  .  | 14i7 w m 1084  »  786 

621 
H&fen  des  Schwnrzen  und  j 

Aflowschen  Meeres  .  . ; 19ft4 4  831 a  RIA 4  662 
3  1^ 

1  790 
WMlHdM  Landesgrence. 860 

»46 

880 

796 

1 
Ö71 

und  swar  Uber: 
i 

116 
16 218 1 IG« 

i9 3 8 47 
1 

87 

160 
878 206  ;  898 

1 

alt* 

Hafer:  1 ! 1 

auf  die:  ' 
Baltischen  U&feu    .  .  . 1417 44fi2 8064 

8  718 5175 
Häfen  des  Schwarzen  und • 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtsprechung. 

HeHintenrecht. 

Erkonntniss  dos  I{tMcli'^;_'<'i  ichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  14.  Febniar  1901  in  Sarhen  de« 

proussisrhen  KisenbHlinfiskus,  vertreten  durch  die  Königliche  Eisenbahndirektion 

tu       Beklagten  und  HeviNionäkiügerx,  wider  den  pensiouirteu  Eisenbahnzeichoer 

enter  Klasae  L.  zu  N..  Kläger  and  Beviifonsbdclagten. 

Oer  Staat  aiMt,  MlmUoh  wie  der  Diemtherr  fttr  Mine  Bedieatteten,  duroli  »eine  WUlentoriaAe 

difMp  Mf|Bi|  diM  M  tfs  BHMln  itaM  AMprtokB  QMiflNt  wmlMii  wilolM  Im  emMlMlt 

n  hiMhld||iii  fsiioMC  tMI^  Mri  data  dto  fir  dto  AMflhnM§  dar  tfn  BhhIm  MirtnipiMH 

BesdiSfte  erTorderllohen  Einrichtungen,  soweK  möglich,  so  beschafTen  sind,  dass  dadurch  keine 

Gefahr  für  die  Gesundheit  der  Beamten  entsteht  Ein  schuidhaftes  Verhalten  kann  ihm  aber 

in  dieser  Beziehung  nur  dann  vorgeworfen  werden,  wenn  eins  seiner  verantwortlichen  Wlllene- 

e«iane,  d.  h.  ein  Organ,  dessen  Handlungen  innerhalb  dea  ihm  zugewleeeaen  GeachiflakreitM 

VMIMRM  IN  UNaMMn  Mt  BMmMI  faHRnVUL 

T  U  n  1 1)  e  s  t  a  ii  ci. 

l)<;r  Klil^i^er  war  bis  zum  1,  Fehruar  1R97  als  Eiseint>ahnzoichnep 

••rster  Klasse  in  dar  köuigl.  preiissisclion  Eiöenl)alinv<'r\vHltunpf  angestellt. 

Vom  1.  Foliraar  1897  ab  wurde  er  Infolge  eines  Augenleidens,  das  ihn 

dienstuntauglich  machte,  gegen  GewUhiimg  der  gesetzlichen  Pension  in 

den  Kuhostund  vorsetzt. 

Kläger  hat  nun  geltend  g<'maciir,  dass  sein  Augenleiden  dadurch 

hervorgenifon  sei,  dass  er  im  Winter  1894/95  mit  .Arbeiten  (li)orbürdet 

worden  und  die  Beleuchtung  seines  Arbeitsplatzes  im  Hürt'au  äusserst 

mangelhut't  gewesen  sei.  Die  Schuld  hi<'ran  falle  den  verantwortlichen 
Willensorganen  des  Beklagten  zur  I^ast,  weshalb  ihm  Dieser  dasjenige 

ersetzen  müsse,  was  er  ohne  sein  Leiden  an  Gehalt  und  Pension  bezogen 

haben  würd»* 

Kläger  hat  die  Zahlung  einer  dementsprechendeu  Rente  beantragt. 

Der  Beklagte  hat  die  Behauptungen  des  Klägers  bestritten  und  Ab- 

weisung der  Klage  beantragt.  ... 

Der  erste  Kichter  hat  den  Beklagten  nach  dem  Klageanträge  ver- 

mtheilt  t/. 
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Rechtsprechung  und  Ge«eUegebung. 

Das  koni;,'^!.  prcnssiselie  Oberlandesg^ericht  zn  X.  hat  durch  Urthcil 

vom  2K  Scptcinher  1900  die  Berufung  des  Beklagten  als  unbegründet 

zarflck  ̂ «'Wiesen. 

Klilger  hat  gebeten,  die  iievisiiju  zurückzuweisen. 

Ans  den  Entscheidunfrf^jBrrflncleii. 

Drr  Ki'visiun  ist  zuzuf^eben,  dass  die  ̂ ^lt■lhlnp  cinos  Beamten  dem 

Staate  ̂ egenül)cr  nicht  aul'  «'iiiHm  privatrt'elulichen  Vertrage  beniht  und 
«I.Mss  deshalb  die  Vorscliriftcn  üIkt  den  Dienstvertrag  nicht  ohne  weiteres 

aut  StaatBl)eanite  anwendbar  siiui.  Dureli  die  I'ebertragun«^  eines  Amtes 

tritt  ;ii)er  der  Staat  dem  Beamten  gegemiher  in  gewissen  Beziehungen  in 

eine  ähnlich«-  Stellung,  wie  der  Dienstherr  dem  Bediensteten  gegenüber. 

Namentlich  inuss  aueli  dei*  Staat  ähnlich  wie  der  Dienstherr  durc  li  seine 

Willensörgane  dafür  sorgen,  dass  an  den  lieainten  niclit  AnspriU  he  ge- 

stellt werden,  welche  seine  Gesundheit  zu  l)eschädigen  geeignet  sind,  und 

dass  die  nir  die  Austiiliruiig  der  dem  Beamten  übertragenen  (reschütte 

erforderlichen  Hinrichtungen,  soweit  möglich.  s<»  beschaflfen  sind,  dass 

dadurch  keine  Gefahr  für  die  Gesundheit  des  Beamten  entsteht.  Fällt  in 

dieser  Beziehung  den  verantwortlichen  Willensorganen  des  Staates  ein 

Verseilen  zur  Last,  so  hat  der  Beamte  einen  Anspruch  auf  Schadentfersatz 

gegen  den  Staat,  wie  dies  in  dem  in  den  Vorinstanzen  in  Bezug  genora- 

mf'neii  Urtheile  de»  Kclchsgerichts  vom  4.  November  1886  —  Entschei- 

dangeii  Band  18     178  fr.  —  bereits  ausgesprochen  ist 

Der  vom  Kläger  geltend  gemAcbte  Schaden  ist  nnn,  wie  dag  Be- 

mAingsgericht  feststellt,  durch  eins  im  Mus  1895  lierrorgetretene  Angen- 

krankheit  desselben  hervargemfen,  welche  nach  dem  Gntaohten  der  beiden 

vernommenen  Bachverstftndigen  anf  die  im  Winter  1884/95  erfolgte  Arbeits- 

ttberlasttmg  des  Klägers  nnd  die  gleichseitige  MangeihalYigkeit  der  Be- 

lenchtnng  seiner  ArbcitsstAtte  snracksaflUiren  ist  Ein  von  dem  Beklagten 

sn  vertretendes  Verseben  wUfde  demnach  aozonehmen  sein,  wenn  ein 

Willensorgan  desselben,  d.  h.  ein  Organ,  dessen  Handlungen  innerhalb 

des  ihm  zugewiesenen  Oeschftftskreises  techtagesohSfldich  als  eigene  Hand- 

lungen des  Beklagten  gelten  —  bei  Anwendung  der  Ihm  obliegenden 

Anftnerksamkelt  erkennen  konnte,  dass  dnreh  die  erwähnten  Umstlnde, 

Arbeitsttberlastung  nnd  mangelhafte  Bdeuchtong,  die  Gesundheit  des 

Klägers  geßlhrdet  wnrde.  Waren  diese  Umstände  für  den  KlAger  feraor 

.nur  deshalb  gesnndheifesaobfldlieli,  weil  bei  Ihm  eine  beaondere  Anlage 

für  ein  Augenleiden  v<irlianden  war,  so  würde  ein  Venehen  des  verant- 

wortliehen  WUlensorganes  nor  vorliegen,  wenn  demselben  diese  Anlage 

des  KUgers  sn  der  in  Betracht  kommenden  Zeit  bekannt  war  oder  bei 

Anwendung  der  gebotenen  Soi^^lt  bekannt  sein  musste. 
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Das  Bentfüngsg^rieht  hat  nnii  zwar  foBtgestellt,  das»  KlAger  Im 

Winter  1804/9i>  in  einem  das  znliasige  Maas  erlieblich  Übersteigenden 

Grade  Überlastet  tmd  soin  Arbeitsplatz  nngenflgend  belenclitet  gewesen 

ist  Dagegen  ist  nicht  ansgesprociien»  dass  die  Oeflllirdnng  der  Qesnnd-> 

heit  des  Klagers  dnrcli  diese  Umstftnde  von  einem  verantwortHchon 

Wlllensorgane  des  Beklagten  bat  vorhergesehen  werden  mOssen.  Ans 

dem  Umstände,  dass  Kläger  mehrAich  Uber  zn  grosse  Arbeitslast '  nnd 

schlechte  Belencbtnng  geklagt  hat,  folgt  noch  nicht  ohne  weiteres,  dasS 

seine  Vorgesetzten  ersahen,  oder  bei  gehöriger  Auftneiicsamkeit  ersehett 

mnssten,  dass  die  gertlgten  UebclstAnde  der  Gesundheit  des  KM^rii 

selNIdlich  wni*f>n 

Sollte  das  Benifiin«js«:e rieht  aber  mit  dem  ersten  Richter  tlavon  nus- 

ge^Riigen  sein,  dass  die  Vi »ransseiibailceit  eines  Sehadens  nicht  erfOrdcr-^ 

lieh  war,  da  es  sieli  nn>  ̂ '^M•le^7.ung^  einer  Vertrafjspfllcht  handele.  s(t  würde 

dies  rechtsirri^  sein.  Der  BeseliHdigto  hat  allerdings,  wenn  er  Schadens«- 

ersatz  wegen  Verietznnof  einer  bestimmten  Veitrajjfsptlicht  fordert,  nicht 

zu  beweisen,  dass  d«'r  Ge;;ncr  Seine  Verliindliclikeit  seliuldliafler  Weise 

nicht  ertdllt  bat.  Die  Verpfliohtnng  des  Dienstheirn,  im  Interwse  der 

Oesnndheit  eines  Bediensteten  etwas  zn  thnn  oder  za  anterlassen.  liegt 

aber  nur  dann  vor,  wenn  ein  geprentheili^ef*  Verlialten  die  Gesnndheit 

des  Bodien.steten  pref-ilirden  würde.  Es  kann  detthalb  dem  Dienstberm 

ein  scliuldliaftes  Veriialten  nur  dann  vorfreworf'en  werden,  wenn  er  wnsste 

oder  doch  wissen  mnsste,  dass  sein  V  erhalten  die  Gesundheit  den  Be-, 

diensteten  g'ct^hrde. 

Da«  angefochtete  l'i'theil  war  hiemacli  autzuiieben  und  war  die  Saclie 

zur  andenveiten  Verhandlung  nnd  Entscheidung  an  das  Berufungsgericht 

zurackzuverweisen. 

Krankenversicherung. 

Krkenntniss  des  Oherverwaltung-HgiTiclits,  III.  Senats,  vom  9.  Januar  in  (i(  r 

Verwaltungsstreitsache  der  Beiriebskrankenkasse  für  den  Kisenbahndirektions- 

bsaiifc  B.,  Beldagto  tmd  Bevlsioosklägcriu,  wider  den  Ortsarmenverbaiid  an  B., 

Kllger  und  Bevislonsbeklagten. 

Bs  ÜBMSiaMiM  kasa  staH  asf  firsatf  tfss  8  27  dis  KiMtowwsielwipiBulMi  Nt- 

gitiiiohsfl  iwi  deai  ftrtiBiiiililiin  ass  dir  die  NlgMMiMfl  bstrisdeadss  BeacMUtigsm  dirali 

regelmässige  Beitragszahlung  auch  dam  erhalten,  wenn  es  zur  Zeit  des  Ausscheidens  aus  der 

Beüctiäfliguno  bereits  dauernd  erwerbsonfXNg  war:  es  hat  alsdann  auf  die  sämmtlichen 

Kamenleistmiveii  üi  gleichem  Masse  Ansprvoh,  wie  die  übrigen  Mitglieder  —  MttMtverstiiidMoh 

Mstor  Vorhehalt  der  BeattaMmngea  Set  §  26a  des  Gssalass. 

A  n  8  d  e  n  G  r  ü  n  d  e  n  :  ' 

Die  zwiseiien  den  Parteien  streitige  Frnfj^e.  r)b  ein  Knsst  imiitj^^tied, 

welches  aus  der  die  Mitgliedscliaft  begründenden  Bebchäftigong  aus* 
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scheidet,  sicli  auf  Grund  des  §  27  des  Krftnkeuversichcniiij;s^o8etzes  die 

Mitgliedschaft  durch  regelmässige  Beitra^szahluiifr  auch  dann  eHuilton 

kann,  wenn  es  zw  Zeit  des  Ausscheidens  aus  der  Heschäftigung  bereits 

dauernd  erwerbsunfÄhig  war,  bejaht  der  Vordt^rrichtcr,  da  das  Kranken- 

versichemngsgesetz  keine  dem  entgegenstehende  Vorschrift  enthalte.  Er 

führt  dann  weiter  aus,  dass  einem  solchen  freiwilligen  Mitgliede  trotz 

fortbestehender  ErwerbsunOlhigkeit  alle  K'-clite  eines  Kassenmitgliedes 

zuKtjlnden  und  ilim  aueh  das  Recht  auf  Bezug  von  Krankengeld  nicht 

grandsätzlich  abgesprochen  werden  könne,  zumal  aucli  ein  an  sich  Er- 

werbsunfähiger doch  vielfach  in  der  I^age  sei,  durch  Beschäftigungen, 

welche  die  Fähigkeit  zu  körperlicher  Arbeit  nicht  voraussetzten,  z.  B. 

Portierdienste,  etwas  zu  verdienen.  Der  Umstand,  dass  der  vom  Kläger 

unterstützte  frühere  Eisenbahnarbeiter  P.  seit  dem  lt>.  Dezember  18114 

erwerbsuntähig  sei,  stehe  daher  dem  Anspruch  des  Klägers  aus  §  57  Abs.  2 

des  Krankenversicherimgsgeserzes  nicht  entgegen,  da  der  Unterstützte 

unstreitig  seit  jenem  Zeitpunkte  freiwilliges  Mitglied  der  Beklagten  ge* 
blieben  sei. 

0ie  gegen  diese  Entscheidung  von  der  beklagten  Kasse  rechueitig 

eingelegte  Revision  ist  nicht  begründet. 

L  Dem  Bezirksansschus»  ist  zunächst  darin  beizutreten,  dass  ein 

KoSBenmitgliod,  welches  .-ms  der  die  Mitgliedschaft  begründenden  Bescbflf- 

ttgnng  ausscheidet,  auf  Grund  des  §  27  des  Krankenversichemngsgesetzes 

auch  dann  freiwilliges  Mitglied  bleiben  kann,  wenn  es  zur  Zeit  des  Aus- 

scheidens bereits  dauernd  erwerbsunfähig  ist.  Es  folgt  dies  ebmiso  ans 

den  einzelnen  Bestimmungen  des  Gesetzes  wie  aus  dessen  Zusammenhang 

und  Tendenz  im  ganzen. 

Der§  19  desQesetzeSi  der  vom  Erwerb  und  Verlust  der  Kassen* 

mitgUedschaft  handelt,  bestimmt  in  Absatz  3  letzter  Satz  ausdrAcklich: 

„Die  Kasse  ist  berechtigt,  nichtversloherungspiUehtige  Personen» 

welche  sich  zum  Beitritt  melden,  einer  ftrzüiclien  Untersuchung 

unt«iziehen  zu  lassen  und  ihre  Anfhahme  abculelmen,  wenn  die 

Untersuchung  eine  bereits  bestehende  Krankheit  ergiebt** 

Der  §  27  des  Gesetzes,  der  die  freiwillige  Fortsetzung  des  Ver- 

sicherungsverhältnisses beim  Ausscheiden  von  Mitgliedern  aus  der  die 

Mitgliedschaft  begründenden  Beschäftigung  regelt,  enthält  a^ber  eine  gleiche 

Vorschrift  uicht  Daraus  allein  folgt  schon,  dass  der  Oeseligebar  die 

Berftcksicbtigung  bereits  bestehender  Krankheiten  nur  M  der  Neuauf- 

nahme eines  freiwilligen  lOtgliedes,  nicht  aber  bei  der  freiwilligen  Fort* 

aetzong  des  VersicherungsTerhAltnisses  gestatten  will.  Denn,  wens  dies 

nleht  die  Absieht  war,  durfte  die  Aufhahme  der  in  §  19  Abs.  3  letzter 
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Satt  fi^etroifenon  BestimmiiDg  in  den  §  27  nicht  unterbleiben.  Vom  Stand- 

punkte des  §  27  ans  ist  es  auch  nicht  etwa  mnj^Uoh,  zwischen  den  ein- 

2e1nen  Krankheitt^n  je  naoh  dem  Grade  ihrer  Schwere  und  dem  Umstände, 

ob  sie  dauerade  oder  nur  vorübergehende  Erwerbsunfähigkeit  mit  sich 

brlägen,  zu  unterscheiden.  Krankheit  ist  als  Grund  zur  Ablehnung  der 

ft^iwilligen  Fortsetzung  der  Versicherung  im  §  27  vielmehr  tlberhaupt 

nicht  aufgefllhrt  und  aus  ihrer  im  Gegensatz  zu  der  Vorschrift  im  §  10 

stehenden  Nichterwähnung  kann  nur  geschlossen  werden,  dass  der  Gesetz- 

geber keinerlei  Krankheit,  welcher  Art  sie  auch  immer  sein  mö^re,  als 

Hinderungsgrund  für  die  freiwillige  Fortsetzung  der  Versicherung  hat 

angesohen  wissen  wollen.  Damit  ntimmt  auch  überein,  dass  es  an  jeder 

Hestimmung  im  Gesetze  fehlt,  wonach  ein  freiwilliges  Mitglied,  wenn  es 

während  seiner  Mitjrliedschaft  nach  deren  Beginn  in  den  Zustand  dau- 

ernder Krwcrhsunfiiliifjrkeit  geritth,  dadurch  der  Zugehörigkeit  zur  Kasse 

verlustig  ginge  oder  von  ihr  ausgeschlossen  w<T(if»n  könnte.  Ein  der- 

artiges Mitglied  behält  vielmehr  in  Ermangelunfj;^  einer  entgegenstehenden 

Vorschrift  trotz  seiner  dauernden  Erwerbsuntiiliigkeit  die  Rechte  des 

Mitgliedes,  und  es  bedarf  auch  einer  weiteren  Ausführung  nicht,  dass  eine 

ge.gentheilige  Bestimmung,  die  den  Verlust  aiicli  der  bereits  erworbenen 

Rechte  des  Mitgliedes  zur  Folge  hätte,  dem  ganzen  Charakter  und  der 

sozialpolitischen  Tendenz  des  Krankenversicherungsgesetzes  nicht  ent- 

sprochen haben  würde.  Dauernde  Erwerbsunfähigkeit  ist  danach  kein 

Hindemiss  der  freiwilligen  Fortsetzung  des  Versicherungsverhilltnisses 

uiid  ebensowenig  der  Fortdauer  dieses  Verhältnisses,  wenn  es  von  dem 

Mitglied  in  enverbsfähigem  Zustand  begründet  worden  ist.  Auch  abge- 

sehen aber  von  dem  Fall  der  freiwilligen  Versicherung  ist  die  Erwerbs- 

unfähigkeit mit  der  Mitgliedschaft  nicht  unvereinbar.  Der  §  54a  bestimmt 

vielmehr,  dass  im  Fall  der  RrAverltsunRlhipkeit  für  die  Dauer  der  Kranken- 

unterstützung Beiträge  nicht  entrichtet  werden,  und  dass  die  Mitglied- 

schaft während  des  Bezuges  von  Krankenunterstützung  fortdauert. 

Nach  §  28  femer  verbleibt  Personen,  welche  infolge  eintretender  Erwerbs- 

losigkeit aas  der  Kasse  ausscheiden,  unter  den  dort  näher  geregelten 

Voraussetzungen  der  Anspruch  auf  die  gesetzlichen  Mindestleistungen  in 

Unterstützungsfällen,  welche  während  der  Erwerbslosigkeit  und  innerhalb 

eines  Zeitraumes  von  drei  Wnchen  nach  dem  Ausscheiden  aus  der  Kasse 

eintreten.  Diesen  Anspruch  haben  sie  also  aucii  für  den  Fall  der  Er- 

werbsunfähigkeit. Und  zwar  macht  das  Gesetz  weder  im  Fall  des  4?  54a 

noch  in  dem  des  4j  28  einen  Unterschied,  ob  die  Erwerbsunfähigkeit  cin<^ 

dauernde  oder  nur  eine  vorübergehende  ist.  Einen  derartigen  Untcixchied 

katlD  es  auch  schon  deshalb  nicht  machen,  weil  in  zahlreichen  Füllen  von 

vornherein  nicht  feststeht,  ob  sich  Erwerbsfähigkeit  später  wieder  ein- 
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sU'Uen  wii*d  oder  nicht«,  und  weil  deshalb  «  iiif  UnterBcheidunfj:  /wischen 

drtut'riider  und  vDrübergehender  Erwerbhuuläliigkeit  die  Frage  der  Kassen- 

/u^c'hörigkeit  oder  Niclitzttgehürigkeit  auf  oine  durcbaiiB  imfiiqhere  Grand- 

läge  .stell eji  würde. 

Aus  den  Be.stinimungeii  des  Gesetzes  ist  flaher  nach  keiner  Kichtong 

hin  ein  (jiiiud  zu  entnehmen,  wonach  ein  danern«!  Erwerbsunfilhiger  von 

der  freiwilligen  Fortseusung  des  VersichenmgsverbältnisseB  aosgesohlossen 

sein  üoilte. 

II.  Mit  dem  Bezirksausschnss  ist  ferner  .da  r  auch  anzunehmen,  dasK 

da.s  fnMwillige  Kassenmitglied  selbst  dann,  wenn  es  bereits  vor  Kintritt  der 

die  Unterstützun^'spflicht  der  Kasse  begründenden  Krankheit  dauernd  er- 

wt:rb.sunfähig  war.  auf  die  säramtlichen  Kassenleistungen  in  gleichem  Masse, 

wie  die  übrigen  Mitglieder  —  .selbstver^tAndlich  also  nur  unter  Vorbehalt 

d«'r  Bt'stimmuugen  des  §  26a  des  Gesetzes  —  Anspruch  hat,  mithin  auch 

auf  die  Gewiihrung  des  Krankengeldes. 

Dauernde  ErwerbsunHlhigkeit  ist  zunächst  nieht  gleichbedeutend  mit 

dauernder  Krankheit.  Ein  durch  den  Verlust  einzelner  Gliedmassen 

dauernd  erwerbsunfÄhig  gewordenes  Kas.^*  umitglied  kann  vielmehr  im 

Sinne  des  Krankenversi(  ln  ruugsgesetzes  nach  Abschluss  des  lieilungs- 

prozesses  frei  von  Krankheit,  das  heisst  in  einem  Zustand,  in  dem  es 

weder  des  Arztes  noch  der  Arznei  bedarf,  sich  befinden,  sodaas  also 

jede  es  befallende  Krankheit  einen  neuen  Unterstützungsfall  bildet.  Ebonso 

stellt  es  einen  neuen  IJnterstützungsfall  dar,  wenn  der  wegen  Fortdauer 

einer  und  derselben  Krankheit  ErwerbsunfHhige  wegen  einer  davon  nnab- 

hAogigeu  anderen  Krankheit  ärztlicher  Pflege  und  Arznei  bedarf,  beispiels* 

weise  der  SehvindsClchtige  wegen  eines  Beinbruches. 

Eiii  Argoment  gegen  die  Gewftbnmg  von  Knmkengeld  an  tSmm 

dauernd  Erwerbsnnfilhigen  kann  ferner  alelit  darant  entnommen  werden, 

das»  die  Krankheit  ihm  keinen  Arbeitiwdienet  entsietat  Penn  abge^elieii 

davon,  dass  dies  keineswegs  in  allen  FAUen  sutrillt,  dass  vieliiiehr,  wie 

bereits  der  Besirksaiissehns«  hervorgehoben  hat,  aneh  solche  Personen, 

die  im  Sinne  eines  der  Arbelterversioherangsgesetse  daneznd  enr«rtM- 

nnfUiiiir  eind,  selir  wohl  thatsfiohlioh  im  dnzelnen  Fall  noch  etnen  Ver- 

dienst haben  oder  doch  irgend  eine  Thatigkeft  anaführen  können,  die  bei 

ihrer  Erkrankung  durch  eine  andere  Person  wahrgenommen  werden  mnw^ 

so  hat  der  Gerichtshof  bereits  ip  dem  Erkenntnisse  vom  10.  November 

1893  (Reger,  EntseheSdongen,  Bd.  15  21,  Fachsberge r-Keidel, 

Entscheidingen,  Theil  IX,  8. 1 18)  ausgesprochen,  daae  die  QewShnmg  von 

ICnuikeageld  grundsätzlich  unabhängig  davon  ist,  ob  und  inwlewell  aaoh 

gesetilioher  Vorschrift  oder  besonderer  Vereinbarung  dem  Knanommilgliodr 

bei  Erfcrankunir  und  ErwerbennfiUiigkeit  sein  Gehalt  oder  Lohn  weiter 
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«r''zahlt  wird  odor  iiiclit.  Ferner  orjrieUt  .lucli  (lit'  Hcstiinmung  des  §  28 

des  fT«'sctz«'s,  dass  die  wähnend  d<*s  Zustandes  der  Erw(!rbslosigkeit,  also 

des  j:^jlnzlicln'ii  Mang-els  au  Arbeitsverdienst  eintretende  Erkrankung  den 

Anspruch  auf  Kr;inkon*>:el<l  nicht  ausschliosst,  wie  denn  auch  dieser  An- 

spnicl»  dem  fri'iwillij^  versichi  rteu  Kassenmit<i;liede  ohne  jede  Rücksicht 

darauf  zusteht,        «  r  jjejren  Gehalt  oder  Lohn  beschäftij^t  ist  o<ler  nicht. 

Kntsfhi  idetul  kann  ferner  auch  nicht  sein,  ob  im  einzehien  Falle 

etw.i  die  ;uif(frund  der  rutalh  ersieheruu}^s^e^^etze  an  den  Hrwerbsunfahi- 

gen  gezaldte  Rente  zusammen  mit  «lem  Krankeufrelde  h<")her  ist,  wie  der 

frühere  Arbeitsverdienst  des  Kassenniitfjliedes  für  den  gleichen  Zeitraum. 

Denn  ab^eseiien  (iiis  Hi.  da.ss  das  Kranke)iversi('lierunirs^<'setz  (§ '26a  Abs.  \) 

eine  U«'berversieherunfj:  dtireli  I)i jppclvi'rsielicnini,--!  !!  niclit  schlechtw«'!»- 

au.*!schliesst,  sondi'ni  ihn-  Zulassung  der  Hestimmun«;  der  Kassen  freistellt, 

so  liabt'u  di»'  Unfallver?iieheruu;rs^^<  --et/,e  si  lbst  das  V^erhäliniss  zu  Kranken- 

kas->tMi  u.  s.  w.  dahin  }rerej:felt,  da>s  dir  Ver|if1iehtun^^en  der  Kranken- 

uud  anderen  Unterstützun«;skassen  durcii  Jeue  (rcsi-tzr  ni<  lit  berührt  werden, 

vielmelir  nur  eine  Fasat/.leistun^  an  die  die  I 'lUersriitzuuj^  gewährentlen 

Kassen  durch  Ueberw ci-iin^  von  Uentenbeträffen  stattfiuflei  'zu  ver^I. 

§  H  des  l'nfallversiclierungs«/e-,etz(-.  vom  (>.  Juli  IbHl  und  jetzt  2.")  (b-s 

Gewerbe-ridallversieherunj;s«r<  setzes  vom  iiO.  Juni  19ÜÜ  iu  der  Faääung 

der  Bekanntmaebun;:  vom  .■>.  ,lidi  UKX)). 
Der  Ausschluss  des  Anspruchs  auf  Krankeng^eld  in  Heziehung  auf 

Kassenmitgiieder,  <lie  bereits  vor  Fiutritt  der  Krankheit  dauernd  <"rwerl>s- 

unfflhijr  waren,  ktninie  dalier  nur  darauf  g^estützt  werden,  dass  <las  Krauken- 

versiclierunjrs^-esetz,  wie  anzuerkennen  ist,  einen  Kausalzusammenfian;; 

zwischen  Kranklien  und  Er\veri)sunnihigkeit  fordert  6  Abs.  1  des  Ge- 

setzen) und  es  an  <liesem  Zusammeuhanfr  fehlt,  wenn  die  Erwerbsnnf?thi{?- 

keit  bereites  vorher  bestand.  So  sehr  dies  Argument  gegenülier  der  vom 

Bezirksausschuss  vertn'tenen  Ansicht  ins  (iewicht  fTlllt,  so  kann  ihm  abtM- 

dennoch,  nachdem  der  ( icsetz^ijeber  einmal  die  freiwillijjfe  Fortsetzunjj^ 

des  Vcrsicherungsverli,titni>si  s  einem  je<ien  Kasseninit«,'Iied,  auch  dem 

dauernd  erwerbsunf/dii^^en.  gestattet  hat.  ein«»  ausseid ajjixebende.  Be<lcii- 

tung'  mclit  t)eig'emessen  werden.  Vielmehr  niuss  ai\genommen  wenlen, 

dass,  wenn  der  Gesetzgeber  demselben  freiwilligen,  eine  Heschäftigung 

nicht  mehr  ausübenden  Kassenmitglie<le  einen  Anspruch  auf  das  Kranken- 

geld, flen  es  bislang  in  Krkrankungsffllh'n  hatte,  für  weitere  Krkrankungs- 

lälle  Ifiligiich  deshalb  Initte  versagc-n  wollen,  weil  es  inzwischen  dauernd 

erwerbsujdahig  geworden  war.  dies  im  Gesetz  irgend  einen  Ausdruck 

gefunden  haben  würde.  Es  nuiss  dies  unisonn'hr  gelten,  als  das  begriff- 

liche Vorhanflensein  der  Ei  «  «  rbsuidlddgkeit  im  Sinne  der  Versiclierungs- 

gesetze  nicht  noth wendig  <lie  Moglichkeil  Ihatsilchlicher  Arbeitsleistung 

Arrht*  nr  EiMiib«linwcMB.  MIS.  (jg 
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nnd  eines  auf  ihr  benihendcn  Venlieiistos  ausschliesst  und  es  zu  einem 

mit  dem  Recbtsgefühl  nicht  im  Einklang  stehenden  Zustande  führen 

würde,  wenn  die  Gewährung  von  Krankengeld  an  dauernd  erwerbsunfilhige 

KaBBenmitglleder  davon  abhiin^ig  gemacht  werden  mfisete,  ob  im  einzelneu 

Fall  thatsAcblich  noch  eine  gewisse  Fltbigkeit  zum  Erwerbe  bestand  und 

durch  .die  in  Frage  stehende  Erkrankung  aufgehoben  wurde  oder  nicht 

Beim  völligen  Schweigen  des  Gesetzes  Aber  diese  vom  Standpunkt  dM 

Revisionsklägers  ans  sich  ergebenden  Schwierigkeiten  nnd  Zweifel  kann 

nur  angenommen  werden,  dass  der  Gesetzgeber  die  GewAbrung  von 

Krankengeld  auch  an  die  erwerbsnnftihigeu  freiwilligen  Mitglieder  beab- 

sichtigt hat,  sofern  die  Angliche  Krankheit  an  sich  so  beschaffen  war, 

dass  sie  Erwerbsnnfflhigkeit  zur  Folge  gehabt  haben  wttrde,  falls  solche 

noch  nicht  bestand.  Dem  Bezirksansschnss  ist  daher  in  der  Beurtheilmig 

der  Hechtsflragen  beizutreten. 

Kechtsgrundsätze    nu^    den   EntHeh«'id\iii^cn   des  königlichen 

Oberv  erwaltungsgcrichtsJ) 

I.  Kreis-  und  Gemeindeabgabe». 

Umsatzsteuer.  Veräussemng  von  Bestandtheilen  einer  Privatbahn  oder  Kleinbahn. 

Endariheil  (II.)  vom  a  Januar  1901,  Entschd.  Bd.  89  S.  84ir. 

GesetK,'  betreffend  dns  Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  u.  b.  w.,  vom  19.  August 

1896^  $1  1*  5. 

FQr  die  Frage,  ob  ein  GrundstUck  zur  „Bahnehiheit''  im  Sinne  des 

Gesetzes  vom  19<  August  1805  gehört,  ist  es  ohne  Belange  ob  das  Grand- 

Stack  im  Bahngrandbnch  als  Bestandtheil  der  Privateisenbahn  oder  Klein- 

bahn bezeichnet  ist  oder  ob  seine  Zugehr>rigkeit  im  Grondbuche  ver- 

merkt ist.  Entscheidend  ist  vielmehr,  ob  das  Grundstttck  dem  Bahnonter- 

nehmen  dauernd  gewidmet  ist,  nnd  —  sofeni  die  Bahn  in  das  Bahngrand- 

buch noch  nicht  eingetragen  ist  —  ob  es  mit  dem  Bahnkörper  zusammen* 

hangt  oder  seine  Widmung  fQr  das  Bahnuntemehmen  erkennbar  gemacht 

ist.  Liegen  diese  Vorausseizangen  vor,  so  bedarf  es  zur  VeFäusserunip 

eines  solchen  Grnndstttckes  der  Beibringung  eines  von  der  BahnanfUchts* 

behOrde  ausgestellten  Unschadlicbkeitsattestes.  Ohne  das  letztere 

ist  eine  Auflassung  des  Grundstücks  nach  §  5  des  Gesetzes  vom  19.  Au- 

>)  Ueber  die  bereits  fVfiher  im  Archiv  für  EiKenbahnti  esea  veröfl'eutUchteii 
rntspreebenden  Zusammenstellungen  vergl.  Archiv  1899  S.  im,  1900  8.  888  uod 

S.  1227,  sowie  1901  6. 1119  ff. 
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giifcit  1895  unwirksiini.  iiimI  es  lieg-t  djiJuT  so  lan^c  auch  keine  die 

riiiäatzäteuerpüicht  begrüiideude  freiwillige  Veräiuseraug  des  Gnmd- 
litücks  vur. 

fiemeindeelnkoiiKnensteuer.  Berechnung  schwankender  Einnahmen. 

Endui  liieil  (II.)  vom  5.  MMrz  11)01,  Eiit.si  hd.  Bd.  M)  S.  127  ff. 

EinkomtuengteuergCM't/.  vom  24.  Juni  1891,  §  10. 

Bei  der  Berechnung  schwaukeuder  Eiiiiinliincn  g-ilt  als  das  der  Ver> 

anla^nng  unmittelbar  \  Mrnngo^^1ngone  Wirthschaftsjahr  das  letzte,  dessen 

Ergebnisse  zur  Zeit  der  Veranlagung'  oflor,  wenn  die  Veranhig'ung  nach 

Beginn  des  Steuerjahres  eifolß^t,  nm  I.April  festgestellt  werden  konnten. 

Ob  diese  Feststellung,  .s(i)>al(l  als  sie  möglich  geworden,  auch  thatsächlich 

stattgefunden  hat,  ist  ohne  Belang. 

BeluuntimolNiiii  der  Erhebung  von  Steuern  und  Gebühren. 

Hncl  urt  hiil  (U.)  vom  1.  Februar  UHU.  Kiitsilid.  Hd.  H!)  S.  14b  ff. 

Koiiinuiiialabjrabeng'esctz  vcnn  14  Juli  1M>.{,       i;."),  G'.t. 

Die  l^esiitiimuii^'-f'ti  ij  6.')  des  Koniimiiialalio^abenfje.^etzes  über  die 

Hekaiintmai-lmii^'  der  /ah  lliliehimg  koninieiideii  Steuern  bezielien  sich 

zwar  zunäeli.st  nur  aul'  direkte  ( lemeindesteueni :  sie  tiiideii  jedoch 

analog^e  Anwendung  auch  auf  indirekte  Steu<'ru  und  Gebühren,  ins- 

besondere auf  Kanalgebülireii,  und  /.w.ii-  im  V(dlen  Uinfaufi^e.  >odass  auch 

Absatz  2  daselbst  Anwendung  zu  linden  liai  und  demg'emilss  eijie  Ufkannf- 

machung'  mittels  llebeliste  gegentibi  r  luelit  {)hysiscbeu  Personen  und 

s<dchen  physis<  ben  Personen,  die  nicht  in  der  Gemeinde  wohnen,  aus- 

geschlossen ist. 

II.  Strassen-  und  Wegebnn. 

Endurthril  (IV.)  vom      Juni  1900,  Entschd.  Bd.  88  S.  1S6  ft. 

Plii<'htlini<'ngeset«  vom  2.  Juli  1875,  §  Ift. 

Die  Verptliehtung  des  Aidiepjrs  ans  §  1.'»  des  Cirsetzes  vom  2.  Juh' 

1870  bat  zwei  V' oraussetzungen:  einuiai,  dass  die  .Strasse  ausgeliaut 

ist  und  die  Kosten,  welche  von  der  (iemeinde  aufgewendet  sind  und 

erstattet  wi  rden  m  ia  n,  festgestellt  werden  können,  und  zweitens,  duss 

ein  G«'bäude  an  der  Strjisse  eirichtet  wird.  Krst  wenn  beide  Voraus- 

setzun^'en  gegeben  sind,  kann  die  Ve!*|)flichtung  des  Anliegers  entstehen. 

l>ie.-r  beiden  Voraussetzungen  müssen  sieh  unter  einem  auf  Grund 

des  §  lö  a.  a.  O.  erlassenen  Ortsstatute  vollziehen.    Es  ist  aber  keines- 
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wf^s  iiotliwt'iidi^,  (lash  dies  uiitor  domsolhen  (^rtsstatutc  geschieht.  Wird 

nach  Eintritt  der  einon  Voraussetzung  das  Statut  p'ilndeit.  8i>  kann  nur 

das  geündorto,  beim  Eintritt  der  zweiten  Voraussetzung;  und  damit  l>eini 

Entst«'l)('n  der  Beitraj>;i5ptiicht  peltendo  Statut  für  dt-n  Unifanj?  und  di«' 

Kinziclniny^  des  Beitrag^es  massg-ebend  sein,  gleichviel  ob  das  geänderte 

Statut  für  die  Anlieger  günstiger  oder  ungünstiger  sein  mag. 

▼wMnvimi|Mi  rar  mm  wn/mung  wii  oinHMMHniminipBH« 

Kiidurtlieil  (IV.)  vom  3.  Oktober  l'.KXt,  Entsclui.  Bd.  3d  S.  141  ff. 

Flui  litliiiiengesetÄ  vom  2.  Juli  I&75.  §^  11.  15. 

Strassenk«)stenheifrH«r<'  aufGiTind  des  §15  des  Gesetzes  vom  '2.  .Tuli 

187')  k{')nnen  nicht  nur  bei  solchen  Strassen  erhoben  werden,  fttr  welche 
Fluchtlinien  festgesetzt  sind.  Die  Anlegung  emer  Strasse  ist  reditlich 

keineswegs  an  die  Festj^etzung  von  Fluchtlinien  ;,^ebundcn;  vielmehr  kann 

sie  sich  unter  Umständen  sehr  «obl  auch  ohne  fflrmlich  festgestcUte 

Fluchtlinien  vollziehen.  Die  FeststcUung  von  Fluchtlinien  ist  daher  keine 

nothwendige  Voraossetzang  fttr  die  Einziehung  von  Strassenbanbeiträgen. 

Stra8s«nher8telluiigsk08ten.  IrrtMimliohe  Beurtheiittng  der  Rechtslag«. 

Endurthcil  (IV.)  vom  24.  Januar  1901,  Eotschd.  Bd.3ö     U5  (T. 

FluchtiiniengesetK  vom  3.  Juli  1875^  %  1&. 

Wenn  eine  Gemeindebehörde  erUArt  bat,  für  eine  Strasse  Anlleger- 

beitrttge  nicht  erheben  zu  wollen,  weil  sie  irrthflmlich  die  Strasse  für 

eine  „historische",  eine  „Altere  Strasse**  hielt  und  deshalb  glaubte,  dazu 

nicht  berechtigt  xn  sein,  so  liegt  darin  kein  der  Erhebung  der  Beitrüge 

entgegenstehender  Erlass  oder  Verzicht 

VerMMTM  ia  WtgsstrsitaaohM. 

Kudurtheil  (IV.)  vom  14.  Januar  1901,  Entschd.  Bd.  86  S-^ff. 

ZttstAndigkeitsgeseU  von  I.  August  1888»  g 

Wenn  eine  wegepoUzeiliche  Verfügung  ̂   etwa  wegen  Unzn- 

atftndigkeit  der  Behörde,  die  sie  erUwsen  bat,  —  von  dem  Verwaltungs- 

riebter  g&nzlich  aufgehoben  wird,  so  Ist  dennoch  auf  den  von  dem 

KUger  gegen  einen  anderen  als  den  statt  seiner  Verpflichteten  gestellten 

Klageantrag  zu  erkennen,  wenn  der  Kläger  die  wegebaoliehe  Lelstnni; 

.bereits  ansgefahrt  hat  und  den  Ersatz  der  dafflr  ausgelegten 

Kosten  verlangt  Die  Vorschriften  des  §  56  des  Znstttndigkeitsgesetzes 

L'iyiiiiiuü 
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stehen  dem  nicht  entgegen,  dass  dies  trotz  der  Aufbebanp:  der  wego* 

polizeilichen  Verl'agong  in  dem  Bchwebenden  Verfahren  geschieht 

Alternative  und  eventuelle  Klage  in  Wese^treitsachen. 

Endurtheil  (IV.)  vom  15.  November  1900,  Enlsehd.  Bd.  86  &  SS»  ff. 

ZnslllndigkeitegeMti  vom  1.  Angut  188S,  §  06. 

LtndeeverwiltiiQgigeBetK  vom  MC  Joli  1888»  $  68. 

Eine  alternative  Klage»  welche  gegen  zwei  verschiedene  Rechts- 

snbjekte  erhoben  wird  und  wobei  es  dem  Richter  ttberlassen  wird,  die 

Verpflichteten  zn  ermitteln  nnd  zu  verartheilen,  kennt  das  Gesetz  nicht 

Nach  §  63  des  Landesverwaltungsgesetzes  ist  in  der  Klage  ein  be- 

stimmter Antrag  zu  stellen  und  die  Person  des  Beklagten  genau  zu 

bezeichnen;  für  bestimmt  kann  aber  ein  Antrag  nicht  gelten,  aus  dem 

nicht  zu  entnehmen  ist,  wer  nach  der  Absicht  des  Klägers  zur  lieber- 

nähme  der  ihm  angesonnenen  Leistung  aus  GrQnden  des  OfTentHchen 

Rechts  für  verpflichtet  erachtet  und  demgemftss  hierzu  verurtheilt 

werden  soIL 

Anders  liegt  die  Sache  bei  der  eventuellen  Klage.  Dabei  felüt 

es  nicht  an  einem  bestimmten  Antrage,  es  sind  nur  zwei  oder  mehrere 

Antrage  für  den  Fall,  dass  den  vorhergehenden  nicht  stattzugeben  sein 

sollte,  aneinandergereiht  Solche  eventuelle  Klagen  sind  gerade  auf  dem 

Gebiete  des  §  56  Abs.  4  des  Znstftndigkeitsgesetzes  stets  zugelassen 

worden,  und  zwar  umsomehr,  weil  die  polizeiliche  Anordnung  vollstreckbar 

wird,  wenn  es  dem  Klftger  nicht  gelingt,  in  dem  gegen  die  Wegepolizei« 

behOrde  gerichteten  Verfahren  den  statt  seiner  Verpflichteten  als  Mitbe- 

klagten heranzuziehen,  als  verpflichtet  aber  in  Wegesachen  sehr  ver- 

schiedene Rechtssubjekte  in  Betracht  kommen  können. 

Bshsksftnfyinioie.  UmnurflyRg  hi  MfBslHolie  WsfS; 

Endurtheil  (IV.)  vom      November  1000,  Entoehd.  Bd.  88  S.  237  ff. 

Znatändigkcltugipspts  vom  1.  Anbist  tsa^,  <5§  55,  B«. 

Zur  Umwainihui^'  «'iurs.  t^imm  Tlieil  der  Hahnanla^c  l»il(lfMidon  und 

daher  nicht  (•tlentlichou  HHl)ulinf'szut'uhr\\t'<,'os  in  rinen  rirtV'utlicheu  Weg' 

jreuügrt  es  nicht,  dafis  der  Ziifuhrwe;^  tiiat sächlich  drin  alig-emeinen 

•  '.tlentliclieii  Verkeiire  dient;  vielmehr  ist  dazu,  ausser  der  Zustimmung" 

des  Eigenthümers  und  der  W«>«r('|)()lizeii>elj(»rd«>,  erforderlich,  dass 

der  Trilger  der  •Sffentlich-reehtliclien  rnteriialtunfjspflicht  sie 

freiwillig  übernmimt  oder  zur  U«;bernahme  mit  Erfolg  augelialten  wird. 
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In  «inem  Streitverfahren,  welches  sich  an  eine  nicht  gegen  den 

ordentlichen  Wcgebaapflichtigen  gerichtete  polizeiliche  VerfOgong  an- 

schliesst,  kann  die  Umwandlang  eines  Privatweges  in  einen  Öffentlichen 

nicht  erzwungen  werden  (vergl.  Entschd.  Bd.  37  S.  232,  2Hn). 

So  lange  ein  Bahnhofszafniinvpg  kein  Öffentlicher  Weg  ist,  so  ist 

die  Ortspolizei behOrde  in  ihrer  Eigenschaft  als  We^e Polizeibehörde 

nicht  znstfltidip:.  seine  Instandsetzung  anzuordnen.  Ist  der  Zustand  des 

Wegesein  solcher»  das«  eine  Gefährdung:  der  Sicherheit  des  Verkehrs 

vorliegt,  so  können  sicherheitspolizeilich  nur  diejenigen  Massrof^eln 

gefordert  werd«  »  welche  dazu  dienen,  die  etwa  vorhandene  Gefahr  zu 

beseitigen,  nicht  aber  allgemein  eine  Wegebesserang. 

VtriaiMg  ttgestloher  Ws|b  bei  Ausführung  eines  mit  dam  EatsliWMmrsBfcti  miwtattrtwi 
Untemelmiens. 

Endurtheil  (IV.)  vom  Mi,  November  IfK»,  KuUcbd.  Bd. 38  S. 246 ff. 

Enteignungegesets  vom  tl.  Juni  1874,     14,  81. 

Bei  Prüfung  der  Frage,  ob  bei  Ausftthrang  eines  mit  dem  Ent- 

eignnngsrechte  anttgcstattetcn  Unternehmens  nnd  der  dadurch  erforderlich 

gewordenen  Verlegung  öffentlicher  Wege  der  Umfang  der  bisherigen 

Wegebaulast  vergrOssert  worden  ist.  ist  nicht  die  Hcgalirung  des  ge- 

sammten  Wegenetzes  als  solchen  zu  berücksichtigen.  Der  Satz  2 

des  §  14  des  Enteignungsgesetzes  ist  vielmehr  dahin  zu  verstehen,  dass 

die  Untorhaltungslast  jedes  einzelnen  Verpflichteten  nicht  durch 

das  neue  Unternehmen  vermehrt  werden  soll.  FOr  jeden  einzelnen  Pflich* 

tigen  ist  also  der  Umfang  der  Lasten  vor  und  nach  Ausffibnmg  des 

Unternehmens  zu  vergleichen.  Wird  seine  Last  vermehrt,  so  hat  der 

Unternehmer  einzutreten  und  kann  sich  nicht  darauf  beiden,  dass  etwa 

die  I^st  eines  anderen  Pflichtigen  verringert  sei. 

laMMpnolMilMW  sIhis  Wsiis  für  dia  MRMtHohmi  VsffcsiHr* 

Endurtheil  (IV.)  vom  91.  Jnnl  1900,  Entschd.  Bd.  88  S.  249  ff. 

Zuständigkeits^setz  vom  1.  Auj^ist  1883.  i;  56. 

Die  lnaii>pruchnahmi'  cim-s  Wt-^o  itir  den  < «tlv-iiiiiclH  ii  Verki'hr  im 

Sinne  d<'S  §  ">(>  d<'s  Zu!*t.'in<liijrk»'it>','^cM"t/es  lie^rt  lilierall  dn  v<ir.  wn  An- 

(»rdnunjren  der  Wo;jrepo!i/oil.»  hörde.  welclie  Terrain  für  den  < iitentliehen 

^'erk••Ilr  in  ATis|)nich  nt  hin«  ii,  den  Anlass  zum  Streite  iU)i  r  den  Bestand 

der  iitl'entlichen  Weyfe  zw  ischen  der  Polizeibehrinle  und  d»  injcnigen  <;e})«>n. 

ilej"  über  das»  Gruüd.>tück  seinerseits  zur  Ausschli«'ssung  oder  Einschränkung 
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des  ('ifTcntlichen  Gebrauchs  mit  der  Behaaptnnfc  verfdg^  dass  ihm  dafOr 
ein  Privatrecht  zur  Seite  steht. 

ErtlatlMif  VW  ̂ trioion  Mi  Ws|ifeMliotlM> 

Kndui  theil  (IV.)  vom  la  Juui  l'.Kd,  Euuchd.  Iii.  8!i  S.  42  ff.  ^ 

Zugtlodigkeitsgeaets  vom  \.  Aagust  1883,  g  6fi. 

KommuDAlabgabengeRets  vom  14.  Juli  1808,  §§  09,  70. 

Es  ist  niclit  stutlliiUl.  dass  die  Polizeiveiw iiltuii}^  als  Wcf^epoliziM- 

l)eh5r(lf'  und  der  (xenicindevorstanft  ^'<Mn<Miiscliaftlicli  o\nr  V'erfiljj^iin*^ 

«Tlasscii.  durch  welcln-  dir«  I'olizoivcrwalttui;^:  als  wcgebauiiciie  Leistung 

gemäss  sj  50  des  Ziistaudi^'keitsgesftzes  und  der  (romeindevorstiiiid  als 

eine  koimiiunalt'  Ah^^abe  nach  i???  <>!),  TO  df>  Ktuaiauiialaiigabengcsctzes 

von  eint'Mi  Dritleu  die  Hrsiattuii;;  dor  Kesten  fär  Herstellung  einer  Wf^e- 

aiila;^«'  iJur^'crsteig)  fordern.  Denn  eine  und  dieselbe  Leistung  kann 

nicht  gleieh/.eitig  eine  polizeiliche  Wegebauleisiuug  und  aucli  eine 

(iemeindeabgHbe  sein. 
« 

Anlegung  neuer  Strassen.  Heranzietiung  zu  Anllegertieitr&gen. 

Endurthttii  (iV.)  vom  18.  April  1901,  Entschd.  Bd.  39  S.öl  ff. 

FinchttlofengesetK  vom  8.  Juli  187S,  §  15. 

Eine  Heranziehung  zu  Aidiegerlx'iträircn  findet  wegen  soiclier  Ge- 

bäufle  nicht  statt,  welche  erriclitet  sind,  bi  vur  es  dem  Anbnuer  m»»;j:lieli 

war,  zu  erkennen,  d,•l^^^  er  au  einer  künftigen,  bereits  in  der  Anlegung 

begriffenen  St^a^■^e  haue. 

Der  Be<rinn  dei-  Anlegung  kann  auch  in  anderen  L'ni^tänden  als  in 
der  Kluchllinienfestsetzun;L;,  /..  B.  darin  gefunden  werden,  dass  die  (^e- 

nieindebeh« »rden  die  .\nle;:ung  heHchliessen  und  der  Beschluss  zur  Kennt- 

niss  der  Anlieger  ̂ 'ehraeht  wird.  .Jedoch  liegt  darin,  dass  der  Beschluss 

in  <"iffentlicher  Sit/.uu;;  gefasst  ist.  noch  keine  Hekanntnuichung.  Die 

Oeti'entliehkeit  der  Sif/,nn;_'-en  konnnunaler  und  staatlicher  Vertretungen 

i«f  eingeführt  worden,  nni  dem  Publikum  die  M  ("i  g  1  i  e  h  k  e  i  i  /u  ̂ ^mvahren. 

von  ihren  Verhan<llungen  Kennini>s  zn  iK'hmen.  nirgends  iM  aber  dabei 

die  Absicht  erkennbar.  d?iss  das  in  r»tfentliehcr  Sitzang  Verhandelle  nun- 

mehr als  allgemein  bekannt  zu  fingiren  sei. 



Ü48 Keclitäprecbuug  und  (iuitetögtibuiig. 

Veriegung  ynd  EiazielMiig  öfTeotlicber  Wege. 

Endurtheil  (IV.)  vom  4.  Februar  1«K)1,  Eiitschd.  Bd.  3i)  S.  lUU. 

Za8tändlgk(Mt«<gosi>iz  vom  I.  Aiifrust  1883.  §  57. 

Die  WoH:ebauiM»li/«  il>oliönl«»  Iiat  bei  der  Vt  rh  ̂ nmp:  und  Einzioliun^ 

^^nV'iulirlM  i-  Wojje   niclit   imi"  dio   Iiiteross«'ii  riMV'iitlicheii  Verkchn*, 

^»^•nd<•^u  aiu  li  findcr«'  «irtt-mliclie.  iuslifS( nuU-r«'  volk^wiiilisoliaflliilif»  Intf-r- 

«•ssen,  z.  B.  die  liiKTOssen  de>  Hrr{;b}iiH*.~i  zur  Ennr»^lirhnufr  der  Aut- 

schliossunp  von  Kolilrula^jeni .  di<^  Interessi'U  der  Srhiftahrt  zur  Anlage 

einer  Schittt>werft  u.  b.  w.,  zu  berücksichtigen. 

EndurCheil  (IV.)  vom  4  Februar  1901,  Entsvlui.  Bd.  89  S.  200  II. 

AUg.  LRndr«Krbt  IL  IB,  §  4. 

LandeererwAltungwgMeti  vom  80;  Juli  1888,  $  13a 

Anordnungen  des  Regierungsprftsldonten,  betreffend  die  Veränderung 

oder  Verlegung  von  Ijfkndstrassen  gemHa«  §  4  Tit  15  Tb.  II  A.  L*R.  sind 

keine  polizeilichen  Verfttgnngen  im  Sinne  des  §  180  des  Lande8venral> 

inngKgesetxcs.  Mithin  ist  dagegen  nicht  die  Beschwerde  an  den  Ober- 

pritsidentcn  mit  nachfolgender  Klage  beim  Oberverwalmngsgerichtc,  son- 

dern nur  die  Beschwerde  Im  Anfslcbtswegc  gegeben. 

Mnfang  der  Wegetaulaet. 

Endartheii  (IV.)  vom  11.  April  10i)l.  Kntochd.  Bd  81)  S.  210  fr. 

ZustHndigkoiUs-rofiCtz  vom  1.  AugUKt  1883,  «;  r>f). 

Durch  eine  wegobaulicbe  Verfügung  gcmilss  §  ö<>  dos  Zustiindi^keits- 

gi'sftzcs  können  von  dem  Wegel>aupfliclitif?pn  nur  soIcIh'  Leistungen 

gefordert  werden,  welche  unter  <b-!i  Hojrrift'  der  Wcgcbanlnst  fallen. 

Unter  diesen  Rejfrift"  tlUlt  nicht  auch  die  Vei.'ptlichtung,  die  We^e Verwal- 

tung nach  polizeilich  vorgeschriebenen  Nonnen  zu  orgauisii*cn,  insbeson- 

dere stllndige  Wogearbeitcr  und  WegewArter  anzunehmen. 

wspeswipsiiiei  wiu  wepesaii^BBHv« 

Endurtheile  (IV. }  vom  la  und  29.  April  IfWI,  Entschd.  Bd.  8l>&S16ir.  wid 

S.  ir. 

Zustftiidigkoiksgefiets  vom  1.  August  1868,  §  tt. 

LatidesverwaUungagescis  vom  80.  Juli  1888,  §§  197  ff. 

Fluchtlinieogesets  vom  9.  Juli  I878w 

Die  Sorge  dafür,  das»  den  Bedürfnissen  des  OffBntlichen  Verkehrs 

Genüge  geschieht,  und  damit  die  Bestimmung  daraber,  durch  welche 
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Massn  pclii  dies««»  Zi<  l  zu  crrcii'ln'ii  ist,  weist  das  Oft'entliclie  Kccht  allein 

der  Wofjrcpolizpjbrhördc  und  nicht  dem  Wt'fj^t'baupt'liclitigen  zu. 

Der  Wefrehauptliclitif^e  hnt  als  solcher  auf  dies<'m  (T«'l)i««te  nur  die  Stellunjf, 

<lass  er  leisten  imiss.  \v;is  die  Wefjepolizeilx'lnirde,  eventuell  unter  Billi- 

gaug dt's  \'<  rwaltun^srit'iit«  is,  von  ihm  fordr'rt. 

Der  We^ifehauptlielitifr«'  hat,  ebensowenig  wie  ein  rrivatmann  oder 

wie  i'ine  G«  nipindi'.  die  hit-rb»»!  nieht  anders  steht  wie  ein  IM  ivatni.um, 

k«"in  im  Verwaltun^^sstri-itv«  rfalii-<-H  <ub  r  durcli  formliche  Heschwerfle 

jreniäss  ijij  127  f!".  d<  s  [,andesv<'r\v.iltiui^s<X<'s<'tzrs  verfolg^bares  Heeht, 

^e^en  dt-n  NVilh-n  der  l'olizcibchriid«'  öft't-nt  liehe  Wefje  zu 

sehaffcn  'm|.  i-  ixstchendo  ütfontliche  Vcrkelirsaustaltcu  in  bestimmter 

Weise  lierzurii'liten. 

Das  jrilt  aueh  von  <"ttt<'ntliehen  Strassen,  filr  w<«lehe  Fluchtlini<'n  auf 

firund  d<"s  Gesetzes  vnm  Juli  IHTT)  ((  ̂ ttrt  stcllt  sind,  sowie  von  der 

Instandlmltung  von  Brücken  über  öffentliche  Ströme. 

Ntnlilhiig  mmI  UitirlnlfaM|  tfv  Blf|Biili|pB. 

Endnrtheil  (IV.)  vom  2.  Mai  1!I0I,  KDt«chd.  Bd. 99  S. 225  ff. 

ZuRtltndigkeit8g«Hf>tx  vom  1.  AugUKt  18t»,  §g  55,  56. 

Der  Besitzer  eines  an  einem  Öffentlichen  Wege  oder  einer  städtischen 

Strasse  belegenen  Privatgnindstttckes  bat  kein  besonderes,  im  Yorwaltimgs* 

streitverfahren  verfolgbares  Recht»  eine  bestimmte,  seinen  Interessen 

entsprechende  Einrichtung  des  öffentlichen  Weges  für  den  Verkehr  zu 

verlangen;  vielmehr  beruht  die  Benutzung  öffentlicher  Wege  durch  die 

Anlieger  in  der  Regel  nur  auf  dem  Rechte  zum  Oemeingcbrauche, 

wie  bei  Jedennann,  der  an  der  Benutzung  des  Weges  zum  Verkehr  ein 

Interesse  hat. 

Allein  der  Gemeingebrauch  der  Anlieger  hat  einen  weitergehenden 

Inhalt  als  der  der  sonstigen  Benutzer  des  Weges;  denn  der  Bürger- 

steig  ist  auch  bestimmt,  fttr  den  Fahrverkehr  von  der  Fahrstrasse  nach 

den  anliegenden  Frivatgrandstflcken  hin  zu  dienen.  Daher  gehört  es  der 

Regel  nach  zu  den  Obliegenheiten  des  Wegebaupflichtigen,  den  Bflrger- 

steig  so  einzurichten,  dass  er  auch  diesen  Zweck  zu  erfüllen  geeignet 

ist.  soweit  nach  der  Art  der  Bebauung,  der  Ortssitte  u.  s.  w.  mit  dem 

Einfahren  auf  die  anliegenden  Grandstflcke  zu  rechnen  ist 

BriMua  Iber  MtartUobe  HlMe. 

Endurthoil  (IV.)  vom  28.  Februar  IflOl,  Entschd.  Bd.  99  S. 214 ff. 

Abwrichcnd  von  dem  l'reussischen  Allfjemeinen  Landrecht,   aber  in 

Ucbcreinstimmuug  mit  tleni  gemeinen  Itechte  und  dem  liechte  in  der 
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Provinz  Hannover  sind  nnch  dem  Rechte  der  Provinz  Schles\vig<Iiol8tein 

Brücken  Uber  öffentliche  Flüsse  nicht  seihständige  Verkehrsanstalten, 

sondern  gehören  in  der  Kegel  wegerecbtUch  zu  den  Öffentlichen 

Weisen,  in  deren  Zuge  sie  liegen. 

BegründMO  dar  OallMrtlieWiait  tlmn  W«|«8. 

Endartheil  (IV.)  vom  7.  November  1901,  Ärehtv  für  Elscnbahmresen  1902 

S.  «77  ff. 

Die  Verjährung  ist  kein  üffentUch-rechtlicher  Titel  zur  Begründung 

der  Oeffenfllchkeit  eines  Weges.  Blne  selbst  lange  Jahre  hinditreh  fort- 

gesetzte thatsfichliche  Benutzung  eines  Weges  seitens  des  Publikums  macht 

den  Weg  noch  nicht  zu  einem  ötfentiichen.  Diese  Eigenschaft  kann  er 

vielmehr  erst  durch  die  ausdrückliche  oder  stUUiehweigende  Widmung 

zum  öfTentlichen  Verkehr  seitens  des  Eigenthümers  unter  Zustimmung 

der  WcgepolizeibehOrde  und  des  Wegeunterhaltungspflichtigen  erlangen. 

Eine  stillschweigende  Widmung  kann  noch  nicht  In  der  Thatsacbe 

gefunden  werden,  dass  der  Eigentbümer  die  Benutzung  des  Weges  lange 

Zeit  hindurch  duldet;  es  müssen  vielmehr  Thatsachen  bewiesen  werden, 

aus  denen  sich  ergiebt,  dass  der  Eigentbümer  sich  der  Polizeibehörde 

gegenüber  gebunden  hat,  den  Weg  dem  Publikum  zur  Benutzung  zu 

überlassen. 

Endurtheil  (IV.)  vom  5.  Dezember  1901,  Archiv  fär  Eisenbahnwesen  1903 

S.  681  ff. 

GIsenbahngesotK  vom  8.  November  1838,  §§  4,  14. 

Wenn  ein  heim  Han  einer  Ki><  iil»;Uni  auf  Grund  der  §4J  4.  14  d»*^ 

Eiseiihalin^^t'setzrs  angeU'gter  Trivatweg  >|»;iter  nnter  Zusiininniiig  de» 

IOiseni)ahnuntfrn»  hincr-^  als  des  WegeeigenthuunTs,  des  Weget)auj)liichtigen 

und  der  Wegcpoli/.i  ilt'  lH'n-dc  in  ein<'ii  r. t'fe n 1 1  i c h en  Weg  umgewandelt 

ist,  so  liegt  die  Verplliriitiing.  den  Weg  naeli  den  Br-dürfnissen  des  all- 

jremeinfn  ('»nentlielicn  Vi  rk»  hrs  zu  unterhalten,  nuuuiehr  dem  Wogehau- 

pfliehtigen  ob.  Aus  dt-ni  §  14  des  Eisenhahn^Tst  t/o  liisst  sii-li  ilie 

offontlieh-re(  htliche  Verjitliehlung  des  Eisrnlialmunternelimers  zur  Unter- 

haltung eines  r)ffentliehen  Weges  nicht  ableiten. 

Eine  Verplliclituni::  zur  Unterhaltung  kann  füi'  det»  Eisruljahnunier- 

nehnier  auch  dadurch  nicht  hei^Tündet  AM-rdm,  da>s  er  intV»lgt'  der  irr- 

thümlichcn   Annaiime,  die  Unterhaltung  von  sich  nicht  ablehnen  zu 

Digitized  by  Google 



Bechtaprechitng  und  Gesctxgebung. 951 

kOnneD,  den  Weg  thatsAchlich  unterhalten  hat.  Ein  solcher  Rcchtsirrthum 

steht  der  Bildung  einer  Observanz  zu  seinen  Lasten  hindernd  entgegen. 

ttlrimiilHrilsünilmlea.  ErriolitHiB  sines  Gebäudes^)  m  «iMr  mum  Slrasss  dsrah  siisa 
Ormmi. 

Endurtheil  (IV.)  vom  23.  Deseinber  mn,  Archiv  für  Eiaenbahawesen  1902 

s.  684  tr. 

Fluchklinlengeseks  vom  2.  Juli  I87ö,  §§  15,  lA. 

Der  Eigenthttmer  eines  Grundstückes  ist  auch  in  dem  Falle  zur 

Entrichtung  der  sogenannten  Anliegerbeitrftge  zu  den  Strassenherstellungs- 

kosten  verpflichtet,  wenn  von  einem  Dritten,  der  das  Grundstack  ge- 

miethet  hat,  auf  dem  letzteren  «in  Oebftude  errichtet  wird,  sofern  er 

nicht  den  ernsten  und  unbedingten  Willen  gehabt  und  durch  Handlungen 

erkennbar  gemacht  hat,  den  Bau  zu  verhindern  oder  nach  der  Errichtung 

so  schnell,  wie  es  thatsächlich  und  rechtlich  möglich  war,  von  dem  Grund- 

stücke wieder  wegzuschaffen. 

III.  Wassprri'clit. 

Benutzung  der  Privatflü8»e. 

Eodiirtheile  (III.)  vom  3.  Oktohor  und  17.  November  1900,  Entschd.  Bd. 88 

S.  203  ff.  uud  S.  267  ff. 

Zustttndigkpitsgcaets  vom  1.  August  1868,  §  66. 

OeaeU  über  die  Privatflfiaaa  vom  28.  Februar  1648,  §§  1,  18. 

Wenn  in  Ausübung  des  nach  §  1  und  §§  13  ff.  des  Gesetzes  vom 

28.  Februar  1843  dem  ITferbesitzer  zustehenden  Rechtes  zur  Benutzung 

des  vorüberfliessenden  Wassers  zu  gewerblichen  Zwecken  eine  Anlage 

an  dem  Flusse  gemacht  worden  ist,  hierbei  aber  die  BeschrAnkungen, 

denen  solche  Anlagen  nach  §  13  Abs.  I  a.  a.  0.  unterliegen,  nicht  inne- 

gehalten worden  sind,  so  darf  dagej^eu  polizeilich  nicht  eingeschritten 

werden.  Denn  die  angeführte  Vorschrift  des  §  13  Abs.  1  ist  nicht  im 

Öffentlichen  Interesse,  sondern  zum  Besten  der  Uferbesitzer  ge- 

geben, und  liegt  ihre  Durchführung  somit  ausserhalb  der  Zuständigkeit 

der  Polizeibehörden.  Das  Einschrelten  der  letzteren  würde  nur  zulAssig 

0  lieber  den  Begriff  des  KGebttudes'*  und  über  diu  thatailcblichen  Voraus- 

selinngon,  unter  denen  eine  baulidii?  Anlage  als  „rit'bliiulo'''  im  Sinne  des  Oesotzea 
vom  2.  .luli  1875  nnzusolien  ist.  viti?!.  ansg«»r  der  liier  mitiretheilten  Entseiieidung 
noch  das  Urtheil  vom  15.  April  19U1  (Archiv  für  Kiscubahnwesoii  1U02  S.  206). 
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sein,  wenn  dit»  Anlftjr»'  nii  lit  auf  dem  Gebi«^U'  tler  Wasscrpoli/.ri  liegende 

(Mtlizeiwidrigc  Zubtiinde,  in»be»ondere  eine  Gesundlicit2>geta]ir,  ber- 

bcit'iihrt. 

Endurtheil  (III.)  vom  12.  Deiember  1900,  Entschd.  Bd.  88  8.a58ff. 

Zufltilndigkeittgesets  vom  1.  Angast  1683,  §  86. 

Die  Wasserpolizeibchördo  kann  im  Yerwaltangsstreftverfohren  snm 

Erlass  einer  die  Ränoiung  eines  Grabens  oder  sonstigen  Wasserlaufes 

verfügenden  Anordnung  durch  die  Betheiligten  nicht  genOthigt  werden. 

RechtaverhältiiisM  der  Privatfltose. 

KuUurlhttil  (UL)  vom  2A.  Märx  1901,  Entochd.  tidid»  S.äö9ff. 

GiMteU  über  die  PrivatflüsMe  vom  28.  Februar  1848. 

Verfttgungen  eines  Uferl^esitzers  Uber  das  Bett  eines  Privatflasses, 

durch  die  ein  Theil  des  letzteren  seiner  Bestimmung,  der  Allge- 

meinheit zu  dienen,  entzogen  wird,  sind  unzulässig,  und  zwar  auch 

dann,  wenn  der  Uferbesitzer  etwa  das  Eigenthum  an  dem  betreifenden 

Grund  und  Boden  hat.  Ueberhaupt  ist  jeder  Eingriff  in  die  natflr- 
lichen  Verhältnisse  eines  Privatflusses  durch  einen  Einzelnen  in  seinem 

Interesse,  der  den  Bestand  des  Flusses  berahrt,  unstatthaft,  so  lange 

er  nicht  von  der  Ortspolizeibehnrde,  die  fQr  die  Eriialtung  eines  Privat» 

flusses  in  seinem  Bestände  zu  sorgen  hat,  ausdrücklich  gestattet  worden  ist. 

IV.  Baupolizei. 

Endurtheile  (IV.)  vom  18.  Februar  1901,  Rntseiid.  Bd.  89  S.  866  ff.  und  S.  860  IT. 

Die  Polizoiluhrjrde  ist  herochtigt,  einen  nur  bedingt  ertheilten 

Baukonsens  zurückzunehmen,  wenn  der  Bauunternehmer  die  Erfüllung 

der  ̂ ^e^tellten  Bedingungen  ablehnt.  Denn  der  Konsens  war  nur  unter 

der  Voraussetzung  ertlieilt,  dass  der  Unternehmer  sich  den  Bedingungen 

unterwerfen  würde.  I^ehnte  er  deren  Erfüllung  ab,  so  fiel  damit  sowohl 

die  Bewilligung  der  Ausnahme  als  auch  der  auf  die  Ausnahmebewilligung 

gegründete  Baukonsens  in  sich  zusammen,  und  die  Polizei  war  befugt, 

die  Unwirksamkeit  des  Konsenses  dadurch,  dass  sie  ihn  ausdrücklich 

zurücknahm,  zur  Geltung  zu  bringen. 

Der  Antrag  auf  Ertheilung  des  Baukonsenses  kann,  auch  wenn  eine 

ihn  versagende  Verfügung  unangefochten  geblieben  ist,  dennoch  jedersoit 
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wiederholt  wenlen;  auch  darf  p*gen  .i«*do  neue  Ahlclmuiif;  wiederum  Bß- 

schwenle  «'rliol)«  n  word<Mi.  Iii|flcicli<'ii  kann  iUt  Untornolinier  hol  d<'r 

PoliztM  .j("di.'rztMt  die  Abiinderang  oder  Zarttcknahmc  oincr  im  Hausclioin 

auferlegten  Bedinpm^  von  neaem  beantraji^eii,  obgleich  er  den  Bauscheiii 

zunilchst  unangefochten  jreluss<  n  liat.  Jeder  derartige  Antrag  hnt  ehie 

sclhstiindig-e  Hedcutunf;:  seine  Ablehnnnp  stellt  eine  neue  polizeiliche 

Verfügiinfj  dar,  die  mit  den  ziiUlBsigen  Kechisniittein  nnfochthar  ist.  — 

rolizciverordnnngen,  welche  da,  wo  HauHuclitlinien  nicht  bestehen, 

für  die  (iehände  Kntfemungen  von  dem  Rande  öHentlicher  Wege  vor- 

dctireibeu,  entbehren  keineswegs  der  Rechtsgttltigkeit. 

Endnrthell  (IV.)  vom  4.  Mftrs  1901,  Entscbd.  Bd.  88  S.  885  0*. 

Wenn  die  PulizeiheiiOrde  eine  Haup-nehiuiguu^'^.  ansintt  sie  den  be- 

steh<>n<l«  n  I'olizei Vorschriften  entsprecliend  zu  vciNafr'  n,  unter  Vorbchah 

jodeizeitigen  Widerrufs  ci-tliciit  hat.  so  ist  der  vorln-i);iltcne  jedn-zeitige'" 

Widerruf  keineswegs  glriciiluMlrutrn«!  mit  ('incMU  .,willkürlich»'n".  Vielmehr 

inuhs  einer  [»nlizeilichen  Verfügung  in  Jedem  Falle  »-in  objektiv  erkenn- 

bares, polizeiliches  Motiv  zu  Onnide  liegen.  Wnni  die  Polizeil)elirirde 

etwa  bei  anderweitiger  (Jestaiiuiig  der  ftrllieht-n  Verhilltnisse  oder  aus 

einem  sonstig«'n.  aus  der  l)esonderen  Sachinge  ontnomnienen  Hewoggninde 

die  ertlicilte  (Jenelimigung  widcrrufi-n  sollti-,  so  wiiide  es  di-m  Hetrot!enen 

zustehen,  sich  dngegon  der  gesetzlich  zula^sigea  Rechtsmittel  zu  bedienen. 

V.  Aadere  Eiitadieidiuigen. 

g^gipilül  irliptinl. 

EndurthetI  (III.)  vom  14.  Novomber  1900,  Entsclid.  Bd.  38  8.361  ff. 

Die  Zuständigkeit  ih  r  ( )rt>|>< >li/t'il)r|ir)rde  Mnd<'t  ihre  Selirnnke  an 

der  rilumlich  un»l  >acli!i«  h  lt<Mr-ründetfn  Zuständigkeit  »h  r  Hahnpolizei- 

beh<'»rde.  Käumlich  ersinv-kl  sich  die  Zusfümligkrii  drr  Halinpolizei- 

behrird«'  Jedm  li  nicht  auf  alle  im  P'igenthum  des  Kisenbahnunternehmers 

stehenden  Anlagi  n.  deren  Kntstehung  und  Krhaltung  auf  dit  scs  l'nter- 
nehnien  znrilckzufüliren  ist,  oder  die  in  irgend  einer  Beziehung  zu  tliesem 

Unl»'rn<limeii  stehen,  sondern  nur  auf  die  dt-ni  Hahn  verke  hr«'  die- 

nende Anlage,  und  saehlich  nur  auf  die  Beaufsichtigung  und 

SielH'rstelhuig  der  eigentlichen  Ha  h nanlagr.  Zu  i!n'<'r  Zuständig- 

keit gehört  also  insbesondere  auch  die  Aljwehr  aller  Massnahmen  Dritter, 
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die  sieh  als  die  Inansprachiiahme  der  Verfttgung  über  die  Bahnanlage 

oder  gar  als  Eingriff  in  die  Baluianlage  darstellen. 

Dies  gilt  ebenfalls  für  die  Ortspolizeibehörden  dahin,  daas  sie, 

sofern  eine  zn  ihrer  sachlichen  Zuständigkeit  gewiesene  Angelegenheit 

ihre  ErftUlong  nicht  bloss  bis  zur  Babnanlage,  sondern  auch  anf  der 

eigentlichen  Bahnanlage  findet,  wie  dies  z.  B.  für  den  öffentlichen  Wege- 

verkehr  dann  zutrifft,  wenn  der  Bahnkörper  zugleich  diesem  Verkehre 

dient,  sich  auf  die  Befriedigung  des  Bedürftiisses  bis  zur  Bahnanlage 

zu  beschränken  und  die  Anordnung  des  Erforderlichen  auf  der  eigent- 

lichen Bahnanlage  der  Bahnpolizeibehörde  zu  Überlassen  haben. 

Dagegen  kann  für  öffentliche  Wege  sowie  die  einem  anderen 

Zwecke  bestimmten  Anlagen  überhaupt,  so  auch  für  Entwässerungs- 

anlagen, die  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei  nicht  etwa  insoweit  in  Frage 

kommen,  als  sie  längs  der  Bahnanlage  oder  über  oder  unter  dieser  sich 

hinziehen.  Denn  wenn  auch  zutreffen  sollte,  dass  Anlagen  dieser  Art  zur 

Vermeidung  einer  Gefährdung  der  Sicherheit  des  Bahnkörp«'rs  in  einem 

gewissen  Zu^taiule  zu  erhalten  sind,  so  fallen  sie  doch  um  deswillen  nicht 

aas  der  mit  Rücksicht  auf  ihre  Zweckbestimmung  begründeten  Zustitndig^- 

keit  der  Ortspolizeibehörden  heraus.  Die  Wahrung  der  in  Hetraclit 

kommenden  Bahninterossen  gebührt  in  solchen  Füllen  den  Orts  Polizei- 

behörden, und  dafür,  dass  dies  geschieht,  steht  den  Bahnpolizeibehörden 

das  Binvernehm<  n  mit  den  Ortspolizeibehörden  und  die  An- 

rufung der  Aufsichtsbehörden  offen. 

KniAMivwiiQiNfBm  dsp  ArtsHir* 

1.  Endurtheil  (III.)  Tom  1.  Desember  1900,  Entsehd.  Bd.  38  S.  317  ff. 

Für  das  Krankenversicheningsreeht  werden  das  Besehäftigungs- 

verhiiltniss  sowie  die  darauf  beruhende  Versicherungspflicht  sowohl  durch 

einen  Vertragsbruch  des  Arbeitgebera  als  auch  durch  einen  solchen 

des  Arbeiters  beendet. 

Auch  für  die  Berechnung  der  drei  Wochen,  während  welcher 

ein  Kassenmitglied  einer  auf  Grund  des  Krankenversicherungsgesetzes 

errichteten  Kasse  angehört  haben  mtiss,  um  bei  seinem  Aumcheiden  aus 

der  Kasse  infolge  eintretender  Erwerbslosigkeit  den  Anspruch  auf  die 

gesetzHehen  Mindestleistungen  der  Kasse  zu  behalten,  ist  §  78a  des 

Krankenyersicherungsgesetzcs  massgebend. 

2.  Kndurtheil  (III.)  vom  -j:',.  Januar  liKH ,  Kntsoht?.  Bd.  38  S.  3->6  ff. 

Bei  einer  .\enderung  der  statutarischen  Bestimmungen  über 

die  Leistungen  der  Krankeukaßse  au  ihre  Mitglieder  darf,  soweit  nicht 
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(Irr  die  II«  rahscizun^'  der  hislierigen  Kass('nlei8tun«fon  binrcftrnde  Abs. 

d«"H  t?  'Hin  des  Krank«'nvt  rsiclKTungj<g('s<*tz<'s  «Mitjj^ep;onstehf,  vorjifOHi  lieii 

wrrdrii,  (»t)  und  wieweit  i-iv  auf  die  v<»r  ilireiu  Erlass  eingetretenen  Uiilcr- 

»tützuiij^stVillo  zur  Anw^-iulung  kommon  sdll. 

Fcidt  «'S  an  i-incr  solchfii  Bcstinmnniir,  su  frilt  ciiu'  d<  n  Itiliult  oder 

den  rnitanji^  tl«  r  Kas^(  nli  i>tungeu  erweiternde  iSiututenünderung  nicht 

für  schon  erkrankte  Mitglieiler. 

3.  Endurthell  (Ilf.)  vom  16.  Februar  1901,  Eotschd.  Bd. 80  S. 390 ff. 

Der  §  27  Abs.  1  Satz  1  des  Krankenversicherungsgesetzes  verlangt 

zar  Erbaltung  der  bisherigen  Zwangsmitgliedscbaft  als  freiwilliger 

Mitgliedschaft  auf  der  einen  Seite  unbedingt,  auf  der  anderen  Seite 

aber  auch  nur  die  dahin  gehende  Absiebt  des  Kassenmitgliedes  and 

die  Anzeige  dieser  Absicht  an  den  Kassenvorstand  binnen  einer  Woche. 

Wenn  non  Satz  2  der  ausdrOcküchen  Anzeige  die  Zahlung  der  Kassen- 

beiträge gleichstellt,  so  kommt  es  auch  hierbei  nur  darauf  an,  dass  da- 

durch die  Absicht  des  Kassenmitglicdes,  die  Mitgliedschaft  zu  erhalten, 

als  durch  eine  hierfür  konkludente  Handlung  zum  Ausdruck  gebracht 

wird.  Wie  die  Kasse  oder  ihr  Vorstand  nicht  durch  Ablehnung,  Zurück- 

weisung, Zurückgabe  u.  dergl.  der  ausdrücklichen  Anzeige  die  Entstehung 

der  fireiwttligen  Mitgliedschaft  zu  hindern  vermag,  so  kann  deren  Er- 

langung auch  nicht  durch  Nichtannahme  der  Beiträge,  die  das  Kassen- 

mitglied in  der  Absicht  zahlt,  sich  die  Mitgliedschaft  zu  erhalten,  von 

dem  Kassenvorstande  oder  dadurch  vereitelt  werden,  dass  der  letztere 

sie  in  der  inrthflmlichon  Annahme  einer  anderen  Veranlassung  für  die 

Zahlung  entgegennimmt  oder  behält.  Der  Kassenvorstand  durfte  die 

Beiträge  gar  nicht  zurückweisen.  Ob  auch  er  die  Fortsetzung  der  Mit- 

gliedschaft will,  ist  gleichgültig.  Die  Mitgliedschaft  wird  erhalten,  wenn 

nur  das  Kassenmitglied  dasjenige  gethan  hat,  was  von  ihm  und  allein 

von  ihm  hierfür  zu  thun  war.  * 

4.  Endurlbeii  (IH-)  voiu  20.  Juni  1901,  Kntovhd.  Bd.  39  S.a26fl'. 

Wenn  auch  im  §  27  Abs.  1  des  Krankenversicherungsgesetzes  da» 

Uebergehen  zu  einer  Beschäftigung,  durch  welche  die  Zwangsmitglied- 

Bchaft  hol  einer  Kasse  begründet  wird,  nur  nis  ein  Gnind  bezeichnet  ist, 

der  die  Erlangung  der  freiwilligen  Mitgliedschaft  hindert,  so  ist  es 

doch  zugleich,  wenn  es  nach  <>rlangter  freiwilliger  Mitgliedschaft 

stattfindet,  auch  ein  Grund,  der  diese  beendigt 
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5.  Ktidurlheil  (III.)  vom  i:^.  Milrz  l'JtH,  KuislIuI.  Btl.  89  S.  339  ff. 

Der  Satz,  dass  der  auf  Grund  der  Kassoinnittrli<'dsctiafr  iufnltre  des 

Eintritts  einer  Krankheit  entstandene  Unterslützun^^sansprueh  ;r»';^»'n 

ein«'  Zwang^skasse  dieser  p^egenüber  erliseht.  sobald  der  Untcn^tützun^-s- 

bcrechtif^te  wälirrnd  der  Dauer  der  Krankheit  vei-sicherunjfspflielitij^rs 

Mitglied  einrr  aiulert-n  Zwan{?skasse  winl,  und  dass  die  Untcrstdtzun^-s- 

pflieht  für  <h>n  Rest  der  rnterstützunfj->zeit  auf  diof  Kasse  überg:eht,  gilt 

auch  für  alle  solche  F;ille,  in  (h-iien  dt-r  W e e h m- 1  dt-r  Kassenmitglied- 

schaft für  die  in  einem  lietri«'!)»-  hcsehatti'^teM  Arl)«"iter  auf  eine  Ver- 

fnidt-rung  in  dem  Betriebe  durch  dessen  Inhaber  zuriickza- 
führen  ist 

6.  Endurthell  (Ilf.)  vom  15.  April  1901,  Enisehd.  Bd. 89  S.  848  ff. 

"Wenn  die  /,u  dein  Bezüge  des  Krankengrldes  hereehtigenile  Er\Nt  rl>>- 

nnffUiigkeit  erst  nach  Aufnahme  der  Tfeill>eli,in<llung  (wegen  Lungen- 

leidens)  eintritt,  so  bewendet  es  bei  dem  ( iruiidsatze.  dass  die  Krankon- 

unterstützung von  dem  Tage  an  foillaufcud  in  Anspruch  zu  n«'huien  und 

zu  gewUhren  ist,  au  dem  sie  zuerst  in  Ansprucli  genommen  wurde. 

7.  Kndui  theil  (lU.)  vom  1.  April  l'JOI,  Kiil>clid.  Bd.      S.  :J52  II. 

Die  Zuständigkeit  der  Verwaltungsgeriehte  für  die  Ersatzansprüche 

der  Versicherungsanstalten  gegenülun'  d<;n  Krankenkai>sen  besteht 

auch  dann,  wenn  der  Streit  lediglich  Zeit,  Ort  und  Art  der  Zahlung  betritft. 

Der  der  VcrsieherungBanstalt  zu  ersetzende  Betrag  ist  von  ihr  bei 

der  Krankenkasse  «bsaheben  oder  ihr  auf  ihre  Gefahr  und  Kosten  zu 

übersenden. 

Die  Kra]ikenkassen  und  die  Kassen  der  Versicherungsanstalten  ge- 

hören zu  den  öffentiicheif  Kassen. 

KMniMlifMii. 

Endurtlieile  (IV.)  vom  16.  and  86.  Okiober  1900  und  vom  II.  Februar  1901, 

Eutichd.  Bd.  98  S.  369  ff,  862  ir.  und  871  ff. 

Klelnbahngeseta  vom  28.  Juli  1892. 

1.  Die  Ausführung  d(.>r  Verpflichtungen,  die  dem  Uniemehmer  einer 

Kleinbalm  bei  der  auf  Grund  des  §  10  des  Kleinbalingesetzes  vorge- 

nommenen Prüfling  von  den  zuständigen  Behörden  —  Regiemngsprftsi* 

dent  in  Gemeinschaft  mit  der  Eisenbahndirektion  —  auferlegt  worden 
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sind  oder  welche  der  Unternehmer  bei  dieser  l'rüfun^  der  zuständigen 

Behörde  ^oj^enühnr  ttbemommen  hatte,  ansaordnen  und  zu  erzwingen, 

ist  nicht  die  Ortspolizei bchörde,  sondern  nur  diejenige  Behörde 

berechtigt,  welche  zur  £rtheilung  der  Genehmigung  des  Unternehmens 

zuständig  ist. 

2.    Die  Kleinbahnen  unterstellen  der  Aufsicht  der  besonders  ffere- 

geiten   Instanzen   nur  rüeksichtlich  der   Eri'iillung  der  Genehini<nino:s 
bedingnngen  und  der  Vorschriften  des  Kleinbahngesetzes.    Im  übrigen 

sind  sie  der  allgemeinen  polizeilichen  Ueberwacbong  durch  die  Orts- 

poiizei  unterworfen. 

Die  Genehmijciin^'^  «  ines  Klcinbalinuiiternelimens  l>ildet,  so  lange 

sie  nicht  wieder  aufgeliobon  oder  abgeändert  ist,  die  rechtliche  Grundlage 

für  die  Massregeln  der  Ortspolizei  LetztiTe  hat  nicht  zu  prüfen,  ob 

Gründe  vorliegen,  welche  die  Zurücknahme  der  Genehmigung  rechtferti- 

gen würden. 

4.  Wenn  die  bei  der  Zustimmung  zur  Heiiutzunj,^  < .nv  iitlicher  Strassen 

und  Wege  gestellten  Hedingunjreii  von  dem  KleinbahnuiittTnehmer  nicht 

erfüllt  werden,  so  ist  der  W «'fjc  hau j»  t  l  i  c  h r  i  ̂ e  bcfiipft,  gegen  die  Ge- 

nehnii;runir  der  Kleinbahn  stiwie  ̂ egen  eine  etwaifje  Fristverlängerung 

die  im  Kleiubahngesetze  geordneten  Kechtsmittel  zu  ergreifen. 

AflflMihnf  jMlIioBltitwr  VtrNjgiHfSiii 

Biidurtheil  (TV.)  vom  17.  D<'Bember  1900,  Entochd.  Bit.  88  S. 878 ff. 

Zar  Einlegnng  der  Rechtsmittel  gegen  eine  polizeiliche  Verfügung 

ist  nicht  nnr  deijenige  befugt,  an  den  sie  gerichtet  worden  ist,  sondern 

auch  jeder  Dritte,  dessen  Rechtssphire  durch  die  VerfOgiing  unmittelbar 

berührt  wird.  Es  legitimirt  Jedoch  nicht  unter  allen  Umstbiden  Jede 

Beeintrflchtignng  der  Vermögensinteressen  eines  Dritten,  welche  mit  einer 

polizeilichen  Verfügung  in  irgend  welchen  ursftohlichen  Zusammenhang 

gebracht  werden  kann,  zur  Einlegung  von  Rechtsmitteln.  Die  Rechtsmittel 

gegen  polizeiliche  Verfügungen  sind  vielmehr  dritten  Personen  nur  im 

Falle  eines  unmittelbaren  Eingriffs  in  ihre  Vermögensrechte  gegeben. 

Ein  mittelbares  finanzielles  Interesse  genügt  nicht 

viwmi  WS  psnnsMiMn  vsfwrsRonBBriNNin. 

Kndurtheil  (III.)  vom  18.  Mni  um.  Eutscbd.  Bd.  39  S.  276  ff. 

AUf?.  Landrecht  II  17,  §  10. 

Gesetz  über  dio  Polizeiverwaltung  vom  11,  Marz  ia'>o.  tj 

Das  polizeiliche  Verordtmngsrecht  enthtllt  auch  die  Bt-fugniss.  zum 

Schatze  der  ihm  gesetzlich  zugewiesenen  Interessen  das  Grundeigen- 
Arabiv  ftr  llMBlNikBWMea.  MOS.  ,;h 
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thum  gewissen  Besehränkunjreii  zu  unterwerfen.  Es  darf  das  aber 

nicht  zum  Zwecke  der  Förderung'-  <ier  wirthseliatllielien  Interessen  der 

Nnchbarn  geschehen.  Für  das  polizeiliehe  Verfügungsrecht  ist  aller- 

dings eine  so  weit  gehende  Bet'ugiiiss  der  Polizei,  behufs  Abwendung 

von  eigentlichen  Nothst»ln<ien  uiul  unter  Tinstiindi-n  auch  dann  an- 

zuerkennen, wenn  zur  Abwendung  von  erhebliehen  Vermögensnach- 

t heilen  die  naeli  den  Gesetzen  mögliche  Hilfe  bei  der  zuständigen  Be- 

hörde nicht  rechtzeitig  zu  erlangen  ist,  Jedoch  vorbehaltlich  des  im  Rechts- 

wege zu  verfolgenden  EntsclWldigungsanspruchs  des  von  der  Verfügung 

Betroft'enen  gegen  denjenigen,  zu  dessen  Gunsten  sie  ergangen  ist.  Für 
(\h>  polizeiliche  Verordnungsreeht.  das  auf  die  Aufstellung  allgemeiner 

Normen  alizielt.  besteht  indessen,  soweit  die  (resetze  im  einzelnen  nicht 

mehr  zulassen,  die  aus  di'r  Aufgabe  der  Polizeil»elWirden.  wie  sie  im  §  10 

A.  L.-K.  II  17  ihre  Umschreibung  g«'funden  hat,  sich  ergebende  Schranke, 

dass  sie  nur  das  Erforderliche  zur  Erhaltung  der  öffentlichen  Ruhe, 

Sicherheit  und  Ordnung  uufl  zur  Abwendung  der  dem  Publikum  oder 

seinen  einzelnen  Mitgliedern  bevorstehenden  Gefahren  zu  verfügen  haben. 

Verfügungen  zur  Durchführung  der  §§  1 20  a  bis  1 20  c  der  Reichsgewerbeordnung. 

Eüdurthi'il  (III.)  vom  '27.  Februar  19UI.  Kntschd.  Bd.  39  S.  297  flf. 

Gegen  polizeiliche  Verfügungen,  die  zur  Durchführung  der  in  den 

4j4j  l'20a  bis  I20e  der  Keiclisgewerbeordnung  enthaltenen  Grundsätze 

erlassen  sind,  ist  die  Verwaltungsklage  auch  dann  nicht  zulässig, 

wenn  sie  ihre  Gnuidlage  in  einer  den  Gegenstand  für  bestimmte  Arten 

von  Anlagen  allgemein  regelnden  Polizeiverordnung  haben.  Auch  in 

diesen  Füllen  ist  nach  §  r20d  Abs.  4  a.  a.  O.  nur  die  Beschwerde  an  die 

höhere  Verwaltungsbehörde  mid  gegen  deren  Entscheidung  die  weitere 

Beschwerde  an  die  endgültig  entscheidende  Zentralbehörde  gegeben. 

Polizeiliche  Elgenthumsbeschränkungen. 

1.  Eudurtheil  (I.)  vom  17.  Mai  1901,  Kni.srhd.  Bd.  S9  .s.  39«  ff. 

A.  L.'R.  II.  17.  S  la 

Jeder  Eigenthümer  ist  gehalten.  Sorge  zu  tragen,  dass  sein  Eigenthum 

sich  Jeder  Zeit  und  dauernd  in  einem  mit  dem  Gemeinwohle  verträg- 

lichen Zustande  betlndet.  und  es  nur  so  zu  benutzen,  dass  polizeilich  zu 

schützende  öffentliche  Interessen  nicht  beeinträchtigt  oder  gefährdet 

Averden. 



Keehtspreehttiig  und  Gesetagebang. 

Die  OrtBpoUzeibehOrde  ist  naoh  der  Vonohrlft  im  §  10  A.  L.-R  n  17 

bereebtigt  wie  rerpfliohtet,  Aber  das  Besteben  eines  solchen  Znstandes 

zu  wachen. 

Dagegen  steht  der  Polizei  die  Ordnung  priyatreehtlicber  Besie- 

bungen  nicht  za;  sie  ist  deshalb  auch  nicht  beftigt,  etwa  in  privatreoht- 

liche  Nachbaryerhftltnisse  einzugreifen. 

Z  Endartheil  (L)  vom  12.  April  IflOl,  Entsohd.  Bd.  89  8. 410  ff. 

ElDfühmiigigeseta  smn  BflrSwUcben  Gesetsbuebe  Art.  9,  Iii. 

Bflrgerliches  GeMtsbaeh  $  908. 

Nach  Art.  III  des  Eiiiführungsgesctzoih  zum  Bürgerlichen  Gcsetzbuche 

vom  18.  Augii.st  189(>  sind  diejeni^eu  laiidcsgesotÄlicheu  Vorschriften, 

welche  im  «»ffc^ntlichcn  Interesse  das  Eigenthum  in  Ansehung  thatsäch- 

licher  Verfügungen  beschränken,  unberührt  geblieben.  In  welchem  Um- 

&nge  die  Polizei  auf  das  Kigcnthum  einwirken  kann,  bestimmt  sich  so* 

mit  nach  den  liandesgeuetzen.  Die  Beftigniss  des  Eigenthümers,  mit 

seiner  Sache  nach  Belieben  zu  verfahren,  wird  durch  die  vom  Gesetze 

gezogenen  Grenzen  eingeschränkt  und  mnss,  da  „Gesetz**  im  Sinne  des 

Bürgerlichen  Gesetzbachs  and  des  Binführungsgesetzes  dazu  ,Jede  Rechts- 

norm** bedeutet,  flberall  da  zurttcktreten,  wo  die  nach  den  Landesgesetzen 
zulässigen  Pollzeiverordnungen  eine  einzelne  Art  der  Benulsnng  des 

Eigenthnms  verbieten      003  B.  G.*B.,  Art  2  des  EinfQhnmgsgesetzes). 

Qesetsgebnng. 

Deutsches  Reich.    Bekanntmaehungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  22.  März  1[>02,  betr.  Aeuderungeu  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn- 

verkehrsordnung. 

(Eiseabahu-VerorUnuu^dblatt  S.  178.  R  G.-Bl.  S.  137.) 

Vom  12.  April  1902,  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Yorsehriften 

fttr  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Deutsch- 

lands nnd  Lnxemborgs. 

.    (Eisenbahn-VerordnungsbUtt  S.  174.  S.-0.-Bi.  S.  188.) 

Vom  30.  April  und  2.  Juni  1}K)2,  betr.  die  dem  intornatinnah^n  Uebrr- 

einkomnien  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  heig«ifügte  Liste. 

(Eiseitbahn-Verordnungsblatt  S.208  a.264.  B.-G.-B1.  S.  135  u.  m). 
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Vom  lö.  Mai  19()2.  betr.  die  Vereinbar  mp:  erleicliternder  Vorschriften 

für  den  wechselseitipon  Verkehr  zwi  chen  den  Eisenbahnen  Deutseh- 

lands einerseits  und  Oesterreichs  u  id  Ungarns  andererseits. 

(EiBenbahn-Veroi-dnunjfsbIntt  S.  225.   R.-r».-Bl.  S.  137.) 

Vom  ir>.  iMai  1902,  betr.  ein  Sondern  bkommen  zum  internationalen 

üebercinkoramen  über  den  Eisenbal  ntVachtverkehr  für  die  deutsch- 

österreichischen  Verkehre. 

(Eisenbahn-Verordnunffsblatt  S.  236.   R.-G.-Bl.  S.  153.) 

Preosseo.   Allerhöchster  Erlass  vom  *2.S.  Decemb»^r  1901.  betr.  die 

Aufhobunfr  der  Eisenbahnteleg-rapheninspektionen  und  Abänderung: 

der  Verwaltung-sordnunji^  für  die  Stiatseisenbahnen. 

(Eisenbahn- VerordnungHblatt  S.  '2^7.   G.-S.  S.  129.) 

Allerhöchste  Vorordnunisr  vom  9.  Mai  1902,  betr.  die  Ergänzun^r 

der  Bestimmungen  über  die  Um?;uj;sko8ten  der  B«*amten  der 

Staatseisenbahneii  un<l  der  unter  der  Verwaltung?  des  Staates 

stehenden  Privatoisenbahnen. 

(EiHcnbahn-Verordnungsblatt  S.  263.    G.-S.  S.  141.) 

V  V  -Bl 
Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten:         *"  ' 

Vom  15.  April  1902,  betr.  Bezirkseisenl)ahnrath  in  Erfurt  .    .  174 

Vom  16.  April  1902,  betr.  Dienstalter  der  vei*80rjfungsberech- 

tigten  mittleren  Beamten  1 T.^ 

Vom  25.  April  1902.  betr.  Tagegelder  und  Reisekosten  der 

Staatseisenbahnbeamten  177 

Vom  28.  April  1902,  betr.  Staatsbahnwagenvorechriften    .    .  181 

Vom  28.  April  1902,  betr.  Genehmigung  und  AufsichtsfXihrung 

bezüglich  der  Kleinbahnen  und  I'rivatanschlussbahnen  in 
den  Kreisen  Teltow  und  Xicderbaniim.  bei  denen  der 

I^ndespolizeibezirk  Berlin  betheiligt  ist  203 

Vom  7.  Mai  1902,  betr.  Bau  und  Betrieb  von  l'rivateisenbahnen  204 

Vom  HO.  April  1902.  betr.  Polizeiverordnung  und  Betriebs- 

v<irschrift  für  Privatanschlussbahnen  20J> 

Vom  17.  Mai  1!K)2,  betr.  anderweite  Festsetzung  der  Ver- 

waJtungsordnung  für  die  Staatseisenbalmen  und  Aufhebung 

der  Eisenbahntelegrapheninspcktionen  2H7 
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E.-V.-BI. 

Seit« 

Vom  30.  Hai  1902,  heir.  GescbAftsanweisungen  fGür  die  Vor- 

stände der  Eisenbahnbetiriebsinspektioneii  und  für  die 

Vontftnde  der  EisenbahnverkelininspelEtionen  245 

Vom  12.  Müi  nK>2.  betr.  F:rgMnzmii:  d.  s  §  28  Abs.  4  der 

Vor.schriftcii  ülier  die  Ausbildung;  und  Prülung  für  den 

t^Uuitsdieust  im  Baafache  vom  1.  Juli  1900    259 

Vom  27.  Hai  1902,  betr.  PrflAing  der  Anwärter  zum  Haschi- 

nieten  für  elektrieohe  Änlafifen  260 

Vom  HO.  Mai  1902,  betr.  T'ntersuchuu^f  des  Sehvermögens 
der  EisenbaluibedionKtt  trii  .    .  260 

Vom  9.  Juni  1902,  betr.  Reviaiou  der  elektriachen  Block-, 

Signal-  nnd  Telegraphenwerke  265 

Oestorreicll.    (ier>ctz  vom  8.  Juni  1!K)2  übt*r  (Um  Hau  der  Eisenbahnen 

von  Sarajevo  bis  zur  Sandschakgi'enzo  im  Limthalc  nächst  Uvac 

mit  einer  Abzweigung  über  ViSegrad  bis  zur  serbischen  Grenze 

im  fizavathale  nAchst  Vardiite,  Bogojno-Ariano  und  Doboj-SamaOk 

(VertflllentUcht  im  R.-G.-Bl.  Nr.  LV  vom  14.  Juni  1902  und  im  Ver- 

ordnung'sblatt  für  EiAenbahnen  und  Sdiiffahrt  No.  68  vom  17.  Juni 
llMhi.) 

I>as  Gesetz  eatoprlcht  dem  Begierungseutwurf;  vergl.  Archiv  für  Eiseabahn- 
weeeo  19«)1  S.  913. 

S€hw<^iz•  Bundeebeschlnss  vom  21.  April  1902,  betr.  den  freihändigen 

Ankauf  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  durch  den  Bund. 

(Vi-riiffeuiliciit  in  der  Eidgenössischen  Gesetzsammlung  1902  8.68.)*) 

1.  Die  Bundesversammlung  ertheilt  dem  zwischen  dem  Bundesrathe  und 

der  AktleDgesellschaft  der  Vereinigten  Schweiserbahnen  in  St.  Gallen 

abgesehloflsenen  Vertrag  vom  32.  November  1901,  betreffend  den  fkel- 

hindfgen  Ankauf  der  Vereinigten  Schweiserbahnen  dureh  den  Bond  ihre 

Zustimmung. 

•2.  Der  Bundesrath  wird  mit  der  Vollaiebnng  des  genannten  Vertrages  be- 
auftragt. 

Liyiiizixi  by  Google 
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BnndesbeBchliiSB  vom  24.  April  1  02,  betr.  VollmachtertheUimg 

zur  Konversion  von  Anleihen  der    erstaatlictiten  schweizerischen 

Eisenbahnen. 

(Veröffentlicht  in  der  Kidgonüssifiih  n  Oesetzsanindung  1902  S.  74.)-") 

1.  Der  Bundesrath  wird  ennäi  htigt,  nach  te.hendei  durch  Kücklunufsvertrag 

übernnninK'ne  Ei-senbahnan leihen,  nAml  .'h: 

4"o  Anleihen  der  Nordogibabn  von   887  .  .  87(Hmi(MM)  Frc»., 
889  .  .     6000000  » 

806  .  .  15000000 

IBSS  .  .  lOOOOOOD  » 

4*t9  AnliiilieB  der  Zentralbuhn  von  h92  iisdoiiooo  « 
900  .  .  leoooojo  - 

4%  Anleihen  der  Vrrein.  Scliwcizfr- 

bahnen,  III.  Hypothek,  von  .   .     892  .  .     5  000000 

im  Kähmen  der  jeweiligen  AnleibenHbedinguugen  und  in  dmu  ihm  ge- 

eignfit MbeiiMiidfin  Zeitpunkte  nur  BtielOMhliuig  m  kfindigen  und  den 

Titelinhabern  die  Konversion  in  f^h%  Bnndesbahnobligntionen  nneh  den 

Typus  des  Bundesbahnanleihens  vom  6.  August  1808  mabietan. 

S.  Für  den  Fall,  als  von  der  Kündigung  einea  gansen  Anleüi*  ns  Umgang 

genommen  wnrdt»,  i.-^t  der  HundeBrnth  erroJlchtigt,  mch  Massgabe  der 

Bestimmungi-n  über  die  Aniorrisatidii  des  bezüglichen  Anleihens  verstärkte 

AuslooBungen  anzuordnen  und  den  hierfür  erforderlichen  Geldbedarf 

dnreh  Ausgabe  von  SVi^Vo  Bondesbahnobllgationen  nach  gegenwärtigem 

Typus  au  declcen. 

8.  In  Vollaiehung  dieses  Bundesbeschlusses  wird  der  Bundesrath  in  beiden 

FAllen  die  nAheren  Modnil  taten  festsetzen. 

4.  Dieser  Beschlusa  tritt,  weil  nicht  allgemein  verbindlicher  Natur,  sofort 

in  Krafw 

Bundeshese  Ii  1  u->    \  nn    "JH.   .Ajiril    1!»0J.    betr.   den  tivihilndigr«'n 

Rückkauf  des  Amlu  ils  der  (iem.  inUe  Bremgarten  au  der  liahn- 

untenielnnung  Wulilen—  Breingarten. 

(Verüffentiicht  iu  der  Eidgeuüaaischeu  Gesetzsammlung  1902  8.77.)*^ 

l.  Dem  am  4.  Mflrz  1*K>2  zwischen  Herrn  Bundesrath  Comlesse,  Vorsteher 

des  eidgenttssischen  Bost-  und  Eisenbnhndepartenients,  als  Vertreter  ces 

seliwt'izerischen  Bundegrathch  iu  Bern,  einerseits,  und  dem  Gemeinderath 

Brem.j^arteu,  anderseits,  abgeschloi^aenen  Vertrage  über  den  freihändigen 

1}  Der  Vertrag  ist  inhaltlich  im  Arehiv  für  Kisenbahnweseu  190*2  S.  441 

wiedergegeben. 

^  VergL  Archiv  fflr  Eisenbahnwesen  1908  8. 646. 

•)  Der  Vertrag  ist  inhaltlich  Im  Archiv  tUr  Eiwenbahnwesen  1908  S.  646 

wledefgegeben. 
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Kückkauf  den  Autheilt«  der  Gemeinde  Bremgarten  an  der  Bahnunter- 

nehmusg  Wohlen^Bremgarteu  wird  die  Genehmigung  ertheill. 

S.  Der  Bondesimth  ist  oiit  dem  Vollzug  dieses  BeseUaeses,  weleher  sofort 

In  Krall  tritt,  beanflnigt. 

ItalieD.  Gesetzentwurf,  betr.  die  Aafhebong  der  besonderen  Znsehlltge 

Anf  die  Eisenbahntarife  für  verschiedene  Uebergäuge  Ober  die 

Appenninen. 

Von  |der  Kegieruug  dem  Abgeorduetenhause  vorgelegt  im  April  1902, 

rerSffentlicht  Im  Monitore  delle  strade  forste  vom  8.  Mal  1903. 

Auf  den  über  die  Appeulnueu  führenden,  sum  Adriatiachen  Netz  gehörigen 

Elsenbahnliniea  Foggia^-Neapel,  TennoU—BeneTeDto— Neapel  Uber  Campobasso 

und  Aq^nlla^Terol  werden  auf  Omnd  des  durch  das  Oesets  Tom  S7.  April  188ft 

y:«'nehTnigtcn  Bctricbsvertrags  besondere  Zuschlüge  auf  die  TarifßHtze  orboben. 

Diese  Zii>-chlH<;'»'  sollen  vom  1.  Juli  !'k>2  .ab  nicht  n>ehr  erhohen  werdt-n  Al»^  Ver- 

gütung für  den  dadurch  entsteliemien  AuHfali  wir  !  der  Adriatiachen  Ge«elischat't 

jährlich  der  Beiivii;  von  340 (KMJ  Lire  aus  der  Siaiaiskass»'  gewährt. 

Serbien.    Gesetz  vom  2.  1.').  April  ümi-J,   hotr,  Abflnderuu^r  ,i,.s  Gesetzes 
vom  fi  -18.  Dezember  1808  über  den  Bau  und  Betrieb  neuer 

Eisenbahnen.  0 

(Verftffentlieht  im  Srpske  Novlne  vom  6./19i  April  1900). 
T. 

Der  Artikel  5  wird  dahin  geändert: 

Jede  fftr  den  Bau  diesor  neuen  Eisenbahnen  aufsauehmende  Anleihe,  deren 

Veishwung  und  Tilgung  dem  Staat  obllrgt,  bedarf  der  Genehmigung  der  Volks- 

vertretung. Desgleichen  ist  der  Volksvertretung  jede  Koniesslon  zur  Genehmigung 

zu  unterbreiten,  derziifol!^'c  die  köniprl.  Re;rierunp  der  Gesellschaft  eine  gewisse 

Rente  auf  das  Anlagekapital  gtei-antirt  oder  eine  anderweitige  üntersttUsung 

gewährt. 

Doch  ist  die  küni^l.  Regierung  eriuuchtigt,  auch  ohne  Zustimmuug  der 

Volksvertretung  besondere,  höchstens  tu  6  o/o  verdnsliche  Eisenbahnobllgationett 

anssngiiben  snr  Besehafhing  des  fär  den  Baa  der  neuen  Elsenbahnen  erforder* 

liehen  Kapitals.  Für  die  Deckung  der  Zinsen  ud  Ttlgongsbetrftge  Und  die  JIhr- 
liehen  Garantien  hnbe.n  folgende  Einnahmen  zu  dienen: 

1.  der  Reinertrag  der  neuen  Eisenbahiu'n; 

2.  der  Reinertrag,'  aus  »lern  Fraciit^eld  auf  den  denieitigen  Eisenbahnen  für 

jene  Transporte,  die  von  den  neuen  Eisenbahnen  auf  die  derzeitigen 

ftbecgeben  und  ungekehrt; 

»)  Vergi.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  Iö99  S.  ü64. 
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8.  der  direkte  Steuerxuschlag  von  5%  der  zu  diesem  Zwecke  durch  dii'se 

(jesetzuovelle  einjretXihrt  und  mit  desnen  Erliebun^  vom  zweiten  Halb- 

jahre UK)2  ab  begonnen  wird. 

4.  1  %  Steuerzuschlag,  der  durch  das  Gesetz,  betreffend  die  Organisation 

des  Heeres  vom  27.  Januar  1901,  für  die  Erfordernisse  des  MilitÄrs  (Art.  73 

dieses  Gresetzes)  eingeführt  worden  ist; 

'>.  1  %  Steuerzuschlag,  der  durch  das  Gesetz,  betreffend  die  Kreis-  und  Be- 
zirksversammlungen vom  9.  Dezemb«*r  1896,  für  die  Kreisgendarmfrie 

(Artikel  13  dieses  Gesetzes)  einfjrefährt  worden  ist; 

G.  die  Gesanimteinnalime  der  bestehenden  Stnatsbahnen,  die  über  die  ver- 

anschlagte Bruttoeinnalime  von  660(jOüO  l^inar')  im  laufenden  Jahre  (19«>2) 

erzielt  wird,   soweit  diese  Einnahme  nicht  für  die  Erfordernisse  d«'r 

Eisenbahnen  verbraucht  sein  sollte;  auch  alle  Ueberschüsse  über  die  an- 

gegebene Summe  in  den  Jahren  1903  und  1904. 

Die  nach  Punkt  3,  4  und  6  dieses  Artikels  erhaltenen  Einnahmen  sind  am 

Knde  »  ines  jeden  Trimesters  der  üprawa  Fondowa  (Fondsverwallung)  zur  Ver- 

zinsung zu  übergeben;  dasselbe  hat  mit  den  im  Punkte  6  genannten  Einnahmen 

zu  geschehen,  soweit  sie  nicht  in  den  betreffenden  Jahren  verbraucht  worden  sind. 

Aus  allen  diesen  Einnahmen  ist  ein  besonderer  Fonds  unter  dem  Namen  „Fonds 

der  neuen  Eisenbahnen"  zu  bilden,  der  nach  Beschlüssen  der  königl.  Regierung 
und  erfolgter  Genehmigung  dtirch  den  Staatsrath  einzig  und  allein  für  den  be- 

stimmten Zweck  zu  verwenden  ist. 

n. 

Dem  Artikel  ö  wird  ein  neuer  Artikel  6a  mit  folgendem  Wortlaut  hinzu- 

gefügt: 

Alle  nach  diesen)  Gesetz  gebauten  neuen  Eisenbahnen  müssen  ^em&ss  den 

Vorschriften  des  Gesetzes,  betreffend  die  Eisenhahngrundbücher  und  Eisenbahn- 

hypothekarreglements vom  9.  Januar  1899,  eingetragen  werden,  um  auf  diese  Weise 

die  Hypothekaranrecht*'  der  Besitzer  von  Eisenbahnohligationen.  ausgegeben  laut 
diesem  Gesetz,  auf  diese  Eisenbahnen  sicher  zu  stellen. 

Hl. 

Im  Artikel  16  ist  im  ersten  Abschnitte  nach  „welche  Eisenbahnen  bauen  und 

betreiben  sollten,"  hinzuzufügen:  „ohne  Zin.sengarantie  auf  das  Anlagekapital.- 
In  demselben  (16.)  Artikel  sind  am  Schlüsse  des  1.  Punktes  drei  neue  Absät/.e 

hinzuzufügen,  diese  lauten: 

«Auf  ̂ Vnsuchen  eines  Konzessionärs  kann  ihm  das  Schürftecht  auf  Erze. 

Mineralien  und  Fossilien  im  Bereich  der  konxessionirten  Strecken  in  der  Breite 

eines  Gürtels  von  höchstens  15  km  links  und  15  km  rechts  von  der  Bahnlinie  und 

zwar  für  jede  einzelne  Strecke  auf  10  Jahre,  gerechnet  von  dem  Tage,  an  dem 

das  Gleis  gelegt  ist,  ertheilt  werden.  Ausgenommen  hiervon  sind  die  Stellen  in 

diesem  Gürtel,  für  welche  andere  schon  früher  solche  Rechte  erlangt  haben. 

Für  diesen  Gürtel  haben  die  Konzessionäre  die  Gebühren  zu  zahlen,  die 

durch  das  Gesetz  für  die  Erlangung  solcher  Berechtigungen  festgei^etzt  sind;  auch 

>)    I  Dinar  -  U3)  ,»/ 
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haben  <ip  sicli  bei  ihicr'Arbeil  in  jvdfv  Hinsicht  nach  den  Vorschriften  des  Berg- 
werks^ettotzeti  vom  15.  April  1866  und  der  Novelle  hierzu  vom  27.  Januar  1900  xu 
richUiU. 

Detgleieben  kann  einem  solchen  Komessionlr  ein  Nachläse  von  Sß%  «n 

FracbtMls  auf  den  Staatsbahnen  für  den  Transport  toh  Ifafeerial  und  Baubols 

mm  Qebianch  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Ihm  im  We^e  einer  Konzession  ab- 

UPtretfiifn  EifloiibahntMi  gewöhrt  werden.  Dodi  darf  in  dieHeiii  Falle  der  Cosaiinnt- 

Iteirag  der  zur  Krhebun^  gelHngende.n  Frachtgelder  nicht  kleiner  sein  als  die 

tbat«achlicben  Kosten  der  EiHenbubn.'' 

IV. 

Am  Schlüsse  des  Artikels  18  ist  folgender  nene  Absats  hiuiunfBgen: 

^Desgleichen  wird  die  königl.  Regierung  ermächtigt,  Kon/esslonen  behufs 

Kiiiführiiii^-  von  Automobiiwagen  in  den  Verkelir.  sei  es  auf  Schienen  oder  auf 
gewohnlichen  Fahrstrassen,  zu  ertlieilen.  Bei  derartifren  Konzessionen  können  auf 

die  Dauer  von  10  Jahren  folgende  Privilegien  gewährt  werden: 

1.  Befreiung  vom  Zoll,  vom  Obrt  und  von  den  ZoUuebeugebühreu  auf  die 

Einfuhr  von  Maschinen,  MaHChiuentfielleiit  Apparaten,  Weckzeug  and 

anderen  für  den  Verkehr  mittelst  Automobilen  erforderlichen  Uaterialleni 

die  im  Lande  nicht  angeschafft  werden  können; 

2.  Nachlass  von  25*'  i,  vom  Frachtsatz  auf  den  Staatsbahnen  für  den  Trans- 

port von  Motoren.  .Vutouiobilen,  Ma.si-hinen,  Maschinentheilen.  Apparaten. 

Werkzeug  und  allem,  was  für  die  Einrichtung  des  Verkehrs  mit  Auto- 

mobilen erforderlich  isL  Doch  darf  der  Gesanuntbetrag  der  snr  Erhebung 

gelaqgenden  Frachtgelder  nicht  kleiner  sein  als  die  thatsiehllcben  Eisen- 
babnkosten. 

Diese  Kon/.es.sitmäre  haben,  gleichviel  ob  sie  Schienen  auf  den  bestehenden 

Fahrstrassen  gelegt  haben  oder  ohne  Schienen  daselbst  fahren,  jede  Beschildigung 

an  den  Durch lÄssen  und  Brücken,  verurHaclit  durch  das  Fahren  mit  Automobilen, 

auf  iltre  Kosten  auüzubesseni  und  ebeu^^o  nothwendig  werdende  VerstArkungau 

auf  efgeae  Kosten  su  liewerkatelligen. 
Der  Verkehr  mit  Automobilen  auf  Schienen  ist  nur  auf  den  Landstraaaen 

zu  <reHtatten,  auf  denen  dem  Verkehr  der  bestehenden  oder  der  geplanten  Eisen- 

bahnen kein  Wettbewerb  gemacht  wird.* 

V. 

Diese  Aenderungeu  und  Ergänzungen  treten  mit  dem  Tage  der  königlichen 

Unteraehriffc  und  VeroffsndlelMing  In  Kraft;  die  BeatinunnDgeD,  die  dem  Artikd  5 

(Punkt  4  und  6)  dieses  Gesetaes  entgegen  stehen,  verlieren  ihre  gesetiUdie  Kraft. 
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BespreohnngeiL 

W^ele,   Haus,    ProfrsHor.    Die  Sichorhoit   im  Eiseuhahnwescn. 

DarniKtiidt.    1{>02.    O.  Otto  s  }I<»f"bnohdrnckerfii. 

Tu  der  F«^strodc  zur  F»'i<M'  des  (idmitstajjt's  SoIium"  K<"»nigl.  Hoheit 

d»*s  (irttsslnTZo^s  Ernst  Ludwij^  von  }l«'8>^t'ii  am  2.").  Xov»  inl»»  r  1{)01  hat 
«ler  ProtV'füsrtr  'i<'r  Oi'»«sh  tcchnihiclieu  Hdchsclmle  zu  DarniMiadt.  Hnns 

Wcjjcl«',  di«>  Sicherht  it  iiu  Risenhahnwtvseu  cn'irt«  ii.  Diose  iuzwisclMMi 

im  Druck  orschictvnf'  Rodo  vcrdifiii  liesDiulon?  H<*Mc'hmn^.  weil  darin  in 

knap|)t'r  und  dcnn<K"li  i'rschr>|>fV'miri'  ̂ \^MS('  ein  T'^i'lx'rhlick  trcirohou  Avird. 

wclclu-  Kinri(  htun;r*Mi  und  liestimmuugt^n  auf  die  Siclierheit  im  Eiseu- 

bahuwt'.sen  von  Kiiitlus>  sind. 

H«'i  dem  iills^-t'nK'iut'u  jiHr»<»nlich«'n  liUi-icNse.  das.  wie  auf  S.  l  zu- 

tr«t!<Mut  aus^cfiiln-t  wird.  Jrdeniiann  au  drr  Sicherheit  des  Hetrieh»'s  liat, 

kann  das  Hrichlf^in  um  so  melir  zur  Purchsiciit  t'm])lolilon  wcnliMi.  als 

«iur<'h  di«'  aii^«'ZnMi.nMii  amtlieh<'u  '^lurllcn  wiTtlivdllc  Tuterhi^feu  für  <li«' 

Schhis>f(t|ofprun^^ru  ^c^t  licii  sind.  Mau  wird  daraus  «'rs^dion.  dass  e>  mii 

<h'r  Sichitrheit  im  l''.is<ii  bahn  wem,  zumal  auf  dfu  pn^ussischdiessiscduMi 

Staatsl);dni«'U.  nicht  -clilocht  hc>ti'lli  ist,  uml  da>s  hei  <ler  Herstellung:  der 

Bahnlinien.  Hauart  dtM-  J^ctriehsmittel.  Ftthruu«!:  d«^s  Betrieh«»s.  Avisbilduny: 

der  .Sicherujiirsaiiia;xeu  uud  Schuhuij^^  <lcs  BcirichsjM'rsonals  mit  heson- 

derer  Snriri.ilt  MM-fahrcu  wird.  Aus  dem  lieniitzteu  statistischen  .Material 

zieht  Kediu-r  den  Schluss,  wie  >ich  im  all^'-emeinen,  fiii"  uiauchen  v  ielleicht 

Uiu'rwaru  t  i'r^iel>t.  dass  die  perscndiche  Sicherheit  des  einzehieu  wiihrend 

einer  Eisdiiiahufahrt  sehr  g^ross  uud  der  Aufenthalt  im  Eis<'id)ahuzu{jre 

<  rhel»lich  sicherer  ist  als  die  Thjiti','keit  in  irj^end  einer  Beschiiftifjung-. 

Iv'edner  weist  nach,  dass  t'ür  d<.'U  Hisenl>aliureisenden  eine  2'  jfache  Sicher- 

li«dt  besteht  ̂ epenüber  den  Verhältnissen  des  gewöhnlichen  Lebens  mit 

den  Unfällen  dui-ch  IJebertaiiren,  Ausgleiten,  Fallen,  Vt:rgifteu  u.  s. 
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heim  (it'lien,  Fiihron.  Hcitm  und  b<>iui  AutVntliiilt  in  <len  Wohnungtni.  und 

ilajis  ein  Mensch,  der  im  Znjrc  das  Lieht  (h  r  Welt  <M"i)li('kt  und  t/i^Iich 

JMK)  km  während  j^^  lufs  j^au/'-n  Leiwens  zurückleg^t .  wahrscheinlich  Iii") 

Jahre  alt  werden  niüsste,  l)is  er  verletzt  und  73ü  Jalire,  bis  er  diu'ch 

einen  Unfall  g«  t<.dt<'t  würde. 

Nach  der  «it-ni  Büchlein  hei^ehefteten  'l'afel,  auf  der  die  Zahl  der 

vcrlt  tztcn  und  ̂ a-H'idteten  Heis«'nden  im  Vcrhältiiiss  zu  den  geleisteten 

Zu}2:ki]iiint'trrn  für  einen  Zeitraum  von  U?  Jahren  darj^festeilt  ist,  ergieht 

■;ich  zwar,  dass  di»'  statistischen  T^iifallzalilen  pinz  erheVdichen  Schwan- 

kungen unterworfen  i^ind.  da>s  sie  aher,  namentlich  bei  den  (h-utsciicn 

und  noch  inelii'  hei  den  |ireussisch-hessischen  Bahneti.  im  anL-emeinen 

abnehmen,  un<l  dass  die  Sicherheit  der  Heisentlen  und  de>  B«  irit  [>-jMM'- 

stmals  auf  dem  Festland»*  frlieblich  grösser  ist.  als  auf  den  engli^clleu 

Bahnen.    Es  heisst  auf  S.  '2A  : 

„Trotz  der  im  .Jahre  1897  und  1!H)0  vorgekommenen  schweren  Fn- 

fälle  und  »uigeachtet  der  schweren  Opfer  an  Lel)en  und  (iesundheit.  kann 

an  der  Hand  dei-  vergleichenden  Statistik  doch  i.^tgestellt  werden,  da^s 

die  jjreussisch-hessi.schen  Stftatsl>ahnen  hinsichtlich  der  Betrieli>sicht  iheit 

nicht  nur  eine  der  ersten  Stellen  einnehmen,  stmdern  <lass  die  Zalil  der 

Unfjllle  und  der  dabei  verunglückten  Personen  im  allgemeinen  stetig 

abgenommen  hat.  Erfreidich  ist  nann'ntlich  die  Abnahme  der  Heiriebs- 

unlälle,  da  bei  wach^einieui  Verkehr  die  Bei riebsgetahren  nuturgi'm.äss 

stärker  zunehm«'n  müssen  als  die  Verkehrsmasse  selbst,  inid  man  kann 

«laher  annehmen,  dass  die  gesammte  Handhabung  des  Eiseiibahmlienstes 

auf  «Uesen  Bahnen,  die  Scliidung  des  Fersonah's  und  die  sichern<len 

Betriel»seiiirichtungcu  dem  wacliseuden  Verkehr  gegenüber  vorge- 

schritten sind." 

Aurh  die  Tüchtigktdt  des  Personals  un<l  die  dadurcli  erziehe  Kr- 

iWdiung  (h'r  Betriebssicherheit  wird  lobend  hervorgehoben  und  diese  nicht 

zum  wenigsten  auf  «lie  soziale  Fürsorge  für  das  Personal  zurückgeführt, 

da  -ich  die  Leistungsfähigkeit  und  Dienstfreudigkeit  der  Beamten  im 

Verhältniss  zu  ihrer  PH<'ge  r-rhrihe.  Die  (in'tsse  dieser  verantwortungs- 

vollen Aufgabe  liisst  sich  ermessen,  wenn  man  bedenkt,  dass  die  preussiseh- 

hessische  Eisenbahnverwaltung  Im  Jahre  1H99  rund  358  (XX)  Beamte  und 

Arbeiter  beschäftigt  hat.  Neben  der  Sonntagsruhe,  namentlich  im  Güter- 

verkehr, Uaben  die  von  der  Verwaltung  getroffenen,  für  die  übrigen  deut- 

schen und  viele  ausländische  Bahnen  vorbildlich  gewordenen  Bestim- 

mungen Aber  die  Dauer  der  Dienst-  und  Ruhezeiten  segensreich  gewirkt, 

schon  dadurch,  dass      einer  möglichen  Willktlr  Sehranken  set^n. 

Femer  wird  darauf  hingewiesen,  wie  durch  Gewährung  von  Beloh- 

nungen, Gründung  von  EisenhAhnvereinen  und  hygienisclien  Einrichtungen. 
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nninentlich  abor  durch  oiiie  erhöhte  WobnnngsfÜrsorge  ans  Staatlichen 

und  Mitteln  der  Arbeiter  Pensionskasse,  sowie  durch  Unterstfltsiing  von 

Bangen osson Schäften  die  proussisch -hessische  Bisenbabnverwaltung  be- 

mttlit  ist,  sich  in  sozialer  Beziehung  ihrer  Beamten  und  Arbeiter  anzu- 

nehmen. '8c/i. 

Sichler,  A.  Schweizerische  Eisenbahn-Litteratur,  1830— lüOi. 

liibliographie  der  scliweizerischen  Landeskunde,  Faszikel  V  Uhft. 

Bern  1002. 

Der  r)-2(j  Seiten  starke  Band  «•nthjilt  mit  zieniliciier  Vollständigkeit 

die  «i^esamnite  Litteratur.  die  sich  mit  schweizerischen  Eisenbahnen  be 

schafti^'t  oder  von  Schweizern  über  allgemeine  Eisenbahnfragen  v«'rtasst 

ist.  Im  ersten  Theil.  d<'r  das  Eisenbahnwesen  im  allgemeinen  behandelt, 

ist  ausserhalb  der  Hnndesirrenzen  vun  Interesse  der  Abselniitt,  in  d«'m 

die  zahllosen  Schritten  über  die  Verstaatlichung  der  Sehweizi  r  I';-«eii- 

bahnen  auf},'etuhrt  sittd;  aus  di-ni  zweiten  'nieil,  d"'r  die  Litteratur  ilbt-r 

die  einzelnen  Eisenl)ahnunr«'rnelnnun;;en  enthält,  miigen  die  Abschnitte 

über  die  grossen  Alpenbahnen  hervor«jehoben  werden,  da  deren  Bedeu- 

tung im  Verkehr  V(Ui  ganz  West-  und  .MitteN  uropa  zu  spün  n  ist.  in 

diesen»  z\v<  it<'n  Theil  sind  auch  alle  Schritten  und  Artikel  autgefiUiri. 

die  sieh  mit  der  Technik  der  Bergbahnen  befassen  und  dfsbalb  ein 

gr'tsseres  Interesse  beanspruchen  k^^nnen.  Die  Eiutheilung  d»  s  Katalogs 

ist  «liese:  im  ersten  Thfil  werden  die  allgemeine  Litteratur,  die  perio- 

dischen Scliriftcn  (liit-r  tVhli  das  Archiv  für  Eisenbahnwesen),  Eisenbahn- 

ri-ilit  und  (rcseizgrbung,  Ki>enliahngeschichte  und  Politik,  Eisenbahn- 

technik und  Betriolt  Eisenbahnstatistik  und  Rechnungswesen,  Transport- 

und  Tarifwesen,  OrganisatiDn  und  Inti-rosen  d»!r  Hisen})ahnen.  endlich  die 

internationalen  Beziehungen  behandelt;  im  zweiten  Theil  tcdgen  dann  die 

einzelnen  Bahnen,  getrennt  nach  Voll.-.purbahnen,  Schmalspurbahnen. 

7;dinradbahnen,  l)ralitseiIlinbn<Mi,  Strassenbalnien.  und  endlich  die  >  in- 

ge;4an;rf'nen  Oesellschaften  und  die  Eisenbahnprojekie:  ein  Anhanir  luinirt 

das  Verzeiclmivs  der  in  der  Eis(»nbahnakiensnmmlung  abgedruckten  Akti'u- 

sfilcke.  Her  >eiii'  .lusfiilirliche  Naraeu-  und  Sachindex  erhöht  die  Brauch- 

barkeit des  Katalogs. 

Roeh,  W.,  Dr.  jur.,  früher  Chefredakteur  der  Zeitung  des  Vereins 

l>eut8cher  Eisenbahnvemaltangen.  Handbuch  für  den  Eisen- 

bahngüterverkehr. II.  Orts verzeichniss.  Ein  alphabeti-ih 

ge<»rdnetes  Verzeichniss  von  Orten,  welche  mit  mitteleuropäischen 
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Eisenbahnstationen  in  Betreff  der  Güter- Ab-  und  Anfuhr  in  Ver- 

bindung stehen.  Nach  amtUehen  Quellen  bearbeitet  10.  yoU- 

stitndig  umgearbeitete  und  Termehrte  Auflage.  Beriin  1902. 

Bartfaol  A  Co.  Preis  9,60 

Diese  neue  Auflage  hat  der  Verfasser  noch  selbst  bis  zur  Druck- 

le^rung  soweit  fertig  gestellt,  dass  es  nach  seinem  Tdde  nur  noch  er- 

forderlich  war,  sie  durchzusehen  und  die  neuesten  Daten  einzutragen. 

Dies  haben  bewfihrte  Mitarbeiter  besorgt.  Wir  sehen  also  das  letzte  Werk 

des  trefflichen  Mannes  vor  uns,  der  sich  durch  wissenschaftliche  Bflcher 

Uber  das  Eisenbahnwesen,  insbesondere  sein  Eisenbahnreeht,  femer  als 

lang;jähriger  erster  Herausgeber  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 

bahnverwaltnngen  und  des  Handbuchs  fAr  den  EisenbahngHterverkebr 

hohe  und  bleibende  Verdienste  um  unsere  Bisenbahnen  erworben  hat. 

Von  dem  Handbuch  für  den  Eisenbahngütenrerkehr  erscheint  der  erste 

Theil,  das  Stationsverzeichniss,  Jtthrlich  einmal,  das  Ortsverzelehniss,  der 

zweite  Theil,  in  längeren  Zwischenräumen.  Die  Torliegende  10.  Auflage 

dieses  2.  Theiles  Iftsst  flberall  noch  die  sorgsame  Hand  des  VerfkBsers 

erkennen,  der  mit  peinlicher  Gewissenhaftigkeit  bemUht  ist,  die  neuesten 

und  zuTCriHssigsten  thatsächlichen  Verhftltnisse  zu  bringen.  In  den  kurz 

und  knapp  gehaltenen  Vorbemerkungen  wird  der  Zweck  des  Werkes  aus- 

einandergesetzt und  Fingerzeige  zu  seiner  Benutzung  gegeben.  Das  Orts- 

verzeichnisB  ist  fttr  die  Eisenbahnverwaltungen  und  alle  die  Kreise,  die 

mit  ihnen  in  regelmässiger  GeschAftsverbindung  stehen,  ein  unentbehr- 

liches HiUlBmittel,  zu  dessen  Lob  kaum  neues  gesagt  werden  kann.  Ich 

spreche  daher  an  dieser  Stelle  nur  den  Wunsch  aus,  dass  sich  eine  ge- 

eignete Kraft  finden  möge,  die  das  Werk  im  Sinne  seines  bisherigen 

Horansgebers  fortfOhrt.  v.  d,  L* 

Heabach,  Dr.  E.  Die  zukünftige  Verkehrsentwioklung  auf  dem 

regulirten  Main  mit  besonderer  Berflcksichtigung  der 

Stadt  Würz  bürg.  Wirthschafts-  und  Verwaltungsstudien,  heraus- 

;r.  p'h('n  von  G.  Schanz.    Heft  14.    Leipzig,  .\.  Deichert,  1901. 

D«  r  Vortafsser.  dfin  di«-  Verkehrswissenschal't  ücliuu  eine  ganze  Heilir 

wtMthvoller  Untersuehunp-ii  zu  danken  hat,  stellt  sich  hier,  .Ihnlich  wie 

sehon  in  seiner  Denkschrift  über  die  verkehrspolitische  .Wtguhe  der 

Stadt  Aschaffenburg  bei  Weiterl iilining  der  Mainkanalisirung,  die  Aufgabe, 

von  ganz  kuiikreien  VerhUltnissen  aus  und  unter  Einsetzung  der  Jetzt 

dafür  geltenden  Eisenbahn-  und  Wasserfracht.'^ätze  die  Wirkung  zu  unter- 

suchen, die  die  Maiiiregulirung  für  die  Stadt  Würzbui'g  haben  kann;  und 
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er  weist  naeb,  dass,  ebenso  wie  für  Ascbaffenburg  ans  der  Mainkanali- 

sation  die  Stellung  eines  Wasser-Eisenbahn-Umschlag^latzes  fttr  Massen* 

gQter  geringen  Werths  zu  entwickeln  ist,  so  für  Würsborg  der  Umschlaii: 

der  höberwerthigen  Gflter  gewonnen  werden  kann,  wenn  die  staatlich!' 

Kettenscbüfahrt  ond  die  Staatseisenbahnen  nar  ein  w«  nig  in  ihrer  Tarif- 

politik entgegenkommen  und  wenn  andererseits  in  Würzburg  die  geeig- 

neten Umschlagvorrichtungen  bereitgestellt  werden.  Als  Beispiele,  an 

denen  der  Nachweis  gelUhrt  wird,  sind  Holz,  IVtroleuni,  Gi'treide  gewühlt. 

Das  Bedeutsame  an  dieser  iüeincn  l)okt(H'hclirit't,  was  sie  über  die 

Menge  sonstiger  rJelcgenheitsarbeiten  weit  hinaushebt  und  ihr  einen 

wissenschat\lich  bleibenden  Werth  sichert,  ist  die  für  die  Untersuchung 

angewandte  Metlmde.  Heubach  lehnt  es  .uisdiiicklich  ab,  von  der  et- 

waigen Möglichkeit  einer  weitestgehenden  Frachtenverbilligung  auf  der 

verbesserten  W.isserstr.tsse  ans;!ugehen  und  darauf  sicine  rntersuchnngen 

Aber  die  ZiikuntXsaussichten  aufzubaiien.  Er  stellt  sich  vielmehr  fest  auf 

den  Boden  der  gegenwärtigen  Verbältnisse,  prüft  von  diesen  aus.  ob  sie 

eine  günstige  Entwicklung  vorhersehen  lassen  oder  inwieweit  sie  einer 

Aenderung  zu  diesem  Zweck  bedürfen  und  ob  sie  einer  entsprechenden 

Aenderung  fähig  sind.  Damit  gewinnt  er  aber  festen  Boden,  wenn  seine 

Zukunftsbilder  auch  weniger  farbenprächtig  ausfallen,  und  das,  was  er 

vorbringt,  wirkt  üb«'rzeugend.  wendet  sich  an  den  Verstand,  nicht  an  das 

Gefühl  —  eine  Methode,  die  nicht  dringend  genug  allen  denen  empfohlen 

werden  kann,  die  sich  mit  den  Fragen  der  Verkehrspolitik  beschäftigen. 

Dieser  Eigenart  wegen  sei  die  Schrift  auch  denen  empffihlen,  die  vielleicht 

die  lokale  Begrenzung  der  Untersuchung  weniger  anzieht. 

Brockhaiw'  KonversattoDS-Lexikon.     Vierzehnte,  vollständig  neu 

bearbeitete  Auflage.    Nene  revidirte  Jubiläumsausgabe.   5.,  6.,  7. 

Band.   Deutsches  Volk  bis  Gleyre.   Leipzig,  Berlin  und  Wien. 

U»02. 

Seif  nns.  pci"  letzten  .\nzeige  (Areliiv  für  Eisenbahnwesen  1002  8.2:^9) 

siiKl  VI irstfliriid»'  weitere  drei  Bände  des  grossen  Werk»?,  erschienen. 

Für  die  Leser  flieser  Zeitschrift  ist  von  besonderem  W'erthe  der  fünfte 

Band,  der  von  Seite  lr>\  bis  840  unter  den  Stlchw("\rterii  Eisenbahn  und 

Eisfiibahnziij^e  suzusa^'eii  eine  kur/.gffasste  Enzyklopädie  des  Eisenl>;iliii 

Wesens  in  allen  seinen  Zweigen  enthält.  Der  fünfte  Band  der  Ursprung' 

lirlien  .Tnbilänntsausgai>e  erschien  im  Jahre  1892.  In  seiner  neuen  Gestalt 

berüeksieliti;,'^t  dieser  liand  alle  die  zahlreichen  Aenderungen  und  Fort- 

.schrillc,  diu  bis  zum  Jahre  1901  gerade  auf  diesem  Gebiete  vor  sich  ge- 

A'.  W'miettfeld, 
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gangen  sind;  nar  heispittlsweise  erwAhnen  wir  die  Neugestaltung  der  Eisen- 

bahnvwwaltung  in  Preussen  (1895),  die  Umarbeitung  der  Eisenbahnverkehrs - 

ordnmig  (1900),  die  zalüreichen  Aenderungen  in  den  Tarifen  (die  Ver- 

längerong  der  Oeitungsdauer  der  Rflckfahriuurten  in  Deotscliland  im  Juli 

inOl  ist  selbstverständlich  erwähnt),  die  neuen  statistischen  Zahlen  u.  dcrgl. 

Mit  grosser  Sorgfalt  und  Gewissenhaftigkeit  ist  dieser  Abschnitt  wieder 

ganz  anf  das  Laufende  gebracht.  —  Auch  der  sechst«^  und  siebente  Band 

geben  überall  den  Beweis,  dass  die  Herausgeber  alle  Vorzüge  auf  dem 

Gebiete  der  Kunst,  Wissenschaft  und  Volkswirthschaft  genau  beobachtet 

und  aufgezeichnet  haben.  Im  siebenten  Hand  finden  wir  z.  B  einen 

neuen,  auf  der  Höhe  der  "Wissenschaft  stehenden  Artikel  über  Funken- 

telegraphie;  die  Artikel  Getreide,  G^trefdehandel ,  Getreidelagerhäoser 

u.  8.  w.  sind  ergänzt  und  bis  zur  Gegenwart  vervollständigt.  —  Die  Aus- 

stattung auch  der  vorliegenden  Bände,  ihre  Textabbildungen,  Tafeln, 

Karten  sind  durchweg  mnstergOltig. 
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Oabertt  A.  Arbdtsbedingnngen  bei  Submissionen.  Ldpaig  1909.  8 

PUlilpe,  H.  Lei  oombustibles  solides,  liquides,  gasenx.    8.  Aufl.    Paris  1908. 

%n  Frca. ReiehS-Xlsenbahn-Anit.  UeberKichtskarte  der  Eiftenbalinen  DeutschlaadR  nebst 

Verzeichniss  der  deutsehen  Eisenbahnstationen  und  ihrer  Venraltun^on 

Berlin  1902.  9  . 

—  Sammlung  von  üebersiclitspi&nen  wichtiger  Abaweigungsstatioueu  der  Kiseu- 
bahnen  Deutschlands.  Berlin  1908.  1  rH. 

(iololf,  Dr.  M.    Klektrische  FernBchnellbahnen.   Halle  a.  S.  1«H»2.  l.s..  u . 

Schneider,  M.   Die  Maschinenelemente.    3.  u.  4.  Lieferung.    Hraun.scliweig  1902. 

6  <H. 

gtampfer-DeleiaL  Theoretische  und  praktische  Anleitung  anmNivelliren.  laAuH 
Wien  1908.  « 

Telkmitt,  O«  lieitfaden  fttr  das  Entwerfen  und  die  Berechnung  gewölbter  Brttckeii 

8.  Aufl.  Berlin  1908. 

Tronuner,  L.  Eisenbahn-Zeitfragen.  Zürich  1908.  8  <ir. 

Vivante,  Ceaare»  Prof.  an  der  Universität  in  Bom.  Trattato  di  diritto  commer- 

cial(>.    VoU  IV.  Th.  n.  D  Trasporto  ferroviariOb   Le  Prescrialone.  Turin 

Winkler,  E.  Eisenbahn-Routen-  und  Lademass-Karte  von  Mitteleuropa.  Dresden 
1908.  4<K. 
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Zeitsobriften. 

Baniageuievr-Zeftinig.  Beriin. 

Heft  17-SB.  Vom  88.  April  bis  4.  Juni  1902. 

(Heft  24  tind  96:)  Konservimnir  von  Bau-  und  Weikhölsem  und  ftisbe* 

sondere  von  Ki.s<  ubaliusch wellen.  ~-  (Hell  SB:)  Der  dendtige  Stand  der 
Statik  der  £iseabeionkouaianiktloneo. 

BayttiMiM  Verkehnhefte  für  Fortbttdvas  in  Verkehrtdieula.  Mflnehen. 

XmL  Heft  41  imd  4B. 

(Heft  41  und  42:  Dan  Etaenbnhnglolsc.  —  (Heft  41:)  Exprfwsgut. 

VtOL  Heft  42. 

Rückbeladnng  fremder  Wagen. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congres  dea  Cliemins  de  fer. 

Bruxellet». 

1908.  Heftft. 

L*aeier  Thomai  eeHl  nn  produit  propre  4  la  fabrieatlon  des  ponts*?  — 
Compte  rendu  gtoiral  de  la  sixföme  session:  Transports  des  prodults  de 

la  forme  aux  gare.s  des  grands  cheiniiiH  de  Ter;  voitures  et  wagons 

des  ehemins  de  fer  ̂ nomiqiies;  cbauffage  des  voitures  des  lignes 

öconoiniques. 

19QL   Heft  6. 

Note  sur  les  avanUiges  du  block-systt'm  A  voic  iKirmalcmcnt  fermöe  et 

nonnuleiiient  bloquue,  i\  propos  de  l'accident  d'Altenbekun.  —  La  traction 
älectrique  Bur  la  llgtie  Milan— Gallarate -Varöse.  —  Note  sur  rorganisation 

et  r^tat  flnaaeler  des  calsses  de  letiaite  du  personnel  des  cbemlns  de  fer 

europAens.  —  HIstoire  de  la  dlstribntion  Walscbaerts.  —  L'emplot  de  la 
vapenr  surehanUfo  dans  lee  loeometiTes. 

Caaifof^  Wagariiw.  liondon. 

Baad  8fe  Heft  1.  Mal  190S. 

British  tank  loeomotives. 

Centralblatt  der  Banverwaltnng.  Berlin. 

Heft  87,  39  u.  41.   Vom  lü.,  17.  u.  24.  Mai  1902. 

Der  eleirtriscbe  Betrieb  auf  den  italienfMehen  Eisenbahnen. 

Heft         Vnin  17.  Mai  IIKJ-J. 

Die  Haltestellen  der  Berliner  elektrischen  Hochbahn. 

Heft  48.    Vom       Mai  Hxrj. 

Faliratrasüeu-Autlö.suDg,  nut  Halt  tullen  de.s  Signalaruics  und  Fruigabe 

der  elektrischen  Dmeksperre. 

Heft  44.   Vuui  4.  Juni  1902. 

Nachahmer  fUr  Signalstellungen  Im  Elseabahnbetrleb. 

▲reklv  rOr  EiteabahnwcMa  1902.  1^4 
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Heft  46.    Vom  7.  .iuiii  1902. 

Einrichtung  des  Kudfeldes  bei  elektrischer  Streckenbloukung. 

Heft  49.   Vom  «21.  Juni  1902. 

Der  Wettbewerb  um  die  HocIibauUu  des  neiUM»  l'erH(»neiibahuhüf>»  in 

Metz.  —  Blockelektrisibe  Festlegung  der  I'^ahrntrHiüien. 

Dent«che  Baueitnng.  Berlin. 

Heft  32  und  88.   Vom  18.  und  23.  April  1902. 

Neue  Karlsruher  Verkehrswulageu:  Die  geplanten  neuen  Bahnanlagen. 

Heft  33-39.  Vom  äS.—da  April  und  8.— 14.  Mal  19QS. 

Die  Vtwendung  von  Drucklnflbetriebsmitteln  bei  RMubahnao  and 

stldtidchen  StrasBMibahnen. 

Heft  42,  44  tind  46.  Vom  24.  und  31.  Mal  und  4.  Juni  1902. 

Die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundlwlm  in  Berlin. 

OevIMie  JBlMaMnibeMHleBieitang.  Stuttgart 

Ke.  17— SB.  Vom  U.  April  bis  19.  Jonl  1908. 

(No.  18:)  Der  llagtte  Tunnel  der  Erde.  —  (No.  19:)  Betrachtangen  Ober 

den  Wagenfibergan^'^  und  das  VereinswageDttbereinkommen.  —  (No.  ao 

und  21:)  Der  Begriff  Eisenbahn.  —  (Xo  '2^}-.)  Die  sinkende  Tendenz  der 

Tarife.  —  (No.  23—25:)  Die  l'ersonenlarifrefonn  der  deutHchen  Eisen- 

bahnen. —  (No.  23:  Da»  erütv  Land  mit  ulektriscbeu  VoUbahnen.  —  Er- 

höhung der  Fahrpreise  auf  den  rassischen  Staatsbahnen.  —  Die  Bahn 

Swikopmund— Windhoek.  —  (No.  95:)  Stellung  der  Beamtenverelno  nur 
Alkoholfrage. 

The  Economist.  London. 

Heft  3062.  Vom  3.  Mm  1902. 

Tbe  Indien  budget  and  the  Railways. 

%eaiaHo;iopoxiioe  xiio  (Das  Eisenbahnwesen).    St.  Petersburg.    (In  russischer 

Sprache). 

19(tt.   No.  13-18. 

(No.  Uehersiclit  der  :,'t'i^eii\vjlrtigeii  l<.iL;r  <h  s  'l'jiri t wcsenn  bei  den 

i-^iseubiihueu  Wu^ieuropa»  (Fortsel/auig  uuh  trüiieren  Nuuuneni  uud  fort- 

gesetst  in  No.  16).  —  Die  Lelstnngsfllhigkelk  der  Eisenbahnen,  der  Fahr- 
plan und  die  vlrtaelle  Länge,  nach  neuer  Formel  berechnet  (Schlnas  in 

No.  IG.)  —  (Nu.  15:)  Die  Heibungs-Zugvorrichtung  Baoart  Westinghouse 

und  die  Möglichkeit  der  Aiiweiiriuii<r  dieser  Vorrichtung  an  den  Normal- 

•  iüterwHg'en   der  russi.-icheii   l".iHenli;ihiieii.  (No.  17/18:)  Der  25.  Juni 

(Geburu>iag  Nikolaus  I  )  ein  aligemeiner  i  oiertag  der  russischen  Eisen- 

bahnen. —  Feier  dea  Güjährigen  Bestehens  der  Nlkolalbahn. 

Engineering.  London. 

No.  18M-1902.   Vom  18.  April  bis  13.  Juni  HXM 

(No.  ly".»4:)  Microscopic  ubservatious  on  deterioraticm  in  steel  rails.  — 

Britiüli  and  foreigu  built  loeomotivus.  —  (No.  lt)U5  u.  lbiK>:)  The  design 
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and  coiiNtruction  ot  Hailway  t-arriages  in  Indla.  —  (No.  18%:)  Tho  Bor- 

deaux new  Railway  Station.  —  Heavy  tank  locomotivc  for  the  Port 

Talbot  Kailway  and  Dock  Couipany.  —  Motor-car  iadustry.  —  The  Berliu — 

Zosami  efectrlcBailway.  —  (No.  1896:)The  Fayet— Chunoniz  etoetrieBaIhray. 

— (No.  1897:)  Loeomotive  boUer  teatiog.  —  (No.  1807:)  Fow^cgrliiider  Com- 

pound locoinotive  for  Ibe  Plant  Bysteni.  —  Japanese  Bailways.  — 

(No.  Cape  r.overnment  llailway  locouiotive.  —  (No.  1900:)  A  water- 

tube  boiiei  for  lotoiuotivox.  —  Tho  cont  of  electric  traction.  —  (No.  IJKU:) 

The  Persiaii  üulf  Itailway.  —  Houuianmn  locomotive.s.  —  Chinese  trade 

■nd  the  Railways.  —  (No.  190S:)  Balancing  locomotives.  —  The  Persian 

Golf  Railway.  —  Bapid  transit  in  New-Yoik. 

Eagineerinff  News.  N<'\v-York. 

No.  la-Sa.   Vom  27.  MÄrz  bis  21».  Mai  19()2. 

(No.  13:)  ConHtruction  nf  atifl  Operation  of  an  clectric  intorurban  liailway. 

—  (No.  V.\  und  14:)  ( 'oniuüttee  report-n  at  tlie  annual  int-eting'  of  Ihc 
American  Kailway  Engineering  and  Mainteuaoce  of  Way-Asäociation.  — 

(No.  18:)  Measnring  eloud  ditlances  firom  a  Ballway  trafn.  —  Loadlog 

freight-cars  to  their  ftdl  capaeity.  —  (No^  14:)  CombinaUon  eoncrele  and 

Steel  Railway  t'ws.  —  (Na  15:)  The  new  bridge  over  the  Amou  Darja 
rlvpf.  —  Northern  power  Station,  St.  Louis  Transit  Co.  —  (No.  Ifi:) 

Suggestion«  for  a  more  uniform  ])ractice  in  fixing  the  length  of  special 

earves.  —  (  onsolidation  of  Mieet  liailway  franchises  at  Antwerp.  —  A 

loeomotiTe  for  bnmlng  lignite  fueU  —  (No.  16  und  19:)  The  New-Tork 

Rapid  Tnuisit  Ridiway.  ~  (No.  17:)  The  Hnriey  Inieic-laylDg  maehine.  — 

The  painting  and  sand-blast  cleaniog  of  steel  bridgea  and  viadncts.  — 

Should  the  aide  honrinfr«  "f  froight  cars  br  in  contact?  —  X(>w  tyjx's  of 

frelght  loeomotives  ou  the  Atchison  Topeka-  Sta.  F»'  ;ind  Northern 

l'acitic  Railways.  —  Maximum  traius;  their  relation  to  track,  motive  power 

and  trafKc.  —  (No.  18:)  The  O>lorado  Springs-c  ripplo  Greek  Oistrict 

Railway.  —  (No.  10:)  Steel  wheelwaya  for  wagen  roads.  —  (No.  Sl:)  The 

New  York  Rapid  Transit  Gommission's  plan  for  a  .sy^tem  of  interborough 
rapid  transit.  New  tio-preservin};  plants.  The  Atlantie  Avenue  im- 

provemcnt.s  of  the  Long  Island  R.  K.  in  Brooklyn.  -  Dt-fect^  of  ̂ !.  ( '.  B. 
couplcr*.  —  (No.  22:)  The  scmi-centetinial  Convention  of  the  American 
Society  of  Civil  Enginecrs. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Heft  88.  Vom  19.  April  1908. 

Loeomotives  ehanff^  an  naphte  et  au  gondron. 

Hefl  88.  Vom  96.  AprU  1908: 

Chemin  de  fer  snr  ronte  de  Paris  k  Arp^^on. 

Heft  3.   Vom  17.  Mai  1!K>2. 

M^tropolitain  d  inieret  local  de  Berliu. 

Heft  6.  Vom  31.  Mai  1902. 

Appiications  de  ia  vapeur  surcliauffee  aux  ioconoiotives. 
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Heft  6.   Vom  7.  Juni  1902. 

Nouvelte  ligne  de  Pariä  k  Versailles.  —  IWnul  de  Müitduii. 

GtaMT*«  AmmIm  fir  Qewwlie  und  Bnw«tea.  Berlin. 

Heft  flVI.  Vom  1.  Mai  1902. 

Die  TtiEtfgtceit  der  EiRcnbahntruppcn  in  CIude  190(^1901.  —  Uober  eiiieo 
neuen  elektriseben  Antrieb  von  Drehscheiben* 

HeftflKL  Vom  16.  Mal  i90S. 

(No.  60B  und  680:)  Die  Versnehsfahrteii  der  Stndiengeselliichaft  fSr 

elel(tri8che  SehnclIbHiinen.  —  Die  HchictV'  Ebene  der  North  British  I^ailway 

auf  QtuH'n ■^  stntinti  in  filapffow.  —  Driukvor'.tiche  mit  c^eschweiMlett 

und  gelütheten  Uattbeliälteni  t'üx  EisunbaiiD wagen. 

Heft  m.  Vom  1.  ,Iuni  1902. 

Titt'I  und  Stellung  der  höheren  ha\ erif<i:hen  Eisenbaltntofhniker    —  Die 

Wcrlv/^iMi^^innschinen    zur   liersteliun«;  und  Rep."<rHtur  von  Eii»enl)ahn 

bctriebtsiiiitteln  auf  der  Pariser  Weltausstellung  190(>.  —   Diu  geplante 

Verbindung  der  mittelasiatischen  Eisenbahn  mit  dem  russisch-europUscheD 
Eisenbahnneti. 

Illmtrirto  Zeitachrift  f&r  Klein-  und  Strastenbahnen  (früher:  Die  Sohnuüafur> 

bahn).  Berlin. 

No.  9-12.   Vom  1.  Mai  bi.s  IG.  Juni  VMr2. 

(No.  !>:)  Die  elektrische  Vollhahu  Burgdorf— Thun.  -  (No.  0-11:)  Die 

Entwicklung  des  Strusüenbahnwagens.  —  (No.  10:}  Die  elektro-pneuma- 

ttsebe  Brttnae  der  Siemena  &  lIalak«>Aktit;ugesuIlechaft.  —  (No.  11:) 

Zwischenstldtisehe  elektrische  Bahnen  im  nicderrheiniseh-westfUischen 

Indnstrlel)ezirlc.  —  (No.  12:)  Verkehr^eutwicklun;;  auf  Kleinbahnen.  — 

Ixsistungsfilhiglieit  amoriiuuiiflcher,  britbohvr  und  iieigiacher  Loliomotivcn 

in  Egypten. 

Mittheiluigeu  des  Yereini  fllr  die  FSrderang  dea  Lokal-  und  Straneabalui- 

weaena.  Wien. 

1908.  Haft«. 

Normal-  oder  Sdmialspur? 

Monttenr  des  intercts  matt^riels.  BrüsHel. 

No.  34.   Vom  27.  April 

Le  racliat  et  les  cbeiuins  du  ter  de  l  Etat  franvais. 

Moaitore  delle  atrade  ferrate.  Turin. 

19QB.  No.  Vom  13.  April  bis  84.  Mai  190Ü. 

(No.  16:)  Intomo  al  riscatto  delia  ferrovia  del  «Sempioae.        (No.  17:) 

Consiglio  della  tariffe.      (Ne.  18:)  II  conaorsio  per  il  porto  di  Oenova.— 

(No.  19:'  Societä  Veiieta  per  eostruzione  ed  e^ercizio  di  strado  ferrate.  — 

(No  2\  :  Ii)cliie-tH  8ul  materiaie  mobile  deUe  ferrovie  e  proyredtmenti 
relativ!  in  Fraocia. 
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Oestcrreichische  EiaciibaliiiKoitanfc.  Wien. 

No.  13— IS.    Vom  1.  Mai  bis  20.  Juni  HW2. 

(No.  i:5:i  Schottische  Kisenbahnen.  —  (u.  II:)  Durchi^chindf  HnMiiseiniich- 

tutigen  der  VoUbahnen.  —  (No.  14  u.  17:)  Die  Eisenbalintarirteelinik.  — 

(Mo.  160  Dto  Grondlageo  des  Betriebsdienste«.  —  (No.  16:)  Betrechtnugen 

über  die  ElsenbabaataHstilc.  —  (No.  17:)  Die  elektrisebe  Knft&bertragungr 

auf  grosse  Entfernungen  und  itire  Anwendung  auf  den  Betrieb  von  VoU- 

bahnen. —  (No.  18:)  Die  Wiener  Verli^swege  in  stadtgoscbichUieher 
Bosiehung. 

OeeterreieMMii-wignriNliee  Bleeabalnlitatt  Wie». 

Ne.  ll-m»  Vom  34.  April  bis  19.  Juni  1902. 

(No.  19:)  Der  Bau  der  neuen  Alpenbahnen.  —  (No.  iO  fL  21:)  Die  Ver> 

StaatlichungsfVage  im  Ab;reordnetenhaus.  —  (No.  'ii  :\  Die  Vcrstaatliehungs- 

aktion.  —  iNo.  23:i  Die  Krage  d<'«<  elektrisi  hen  Bt  iriebos  auf  der  Wiener 

Stadtbahn.  —  (No.  24:)  Die  Au.-^l'ühnuig  de.s  Liüenbaluibauprogrummuä. — 
(No.  25:)  Oesterrefehlsch-ungarische  ZwiHchenverkohrsstatiatilc. 

Organ  für  die  Fortaehritte  des  EltenbfthnwemB.  Wieabadeo. 

1902.    Tieft  5. 

Buhiiwarteruberwacliung  durch  ZAlilwerke  iiuil  l'hren  in  Verbindung  mit 
Wechse.lAcblüflsern.  —  Die  Anwendung  iiuchübc-rhitsten  Dampfe«  im 

Lokomotivbetrieb  nach  dem  VerfUiren  von  W.  Schmidt.  —  Zur  Berechnung 
fdnes  Kreises,  der  eine  Grade  und  einen  Kreis  lierAhrt  und  durch  einen 

Punkt  geht.  ~  Dreitheilige  Lokomotivtriebadislager.  —  Heissdampf- 
▼erbnndlokomotive  von  R.  Wolf. 

190».  Hefts. 

Berieht  über  die  Jalire8versaiiiiiiiuii^en  der  Mu.ster  Mechauics'  A88ociation 

und  Master  ( 'ar  Builders'  «.'onveiiiinn  der  Kisenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika.  Verdrüi  kutij,'  von  Brücken  dureh  Fro.^t  auf 

der  ttibirischen  Kiseubahn.  -  Veriegbare  Bahn  der  Bauart  Bierau.  — 

Ueber  die  Absteckung  von  Eisenbahnlinien  in  engen  Tbalero.  —  l'reis- 

entwürfe  su  Dienstwoluungen  für  mittlere  Eiseabahnbeamte.  —  Sponar's 

selbsttiilüge  Vorrichtung  sur  Vorhinderung  des  Ueberfabrens  von  Halt* 

Signalen. 

Rallfvad  Oasette.  New-Tork. 

Heft  1«.  Vom  16.  April  1902. 

"nie  Brooklyn  bridge  Bailroada.  —  A  four^cyllnder  Compound  for  fast 

trains.  —  A  new  rib  tvt  steel-concrute  structurea.  —  An  automatic  stay- 

l>olt  machine.  —  Constructlon  of  elliptioal  «iprings.  —  Forty  tnn  steei 

frame  box-ear,  Norfolk  -\Ve«itprii  linilway.  —  A  Brooklyn  bridge  episode. 

—  ("au  car-servici!  be  relbnue«!  without  per  diom?  -  Two  collisions  on 

the  North  Easteni.  —  The  metric  »yMtem  C.'ongresbional  hearings.  —  Open 

hearth  steel  in  the  United  States  in  1901.  —  A  haady  guido  to  Northern 

Seenitties  suHs.  —  Standard  train  order  form  E.  -~  Sailroad  shop  im* 

proveinents.  -  Rome  aspeets  of  rapid  transit  in  New- York.  Specl- 

fications  and  toats  of  rails.  —  The  rapid  transit  subway  In  New«York. 
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Heft  17.    Vom  2.-»  April  UXr2. 

The  Ailautic  Avenue  iinprovemvnu  ol  the  Long  Islaud  liailroad.  —  Con- 

loUdation  freight  locomotiTe,  Norfolk-Wntera.  —  DaUy'a  tr«iii-resl»tance 

conipnter.  —  Some  new  Ideas  in  trlple  valve  repairs.  —  The  Jenings 

culluiKsiblc  icc  tank.  —  60000  Ibs.  stock  car  of  the  lUinois  Central.  — 

Consoltdation  switchiiig:  locoitiotivi's  for  tlie  Chicagr»  l'nion  Transfer 
Kailvvay.  —  An  improved  sand  drvrr.       The  right  to  route  ynnr  frei^ht. 

—  L'oncerniug  rails.  —  American  and  Britisti  locomutivea  in  ügypt.  — 
Passes  to  the  conventioDB.  —  Track  etevation  in  Newark,  New^Jersey.  — 

Oege  on  corves.  —  Rhode  Island  Railroad  coniiniMioner*s  report.  — 
Coallng  Station^  and  water  tanks.  —  New  Railroad  in  Greece.  —  Illinois 

Centrars  Waterloo  shops  closed,  —  A  new  high  speed  record.  —  The 

tirst  government  accident  report.  —  The  Railroad  Qaaette  train-accident 

reeords  —  Electric-  competitioa  on  the  Boston— Maine. 

Heft  18.   Vom  2.  Mai  lüCr-J. 

Speeifiod  loadiiiffs  für  K.tilroad  bridf^es.  —  The  Burlington  route  t«*l  car. 

—  The  Organization  of  the  ßaltiuiore  and  Ohio.  —  Cousiderations  iu- 

volved  in  the  detcmüiatloD  of  grades  and  uligunieni  —  Evolntion  of 

the  liOblgh  Valley  coal  car.  —  The  New-Yoric— Port  Chester  Railroad.  — 

The  Organization  of  a  Railroad.  —  Per  dlem  In  sight  at  last.  —  Legal 

regiilalion  of  the  Northern  .Securilies  Co.  —  Report  of  the  Congressional 

comnüttef  uii  the  inctri«-  \vst«Mn.  —  The  Atnerican  Hailway  Association, 

—  The  per  diein  pn)blcui  on  the  New-IIavcn  road.  —  The  laterbtau: 

romraerce  Commission's  car-in^pection. 

Heft  19.   Vom  9  Mai  1902. 

Tank  car.s  with  steel  underfranies.  —  A  water-tubc  ioeomotive  boilcr.  — 

A  pnenniatic  flro'door  opener.  —  A  new  alr  and  gas  compresser.  —  The 

Tofry  hallast  loader.  —  Sentaphore  and  disks.  —  March  aceidents.  —  An 

annlysig  of  an  old  rail.  —  The  air-brake  Convention.  —  Ronndhouse  alr- 

brake  work;  iti-^pections  and  rcpairs.  —  Handling  air-brake  work  in  eon- 

nection  with  yurd  tcstin^  {»laut.  —  Frozen  traln  pipes,  tlieir  cause  and 

preventiou.  —  Street  car  fenders  and  braivcs.  —  The  use  of  train-milc 

statlstics.  —  The  eondltfons  govemhig  the  Panama  and  Nlcaragaa  Canal 

rontes.  —  A  revlew  of  alloj».  —  Lews  regniating  the  employment  of 

men  in  Railroad  Service.  —  Mclailography  in  making  ear  wheels.  — 

."^rr-ii^ht  air  fnr  cn^'ine  htkI  tender  brake.  —  British  lessons  frora  the 

VVestinghoose  buüdiug  methods. 

Hefl  aO.  Vom  IG.  Mai  1902. 

Automatic  block  Signals  on  the  I'enusylvania  and  New-York  divisions  of 

thr  l'ftuisylvania  Railroad.  —  Prairle  type  fr»ij?ht  locomotives  witli 

traction  increasers,  Atchison— Topeka— Sta  Fd.  —  Helwig  reversible 

pneumatlc  motor.  —  The  Hmlqr  trade  laying  maeMne.  —  Reading  pass- 

enger Station  at  Harrisbvfg.  ~  The  Rio  Hondo  Bridge.  ~  Standard 

freight  loeomotiTes  of  the  Golomblan  govemment.  —  The  Waterb  ury 

Watch  plan  in  building  locomotives.  —  Standard  loadiuf?*»  for  Railroad 

bridg"e«.  —  The  «Standard  code  on  tiie  (  hicago— North  Wo'Jtt'ni.  —  Stan- 

dard traiu  Order  funu  L.  —  Tbc  Union  Pacilic  and  the  Southern  i'acitic. 
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—  Jowa  Kailway  (  Idh.  —  Tligh  speed  brakes.  —  Kxperimental  locoino- 

motives  in  Egypt.  ~~  Some  reasons  t'or  tbe  Organization  of  an  uir-brake 
department.  —  The  use  of  steel  in  car  coottructloD.  —  Up-to^te  tools 

tut  BaUroad  work.  —  BnllroacU  in  (%ina.  —  Tlie  Bakor  Streel-Watorioo 

electric  RaUwi^.  — >  Caoadian  PaeiAc  tnün  nües.  —  AdTanbigea  of  the 
«tendard  box  e«r. 

Heft  81.  Vom  S8.  Mai  1908. 

Maximum  tnomcnts  and  wIum'I  toftds.  —  Allcghauy  river  bridge  and  track 

elevation  at  Pittsburgh.  —  Kxpress  and  lij^ht  freight  traffie  on  electric 

roadft.  —  Tin'  traiiHiiaii  mtkI  ihc  Virakes.  —  The  zoiic  passenger  tariff  in 

KusBia.  —  Speciüod  li»adiugö  lor  Railroad  bridgcK.  —  Kxiiaust  aud  dratt 

in  locomotivea.  —  Electric  powi  r  for  Öwisu  Railruadä.  —  Rowell-Potter 

block  Signals  on  che  C.  ll.«St.  P.  —  Conceotratlon  of  wealth  and  its  resnltn. 

Heft  22.    Vom  30.  Mai  1902. 

Early  history  of  the  Delaware,  Lackaw.-inna  &  Western  Kailroud  and  its 

loeomotiTM.  —  StressM  in  und«rframiug.  —  Tandem  compoond  for  the 

Atcbison,  Topeka  and  Santa  FL  —  Some  obsenratlons  on  meohanical 

draft.  —  A  high  tension  transmission  line. —  The  timber  preserving  plant 

of  the  Great  North<Tn.  —  Knbins  hclt  (Mmvpyors  in  a  conling  Station.  — 

The  Norwnod  ball  bcaringH  for  center  plates  and  «ide  bcarin'rs.  Con- 

vention of  tl>e  American  Society  of  Civil  Engineer».  —  Suburbuu  annex, 

Chieago  and  North  Weetem  Station.  —  IL  C  £.  eoupler  driieets.  —  Rer 

▼islon  of  Chicago  traction  Systems.  —  Car  service  mansger's  meetlng.  — 

Pensions  on  the  Beading.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  April. 

—  (Heft  22  und  23:)  The  Railroads  of  the  world.  —  (Heft  22:)  Cliicjigo 

Railroads  nxivd  for  valiiable  land.  —  Why  use  the  quick  action  tripie 

valve?  —  April  accidents. 

Haft  Wk  Vom  ü.  Juni  1902. 

Steam  trollcy  and  third  rail  in  Connecticut.  Consolidation  locomotivo 

for  the  I'ittsburgh,  Cincinnati,  Ctiicago  and  St.  Ijouis.  Moving  a  Rail- 

road bridge.  —  (lieft  23  und  24:)  l'iarly  history  ol  the  Delaware,  Lacka- 

waana  and  Western  Railroad  and  its  locomotivas.  —  (Heft  98:)  Tandem 

Compoonds  on  tiie  Atchlson,  Topeka  and  Santa  F4  Rallway.  —  Player*» 
Improved  locomotive  ash  pan.  Charlestown  power  Station  of  the  Boston 

Elevati'il  Railway  !*nrtHt>i  Avn  s  Wcstt-rn.  Legislation  and  the  real 

woi-k  of  the  Cunimi*>.sion.  —  Kn^li.>li  lluilroud  accidents.  —  Per  diem 

developments.  —  A  few  reniarks  concerning  steel  raiU.  —  Eaat  River 

bridgea  connectiug  line.  —  Mr.  Harriroan  on  the  U.  S.  and  other  matters. 

—  Haadling  merehandlse  flreight  on  British  Railroads.  —  The  englneer 

of  the  twentieth  Century.  —  International  Association  for  testing  mate- 

rlals.  —  Corea  and  its  Raiin lad^.  —  A  bell  and  puiley  testing  maehlne. " 

Compresaed  air  iiaolage  planta. 

Heft  M»  Vom  18.  Jnnl  190S. 

Detroit  Steel  ear  works  of  the  American  Car  and  Foundry  (  o.  —  Stay- 

holt  breakage.  —  New  ongine  hntise  of  the  Boston  and  Maine  at  East 

Cambridge.  —  Roud  test»  of  spring  and  friotion  draft  gears.  —  Cast  iron 
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whoolri  undor  heavy  rars.  —  Some  modern  «Irufi  gwirs.  —  The  Davis 

Solia  truas  brcak-beaui.  —  Tlie  älruutiiral  ateel  c«r  Company.  —  The  PAge 

dun^  car.  —  The  Mierlctan  bnker  iho«  and  fonadiy,  Compmny's  plaal 
at  lUhwah,  N.  J.  ~  The  micfoteope  and  the  raetaUuigy  of  ateeL  ̂   The 

Haakell  prossod  steel  truck.  —  An  iniproved  joumal  bearin^.  —  Tlio 

American  locomotivo  <'orapany'8  Hiclimond  hhops.  —  A  «elf-adjiistin;? 

j»op  valve.  —  A  now  luctallic  pad-ciiig'.  —  The  Atncrican  nifu-hiiiery 

Company.  —  The  Smiili  car  door.  —  Lonceruiu;;  the  (.ost  ol  irain 

Bpeed.  ~>  The  rigln  to  ronte  yonr  freight.  —  A  big  power  plant  for 

Chieago.  —  The  anperlndendent  of  metlve  power  and  what  ia  ex« 

pected  of  him.  —  Reparing  locomntivos  by  Mhedule.  —  Wi-stera 

stoel  car  and  foundry  Company.  —  The  first  fifty  ycar*  of  tho  Anu-rican 

Soci<'ty  of  «'ivil  Kogineers  —  18r>2— l'.X)"2.  —  Cliicago  track  elevaiion.  — 

The  course  in  car  desigu  at  l'urdue  Univeraity.  —  Adjustment  of  per 

dion  of  awitehta^  Roada.  —  Some  exparienee  with  special  vhaela  In 

heayy  aervice.  —  Ballroad  woric  fn  Utah  and  thareaboat  — 1902.  —  Inter> 

locking  at  many  Texa«  croaafaiga.  —  Timber  production  by  Railroada.  — 

Structurc  and  finishin<^  tempcraturo.  of  steel  rails.  -  The  Railroad  tele- 

phoae.  —  Improvemoots  at  the  Bogcra  locomotivu  works. 

Bailway  Engiaeer.  London. 

Heft  ft.  Mal  ̂ m. 

Express  paascnger  engino,  Midland  Bailway.  —  Bevenible  anew  plongh, 
Delaware— Laekawanna  —  Wosfeeni  Bailroed.  —  Electrieal  tractlon  on 

Kailwaya.  —  (Heft  5  und  ß:)  Permanent  way  for  tramwaya  aad  U|^t 

RaUwaya.  »  (Heft  6  und  6:)  Eltsetriaty  in  Bailway  aignaUing. 

Heft  «.  Juni  1902. 

Traction  Inereaaer.  —  The  diatrlbntion  of  rl^etM  In  iron  and  ateel  bridgea. 

—  Locomotive  fire>box  ataya.  —  Law  relating  to  tuunels.  —  Onaxding 

maehine  tools.  —  Siibaqueons  tnnnelling  through  the  Thames  gravel, 

Baker  Street  and  Waterloo  Bailway.  —  The  electric  problem  of  BaiiwayN. 

Bailway  News.  London. 

No.  1987—2006.  Vom  12.  April  bis  14.  Juni  1902. 

(No.  1097:)  The  EaMtcr  holiday  trafflc  —  (No.  1997  und  1996:)  Ton  and 

paaaeitger  mile  atatiatics.  —  The  Metropolitan  District  and  ITnderground 

electric  Bailways.  —  French  Ballways.  —  VVirele.s8  telograpby  for  Railroad 

signalling.  —   (No.  1908:)  Dopreeiation  in  home  Railwayg.   —  Railway 

Clearing  hous«'.  —  ("oal  exporls  in  1901.  —  Light  llailways.  —  (No. 

bis  20(X):)  Ilaiiway  billA  in  Parliament.  —  Vibration  ou  electric  Rjiilways. 

—  Egyptian  Bailway  adminiatratiou.  —  Tat^manian  Bailway ä.  -  (No.  1999 

blN  S009:}  Iteilroad  atatiatics.  —  (No.  1999:)  Induatrial  freedom  leagna.  — 

Local  taxation  and  Ballwayt.  —  Bailwaya  and  indnatriat  fkwedon.  — 

(No.  200()  u.  2001 :)  Indostrial  frc^edom  and  ramilcipal  trading.  —  (No.9000:) 

Lif^lit  liailway  in  Belgium.  -  American  Railroad  eoneolidation.  —  (No.  3üOl 

bi»  'AKXi:)  PasM»'n';er"s  traflic  in  ihe  pa»t  half  year.  —  Railwayfi  and  Ibe 
public   —   (No.  2üU2:)  Improving  home  Kailway  stock.  —  The  proposed 



tahe  Rallways  for  London  —  Gross  earning:«  of  Indian  BaUwiya  19()1/J 

—  The  City— South  Loiulon  lUilway  and  cliurch  Kites.  —  (No.  2«»;^:) 

Amerlcau  Bailroad  speeds.  —  Electrica!  traction  on  »teain  iiailroads  in 

Jtaly.  GmI  efeTAtors  on  the  Sottth  ÜUwteni  «nd  ChathMi.  —  (No.  90M0 

Ballway  atellstlct.  —  Th«  ton-mUo  oait.  —  The  LouiloB  naitod  Tramway» 

and  electrie  Ballways,  combined  scheine.  —  (No.  2005.-)  Whitechapel  aod 

Bow  Ballway.  —  (Nn.  «2005  und  2006:)  Light  Raihvay  Conimission.  — 

(No.  21X10;)  Railway  stntisticH.  —  KarniugH  per  milc  opcn.  ■  Indian  roUlng 

stock  practicc.  —  The  prerration  of  aceideutK  to  Railvray  survants. 

Rofom.  WieiH-Leiptig. 

m/lM  Hoflie.  . 

Die  Verkefanverbaltiiisse  Mew-Yorks.  —  Der  gegenwftriixe  Stand  der 

WasserttraMenrmge  in  OeeterreiciL  —  Neaerangen  an  ciMchienigen  Feld» 
aod  IndnalrMtalmea. 

tmftM.  Hefin. 

Der  Plan  einer  TranaanttraliBchen  Bahn.  —  Die  Rio'Orande-Nordwestbahn. 

—  Die  EihaauBg  des  Aspentmineli«  In  den  Vereinigten  Staaten.  —  Die 
Yerkehnmittel  Mndagaakars. 

WM/IM  Heflia 

Die  Sibirliche  Bahn  ala  Straase  .dea  Weltverkehra.  —  Sebncllbabnen  In 
London. 

1901/1908.  Heft  19. 

(u.  2ü)  Die  flüchtig'  gelegt»'  Feldeiseubalin  im  Kriege.  —  Berlioer  Ver- 

kehr. —  Die  Ueisadanipflokoiuotive. 

1901/19(16.   Heft  2(>. 

Die  KiHenbahubrücke  Uber  den  Uodavari.  —  Die  Selbstenlladiiug  der 

üttlerwageii. 

Rerae  giteinle  dw  cbeuhta  de  fer.  Paris. 

Heft  Z.  BUis  1902. 

Triage  utealqne  dM  petita  eoUa  de  measageriea  dans  la  gare  de  Paria— 

Aaakerlita.  —  Lea  chemln4  de  fer  ̂ ecirtquea  &  trft4  grandea  vUe^wea  ex- 

pArimenlte  aetuellenieat  en  Allemagne. 

Heft  4.   AjMil  UXfi. 

Nute  sur  h's  maehinea  coni|iound  ä  1  cylindres  et  8  roues  aLi-oiiplees  de 

la  cuiupaguie  deH  cheuiius  de  Ter  du  .Midi.  —  La  tractiou  electrique  sur 

la  lign«  dn  Fayet  h  Chamonix. 
■ 

Heft  6.  Mui  im 

(und  6:)  Analysc-s  des  ob.servationH  fait«*s  sur  divers  pouts  mt'-t.illiques  de 

la  c<mipaguie  d'Orleans  au  nioven  des  appareib  de  M.  Kabul.  —  Lea 

elieniins  de  fer  de  l'Ktat  de.  St.  l'aul. 

Digitizecj  google 



Heft  6.  Juni  lf>02. 

Note  sur  l'emploi  dt'  la  uiachine  k  6crire  et  de  la  machinc  ii  caiculer 

dans  ies  buri'aax  d*exp^ditioii  de«  gare»  du  chemiu  de  fer  du  Nord.  — 
Note  tvr  U  ripftration  mfeantqite  des  MMIms  i  la  compagoie  4m  cberains 

de  Ibriln  MQdL 

Schweizerische  Bauzeitnng.  Zürich. 

Heft  13.   Vom  29.  März  1902. 

(und  17:)  Die  Bauarbeiten  um  SimplontuunttL 

Heft  15.   Vom  12-  April  1902. 

(und  160  I^ie  Rheinbrücke  der  Albulabahn  bei  TInisis.  —  Das  nberst- 

gerichtliche  Urtbeil,  betreffend  den  Eiaenbalinunfatl  iui  Uahubof  Aaraa, 
Tom  4.  Juni  1R99. 

Heft  17.   Vom  26.  April  1902. 

Verbund-Duplex-Tenderlokomotive  System  Mallet 

Heft  18,  19  und  21.  Vom  8.,  10.  vnd  94.  Mai  1908: 

Die  Pariser  Stadtbahnen. 

Heft  a.  Vom  M.  Mai  1908. 

Baldwint  nene  Schnellsugalokomotlve. 

TeftnMc  Ugeblad  (Technisches  Woclienblatt).  Kristiania. 

lOOS.  No.  15-21.  Vom  17.  April  bis  22.  Mai. 

(No.  SO:)  El  Dyt  fofslag  tll  foiandring  af  noimaliporede  Jernbanar  fra 

daiapdrifl  tll  elektrtok  drift  —  Krlttiaiiia  statioDaanwigeiiient^ 

Verordnungsblatt  fHr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  Wien. 

No.  4'»   09.    Vom  2-2.  April  bis  19.  Juni  1002. 

i,Nü.  45:)  iCiseubulmverkebr  im  Februar  1902.  —  (No.  54:)  Eisenbahnverkehr 

im  Mm  1908,  — •  (No.  66:)  Beti^ebBergebnisfle  der  ungarischen  und  der 

bosniseli-lienegowiiiiiichen  Eisenbahnen  im  Htis  I9Q8.  —  (No.  66:)  Jahres- 

beriolit  der  Komrai.ssion  für  die  Kaualisirung  des  Moldau-  und  Elbeflusaes 

in  r.r.hiiH'ii  üher  ihre  Tlijitigkeil  im  Jahre  1901.  —  'No.  GH:)  Stfintseisen- 

bahnratii.  —  Eiseiihalim  erkebr  im  Monat  .April  \^M*2  und  \  <T;rl<Mrli  der 

Einnahmen  in  den  ersten  4  Monaten  19(>2  mit  jenen  der  gleichen  Zelt- 

periode 1901.  —  (No.  67:)  Konunlnlon  fOr  Veritehnanl^pen  In  Wien.  -> 

BetriebwrgebniaBe  der  ungoriMlien  Eisenbahn«!  Im  Monat  April  1908.  — 

(So.  08:)  Konsessionsnrtrandc  vom  7.  Juni  1902  fOr  die  Lokalbahn  Saar- 

l  isclinowitz.  —  (No.  68:)  VerltesBerung  des  BetUmgeweseno  bei  Cisen- 
bahnunflUlen. 

XSjpaan  ■■■aemwiaa  njiel  eootfomda.  (ZellMhifft  des  Minielerlnros  der  Vericehra^ 

anstalten).  Bi  Petersboig.  (In  roaslseber  Bpraefae.) 

1968.  Hefts. 

I>i('  elektrische  Zngrkraf't  auf  F.iBonbaliiien  iiiid  ;iut'  L:indwea:on.  —  Der 
geg:enwiirtio:e  Stiuid  der  Frage  der  Anwendung  der  elektrischen  Zugkraft 
auf  Eisenbahnen. 

Digitized  by  Google 



968 

.ZflitMhrift  des  östen'eichiseheit  lageniear-  and  AreUlekten-VereiM.  Wien. 

Heft  8R.   Vom  6.  Juni  I9(>2. 

Die  Wtent^r  Vurkehnanlagea  im  Jahre  1901. 

SeilMMft  dM  T«r«li»  A—tochw  ImguAtmn,  Beriin. 

Heft  17.  Vom  26.  April  1903. 

DrucklnftlokonolIvflD.  Elektriaehe  Lokomotiven  für  Zakurnd'  «ad 

AdhMsioasbetrieb. 

Zeitschrift  fßr  den  intemntionnlen  Eisenbahntransport.  Bern. 

lUft  6.  Juni  1902. 

UobiT  die  Art  der  Berechnung  des  Fraehtmaschlages  im  Falle  anrichtiger 

Inhal  tsdeiilaration. 

SoUMluift  fir  Tk«Mportw«M  maA  Slraaimba«.  Berlin. 

N«.  1S-1&  Vom  I.  Mai  bis  9a  Jnnl  1902. 

(Mo.  18:)  Stftdtlsebe  StraaseDbnhn  in  lAsem.  —  IMe  Waldbnbnanligen 

der  Obeifafsterei  Schlnaeok  im  GImbs.  —  (Ko.  M  and  U:)  Verttlg«  Aber 

Lieferung  elelctrisoher  Ströme.  —  (No.  14:)  Die  Unfllle  auf  den  Wiener 

elektrischen  Strasseiibnhnen.  —  (No.  15  -17;)  Der  Unterbau  der  sUldtischen 

Strassenbahn  in  Zürirh.  ~  (No  18:)  Betruchtungen  über  englische  Straüseu« 

butmen.  —  Die  Entwicklung  der  Lokalbahnen  in  Bayern. 

9Eeitag  des  VoreiM  deataelior  KiaoalwhiiTerwaltngen.  Berlin. 

No.  n-4B.  Vom  26.  April  bis  31.  Jnni  IWtt. 

(No.  3:5:)  Veniiinderung  der  Klassenzahl  im  Personenverkehr.  —  Die 
Kisenbahnen  Deutschlands.  England»  und  Frankreich»  in  den  .laliren  1897 

bis  IR1»9.  —  Besteigen  und  Veriai^st'n  fahrender  Züge.  —  (No.  :14:)  Fahr- 

geschwindigkeit und  Fahrpreise  dt-r  italienischen  Eisenbahneu.  —  Die 

Verjilinuig  der  Fraobtanschlagsforderung  dos  §  58  der  ElsenbnliDTOffkfllirs- 

ordnong.  Die  Cineinnati— Soathem^Baha  und  ibre  Verbesserongmi.  — 

(No.  35:)  Wie  gross  ist  der  Kinnuhmeausrall  bei  Einführung  des  den 

Küclifahrkarten  zu  gründe  liegenden  Einheitspreises ?  —  Die  elektrischen 

Einrichtungen  der  englischen  V^ollbnhuen.  —  (No.  H6:)  Verk«'hr8politi8che 
Wahrscheinliclikeitsberechnungen.  —  Französische  und  deutsche  Eisen- 

babnvorbiltDltse  in  fransösischer  Beleuchtung.  —  (So.  87:)  Die  Eisen- 

bahnen Australiens.  ~  (No.  88:)  Die  Haftung  der  Elaonbahneii  bei 

Tödtong  und  körperlicher  Verletsung  von  UnsurechnungBllhigeD.  ~ 

(No.  39:)  Die  Verjährungseinrede  des  §91  der  F^isenbahnvericebrsordnung. 

—  Bahnbauten  und  winliNchaftliche  Erschliessung  Persiens.  —  (No.  4<):; 

Die  Ver8Uch»fahr/(MiL;e  der  Studiengesellschaft  für  elektrische  Schnell- 

bahnen.  —  Der  Ktut  des  Eisenbahnministeriums  im  österreichischen 

AbgeordoBtenbans.  —  (No  41:)  §  Sl  Abs.  S  der  Eisenbahnrericehrsordnnng. 

~  Beitnig  aar  Prilfnng  der  Elsenbahnadisen.  Die  ElMnbabnvenraltaiig 

Und  anderes  auf  der  Düsseldorfer  AussUdiung.  --  (No.  42:)  Verkehrs- 

technik und  Verkehrntechniker.  —   Die  Kilonieteriiefte  der  Eisciilttihne». 

—  Der  Umbau  des  Bahnhofü  zu  ivarlsrutie.  —  (Nu.  4S:)  Der  Bau  der 

dB* 

Digiti^ Lü  Google 



deutschen  Eisenbalin  iu  Scliaiituiig.  —  Der  fraozosische  HuDdreiseverketur. 

—  (No.  44:)  Die  Eiseiibsluien  BiltUtth-Iiidieii«.  —  Der  AnaehloM  der 

slbiridchen  Bahn  nach  Westen.  —  (Ne.  45:)  Die  Vertnindenuig  de»  Ver- 

waltiuigKnufwatide-H  bei  der  preuä^iscti-h essischen  EiHenbahngenteinnchaft 

seit  18'14  •>').  -  Dil-  B^seiibaiincn  der  Erde  im  19.  Jahrhundert.  —  {No  46:  ! 

F^ine  Frage  des  {»rcussisi-heii  Disziplinnriechts.  —  Die  Versuchsfahrzeuge 

der  Sludieogesellscbat't  für  elektrische  Schnellbabnea.  —  (No.  47:)  Das 
CSlflier  Btieklohnverfebrea.  —  Die  Venrendiiiig  der  Kohlenmte  «ue  dtan 

Ranehkammern  und  Aschkasten  der  LokomotiTen.  —  Qesets,  betrefliaad 

die  Haftung  für  Sachschaden  bei  dem  Eisenbahnbetriebe  In  Württemberg. 

(No.  48:)  Die  Kundmachung  3-2  <ies  deutschen  Elsenbahnverkehrsverbnndes. 

—  Der  Ertrag  der  ungarischen  Kisenbahneu  ersten  Banges  im  Jahre  191X1. 

K,ia  Schlafwagen  neuester  Bauart. 

H*rfttfttcr|i«bro  btu  Aultrarc  Ur*  KAntg lieben  Mlulitcriuiu.  >\tr  ufl«>ruli>  tint  Arbeiten. 

Varia«  voa  Jnlin«  Bprlaacr.  HcrlU  N.  -  llrack  *o«  H.  H   ««rmana.  Hcrila  kW. 

Digitizeo  v^üogle 



Binnenwasserstrassen  und  Eisenbahnen  zwischen  Manchester  und 

Liverpool  und  der  Manchester  SeeschiifkanaJ. 

Von 

Dr.  Bted«waldt  Hraptmann  a.  D.  in  Halle  a.  S. 

Mit  einer  Ueberöiclitskarte. 

(FoilMtna»)*) 

V. 

Der  Manchester  Seeschiffkanal. 

a)  Die  Bewegung  für  den  Bau  des  Kanals  und  seine  Bewilligung. 

Der  Plan  des  Baues  ein«'r  dritten  Wasserstrasse  zwischen  Manchester 

und  Liverpool  neben  Mersey-Irwell  und  Bridfrewaterkanal  war  nicht  neu. 

Der  Gedanke  war  seil  »st  nach  dem  Auftreten  der  Eisenbalinen  immer 

wiedt'r  rege  gew<irden,  hatte  sich  jedoch  nunmehr  nicht  innerhalb  der 

Grenzen  von  Hinnen WH.sscr.sLra.ssen  bewegt,  sondern  eine  direkte  Ver- 

bimlung  mit  der  See  erstrebt.  So  halte  im  Jahre  188H  Sir  John  Ivennie 

den  Bau  ouies  Scfschiftkanals  von  10  Fuss  Tiefe  zunächst  zwischen  Liver- 

pool und  Warrinjxt« 'II  mit  dem  Phm  einer  spiiirren  Weiterliiiirung  Iiis 

Manchester  in  Vorschlag  gebracht,  und  wenig  später,  im  Jahre  1840,  gerade 

zur  Zeit  der  höchsten  Eisenljahnbegeisterung,  wurde  vom  stellvertretenden 

Vorsitzenden  der  Zivilingenicure,  Palmer,  dieser  Gedanke  aufgenommen 

uid  ein  BeeschiHkanal  mit  5  Schleusen  für  400  t-Scliiffe  empfohlen;  beide 

Projekte,  die  übrigens  llbereinstimmend  die  Ausgestaltung  der  beiden 

ilnssläufe,  nicht  des  Bridgewaterfcanals,  ins  Auge  gefasst  hatten,  worden 

zwar  eiSng  in  Erwägung  gezogen,  dann  aber  fallen  gelassen.  Man  kann 

das  in  der  That  wohl  als  ein  Glück  bezeichnen;  denn  die  ansserordent- 

Hohen  Verftndeningen,  die  gerade  in  der  darauf  folgenden  Zeitspanne 

auf  dem  Gebiete  des  SchififiEdirtsweBens  sich  Tollzogen  haben  und  nator* 

>)  Vergl.  AxchiY  fttr  Eisenbabnwesen  1902  S. 

ArdÜT  für  Eik«nlwluiwM«B.  1901. 
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gemäss  iu  ihrer  nachhaltigen  Weiterwirkung  sehr  schnell  jenen  Baa  h&tten 

onzeit^emÄss  werden  lassen,  waren  damals  nicht  vorauszosehen. 

Jedenfalls  entsprang  aber  dieser  Gedanke  einer  direkten  Verbindung 

mit  der  See  einem  starken  Volksempfinden;  so  kam  er  nie  mehr  ganz 

zum  Stillstand,  lebte  fort  und  bildete  für  den  Kaufmann  von  Lancashire 

und  besonders  für  den  von  Manchester  immer  eine  Art  letzter  Ilotfnung 

gegenüber  jenen  angeblich  unVtillig  hohen  Tarifen,  die  Liverpooler  Hafen- 

amt und  Eisenbahnen  seinem  Handel  auferlegten.  Nicht  zum  wenigsten 

aber  gesellte  sich  diesem  EniptinrbMi  im  Verfolg  des  alten  Spmehcs 

Lanras'hire  (thniiis  nhearl  der  Ehrgeiz,  für  die  Binnenstadt  Manchester 

die  Verl)in(luiig  mit  der  weltbeheiTschenden  See,  und  damit  zugleich  als 

besonders  treibendes  Element  der  Wunsch,  die  Unabhttngigkeit  von  Liver- 

pool und  zwar  ganz  vumehmlich  von  dessen  Banmwollcnmarkt  zn  ge- 

winnen.') 
Im  Jahre  1882  nahm  die  Bewegung  zum  Bau  des  Kanals  festere 

Uestalt  an.  Auf  einer  von  Daniel  Adamson  zum  '21.  Juni  einberufenen 

Versjinnnhm^  v<»n  70  Interessenten  wurde  ein  vi irbereitender  An-->chu^> 

mit  weiterer  F<'>r<lerung  der  Angelegenheit  be.iuftragt.  Die  Begründung,' 

der  rnternehmer  lautete  in  grossen  Zügen  folgendennassen:  Die  Tarife 

Süwuid  des  Liverpuoler  Hafens,  als  auch  der  Eisenbahnen  zwischen  Man- 

chester und  Liverpool  sind  derartig  hoch,  dass  sie  Jiüimend  auf  den  Handel 

Lancashires  einge\\irkt  haben;  diestu*  leidet  so  schwer  unter  jenen  Tarifen, 

dass  in  letzter  Zeit  geradezu  ein  wirtlisi  Iwiftlicher  Rückgang  festzustellen 

gewissen  ist  —  hatte  doch  die  Stadt  .M.anclicster  einen  besonderen  Unter- 

suchungsausschuss  eingesetzt,  um  deu  Gründen  dieses  Rückgangs  nachzu- 

gehen; während  im  Auslande  durch  fortgesetzte  Verbilligung  der  Fracht 

larife  eine  Erleichterung  der  Existenzbedingimgon  von  Industrie  und 

Handel  angestrel»t  und  durchgeführt  wird,  ist  l.fincashire  durch  die  Be- 

lastung luit  jenen  hohen  Tarifen  in  seinem  Wettbewerb  auf  dem  Welt- 

markt geradezu  gelahrdet;  andrerseits  wächst  der  Verkehr  mit  der  zu- 

Dieser  Gedankengang  kommt  besonders  eharaktertsttseh  in  den  Worten 

imn  Ausdruck,  mit  d<>non  der  Bürgenneister  von  Salford  auf  einer  der  ersten 

Versammlungen  Heireisterung  weckte:  „Dt  nk«Mi  Sie  sich  deu  Kanal  voUemlet; 

denken  Sie  .^ieh,  dass  Sic  einen  Kanal  von  Mancliester  nach  Liver]io<>l  bekonnneu 

haben,  der  jede»  Fahrzeug  von  4ü0ot  aufnehmen  kann,  das  hei.sat  —  Sic  sind  in 

der  Lage,  jedes  Fahrzeug  zu  empfangen,  das  den  ganzen  Weg  von  CaUtuttn  oder 

Mew*Yotk  oder  Australien  gekommen  ist  und  nun  geraden  Wegs  in  Ihren  eigeitni 

Hafen  einläuft;  und  andrerseits  Sie  können  ihre  eigenen  Güter  direkt  von  Man* 

cho>;ter  über  Hie  See  ̂ ehen  lassen  ohne  jeden  Zwisrhenfall,  ohne  jede  Zwiechen- 

ahgabe,  und  ich  denke,  diese  Aussicht  mu.'is  so  bezaubernd  wirken,  dasn  sie  die 

Sympathien  erretten  muss  und  deu  Math  mid  die  Faiergie  aller  derer  hervorruteo 

wird,  die  das  sekauen  und  die  su  diesem  Umkreis  gehören.* 
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und  Liverpool  uud  der  Manchester  Seeschiffkaool.  9S7 

nohmonden  Bevulkerimg  unaJ)Iassi^,  j«:aiiz  hesonders  mit  Amerika,  daher 

der  Zeitpunkt  als  nalie  l)(  v<»i*stt'liriul  anzusehon  ist.  wann  die  jetzt  zwischen 

Manchester  und  Liverpool  arbeitenden  Vorkelnsmittel  nicht  mehr  im 

Stande  sein  werden,  diesen  stetig  zunehmenden  Vt  rkehr  zu  bewiütififen; 

diesen  Umständen  soll  ein  SeeschifFkanal  mit  Manchester  als  Hafen  ab- 

helfen, wozu  dieses  um  so  ̂ ^eeigneter  erscheint,  als  es  der  Mittelpunkt 

mehrerer  eng'  zusammengedrängter  Städte  und  eines  Industriehezirks  ist, 

wie  sie  in  dies^'m  Umlange  in  der  Welt  kaum  anderswo  sich  vorfinden; 

so  wird  Manchester  der  näcliste  Seehafen  zu  den  zahlreichen  Fabrikstädten 

und  Kohlenfeldem  Laneashirt'>,  Vorkshires,  Cheshires,  Derbyshires,  Statl'ord- 

shires  sein,  der  Kanal  alier  auch  zugleich  das  billigste  HelVM-derungN- 

mittel  der  Ein-  luid  Autsfuhr  fiu*  den  überseeischen  und  den  Kiistenhandel 

bilden.  — 

Schon  nach  H  .Monaten  war  der  Aussehusb  im  Stande,  zwei  Plane  zui* 

Ausgestaltung  der  Wasserstrassen  des  Mersey  und  des  Irwell  vorzulegen: 

df'r  eine  f(lr  eine  Fluth-  und  1  jilieschitVahrt  auf  ehieni  einheitlichen  Wasser- 

.^laiuh'  lür  den  ganzen  Sciiihaln'tsw«-^-,  der  andere  für  eint-n  Schlcnsen- 

kanal.  Der  erster».'  IMan,  der  des  Ingenieurs  Fulton.  mag  hier  nur  kurz 

erwähnt  werden:  er  bot  allei'dings  den  Voriheil  einer  schleusenlosen 

Schiffahrt  zwiseiien  Ix'idt-n  Städten  auf  gleichem  Wasserstande,  dagegen 

den  Nachiiieil  der  Xothwendigkeit,  ungfiicure  Ausgrabungen  durchzuführen, 

um  den  Höhenunterschied  von  60  Fuss  zwiseheit  Manchester  und  Liver- 

pool auszugleichen;  dainit  wäre  zugleich  die  Mündung  des  Kanals  in 

Manchester  HO  Fuss  unter  der  di»rii;r<  n  KrdoV)erflächo  zu  liegen  gekommen, 

mithin  hätten  die  Güter,  um  auf  die  Strassenhrihe  zu  gelangen,  um  eben- 

soviel emporgehoben  werden  müssen.  Von  diesem  Plan  wurde  abgesehen 

und  es  wurde  auf  Antrag  des  durch  einen  hervorragenden  Ingenieur 

Äbemethy  bcrathenen  Ausschusses  der  von  Leader  Williams  gewählt,  der 

dann  allerdings  später  auch  erst  bedeutenden  Abändeningen  unterzogen 

wurde,  ehe  er  zur  Ausführung  gelangte. 

Der  ursprüngliche  Plan  des  Erbauers  war,  den  Haui>iuingaug  des 

100  Fom  weit  und  22  Fuss  tief  geplanten  DreischleuBenkanals  nach  Run- 

com  zu  verlegen  und  von  dort  bis  Garston  flussabwftrts  eine  FalirstrasBe 

zu  baggern,  die  durch  halbflutfah<riie  Lftngswälle,  sog.  traimng  teaSUf  offen 

gehalten  werden  sollte.  In  Oarston,  wo,  wie  eohon  angeführt,  sieh  Doeks 

befinden,  beginnt  thateftohliob  das  tiefe  sehiiTbare  Waaser.  Von  Bnncom, 

wo  der  Flosa  sieb  verengt,  aufwftrts  bis  lAtehford  bei  Warrington,  dem 

Endpunkt  der  Flntbgrenze  und  geplanten  Anlageort  der  ersten  Bchleuse, 

sollte  der  Flusslanf  vertieft,  gerade  gelegt  und  im  allgemetaien  verbessert 

werden,  während  von  dort  bis  Uanohester  eine  vollständige  Kanalisation 

des  Flussbettes  geplant  war,  da  hier  der  Lauf  beider  Füsse  viel  zu  ge- 
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wimdon  war,  um  pn-ssc  Schiffe  selbst  h<'i  ciforderlicher  Tiefe  passiren 

zu  lassen.  Endlich  wurde  der  Bau  von  Docks  bei  Latchford,  Irlam  und 

Manchester  in  Au^fieht  gononinien. 

Ueber  den  Kostf nansohlafr  dieses  Projekts  sprach  sich  der  spätere 

Erbauer  des  rrewalti^i  n  Kanalwerks  in  seinem  Bericht  wr>rtlich  aus:  .,Ich 

habe  mich  selir  eingehend  mit  der  Kostenfrage  des  geplanten  Werkes 

beschäftigt  und  habe  diese  nach  TTnternehmerpreisen  abgeschätzt.  Ich 

habe  auch  reichlich  den  Landerwerli  ein^i  stellt  und  bin  unter  Anrechnung 

von  10  "/o  auf  nnvorliergesehene  Zi;t'Äliigkeiten  zu  einer  Gesammtachfttzuug 

von  5  160 (XK)  £  gelangt" 
Die  Annahme  dieses  Planes  geschah  durch  eine  zahlreich  und  von 

gewichtigen  1 'ersdnlichkeiten  besuchte  Versammlung  am  26.  September 

1882,  die  weiterhin  die  Ersetzung  des  vorläufigen  durch  einen  ständigen 

Ausschuss,  sowie  die  Ausschreibung  eines  Garantiefonds  von  100000  £ 

beschloss. 

Aus  dem  Bericlit  des  bisherigen  Ausschusses,  der  alle  diese  Mass- 

nahmen empfohlen  hatte,  sei  noch  eine  Auslassung  hervorgehoben,  deren 

Ausführung  si>;iterhin  und  bis  in  die  neu(>ste  Zeit  vielfach  in  Betracht 

gezogen  worden  ist,  daher  nicht  ohne  Bedeutung  erscheint.    Es  heisst  da: 

.Es  ist  darauf  hingewiesen  worden,  dass  das  geplante  Unternehmen  von  so 

grosser  —  uin  nicht  sa  sagen  nationaler  —  Bedeutung  ist,  dass  das  Parlament 

Bedenken  tragen  möchte,  die  BeAi^niese^  die  swelfelsohne  mtt  der  Möglichkeit 

seiner  AnsflUming  verhnnden  sind,  in  die  Hünde  irgend  velcher  Privatpersonen 

oder  einer  Gesellschaft  zu  legen,  dass  es  vielmehr  vorziehen  wür  le,  eine  öffent- 

liche Körperschaft  damit  zu  betrauen.  Dieser  Punkt  wurde  ebenfalls  der  be- 

rathenden  Behörde  unterbreitet,  die  jedoch  nach  sor«rfillti£rer  Berathung  ihr 

Urtheil  dahin  abgab,  dass  in  Anbetracht  der  Umstände  des  Falles  ein  Ersuchen 

in  der  geplanten  Form  vom  Parlament  wohl  genehmigt  werden  wttrde»  Ihr  Ans* 

sehnss  wünscht»  indem  er  nach  jener  Anweisung  handelt,  m  betimen,  das«  der 

Bau  eines  Wasserweges  nach  Manchester  für  Oze.mdampfer  ganz  vonugsweise 

ein  T^nternehineri  im  Interesse  des  öffentlichen  Wohles  ist;  wui]  d-iss  er  seine  Ans- 

fiihrung,  trotzdem  z.  Z.  nur  von  Privatpersonen  g('|>iant.  freudig  willkommen 

heissen  wird,  zumal  wenn  diese  durch  das  grosse  Publikum,  sowie  die  Mitwirkung 

der  Btadtverwaltangen  und  anderer  öffsntUdier  Körpersdiaften,  die  an  dem  Er- 

blähen  dieses  grossen  Besirks  interessirt  sind  nnterstütirt  wird.** 

Die  Bewegung  für  den  Bau  des  Kanals,  einmal  ins  Rollen  gebracht, 

wurde  in  ganz  Lancashire  mit  ungetheiltem  Beifhll  aufgenommen  und 

breitete  sich  schnell  weithin  aus.  Bald  herrschte  dberall  grosse  Begeiste* 

mng.  Es  war  zweifellos  eine  volksthttmliche  Bewegung,  die  sich  knndgab, 

die  andrerseits  aber  auch  planmtesig  geschürt  wurde. 

NatOrlich  gingen  die  Wogen  am  höchsten  in  Manchester,  wo*  zeit- 

weise die  Kanalgegner  fast  als  Vaterlandsfeinde  angesehen  wurden;  aber 

auch  in  den  umliegenden  Städten,  die  ja  hinlftnglich  interessirt  waren, 
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■wurde  durch  öffcntlicho  Versammlunfreii  von  Stadtkörix  rsc-haften  und 

Interessen-Vertretungen,  durch  F'lugbliltter  und  Broschüren,  durch  die  weit 

überwiegende  Mon^e  der  Lokalbliitter  der  „Ball  in  Bewofi^ujf  erhalten''. 

Am  13.  und  14.  November  tundrii  in  Manchester  zwei  posst-  Versanim- 

lunp'n  von  entscheidender  Bedeutung  statt,  die  eine  in  der  Free  lYade 

Hall,  die  andere  in  der  Town  Hall.  Letztere  leite  te  der  Bürfrermeister 

von  Manchester,  der  ebenso  wie  die  anwesenden  Stadtolx'iii.iupter  von 

Salford  und  "NVaiTinp^ton  sein  warmes  Interesse  für  das  rnternehnKni 

aussprach  und  die  Unterstützung'  der  Stadt  in  Aussicht  stellte.  Eine  An- 

zahl der  ersten  (lesch.-iftsniänner  de.s  Bezirkes  und  nicht  wenij^er  als  5  000 

der  besten  Firmen  j^uIk-u  ihr  Kinverständniss  mit  der  Ausführung  des 

Baues  zu  erkennen.  Die  hier  ir<'f,i-<ten  Besehlüsse  wm'den  kura  in  drei 

Paragraphen  formulirt:  Das  liitete»r  de-^  uro^seii  Handels  des  Bezirks, 

wie  die  zunelinieiide  Bevölkerung  erheischen  dringend  billigere  Verkehrs- 

mittel untereinander  und  nach  überseeisclien  Plätzen;  der  geplante  8ee- 

schifl'kanal  wird  dieses  Bedürini.-^^  am  Ix-stim  erfüllen;  zur  Bewilligung 

der  nöthigen  Bet'u^'nissf^  ist  das  Parlament  anzugehen,  alh'U  Klassen  der 
Bevölkerung  ist  die  Unterstiitzimg  des  Werkes  empfohlen,  zunächst  ist 

ein  Fonds  von  1(X)0(H)  £  zu  sammeln.  In  gleichem  Binne  entschieden 

sich  alle  anderen,  auch  die  entlegensten  Städte  I^iucashircä.  Der  gefor- 
derte Garantiefonds  war  in  kurzem  überzeichnet. 

Jedenfalls  schien  man  in  Manchester,  wie  an  anderen  Orten  über  den 

Werth  des  neuen  Unternehmens  einig  zu  sein;  denn  bald  erklärten  bei 

nahe  alle  Handelszweige,  so  die  Vertretunj^'en  der  Bchiflseigentlrimer, 

Knnihjtndler,  Baumwollenspinner,  Te\tiirai>rikanten,  Holzliändler,  Zucker- 

rattinadeure,  Fmcht-,  Gemüse-  und  Viehhändler  sich  mit  der  Ausführung 

des  Baues  einverstanden.  Adres.sen  und  Beifallskund^'cbungen.  die  inner- 

halb kurzer  Zeit  einliefen,  Hessen  den  Umfang  des  jidirlichen  Verkehrs 

auf  wenigstens  10(^)000  t  feststellen,  und  mehr  als  die  Hälfte  von  Be- 

sitzern, deren  Güter  diese  Strecke  in  Anspruch  natiinen,  verpflichteten 

sich  zur  Benutzung  des  Kanals;  ja  nieht  weniger  als  185  Schitt'seigen- 
thünier  gaben  nach  dieser  Richtung  hin  scluiftliche  Zusicherungen.  Wie 

weit  diese  wie  jene  in  Thaten  umgesetzt  wurden,  hat  die  Zukunft  gelehrt.  — 

Die  Schwierigkeiten  begannen  mit  Einbringung  der  Gesetzesvorlage 

beim  Parlament,  die  noch  am  Ende  desselben  Jahres  erfolgte.  Man  war 

auf  eine  starke  Opposition  gcfasst;  hatte  doch  auf  deren  Macht  schon  der 

einsichtsvolle  Bürg^ermeister  von  Salford  in  jener  ersten  Versammlung  im 

September  hingewieseiL  Neben  den  betheiligten  EisenbahngesellBchaften 

enehlenen  denn  aneh  die  Urerpooler  Stadtremaltung  nnd  das  Mersey- 

Dock-  und  Hafenamt  anf  dem  Plan,  denen  sich  Jene  Orondbesltzer  an- 

sohlOBsm,  die  wie  immer  bei  derartigen  Untemehmnngen  beabsIchtigteD, 
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♦•inen  möglichst  hoben  Preis  für  ihre  Grundstücke  herausznschlagen.  Kein 

Wunder,  daSB  sich  die  parlamentariRchen  Kämpfe  zu  den  heftigsten  und 

lauK^wicrig'sten  gestalteten,  welche  die  englische  Pariamentsgeschicbte 

jHifzuwoiscn  hat.  Sie  erstreckten  sich  über  drei  Sitzungsperioden,  die  der 

.Tnhr.'  1883,  1884  und  1885,  und  umfasstcn  nicht  weniger  als  175  Tage, 

wie  die  folgende  Zosammenstellang  dartbat: 
A.  nzi.nl 

Sitsimgsperiode       Haus  begonoeu    beendet        Resultat  «i^fp^g^ 

1883        der  Gemeineu       1.  Mai       0.  Juli       Zup^stiinmi  39 

1883  „    Lords  30.  Juli       9.  August  Abgelehnt  10 

1884  „       „  11.  Mftrz    24.  Mai       Zugestimmt  41 

1884  „    Gemeinen       7.  Juli       1.  August  Abgelehnt  20 

1885  „    Lords  12.  Hftrz     7.  Mai      Zugestimmt  30 

1886  „    Gemeinen     15.  Juni      3.  August         „  85  . 

Die  lotztc  Annahme  erfolgte  mit  Einstimmigkeit. 

Die  Zahl  der  zu  Gunsten  des  Unternehmens  von  Gemeinden,  Handels- 

kammern, Handels-  und  Industrievereinigungen  eingelaufenen  Petitionen 

betrug  32Ü;  darunter  die  der  Vereinigrten  Handelskammern  mit  der  Be- 

gründung, dass  im  Sinne  früherer  Beschlüsse,  für  jedes  Wasserstrassen- 

unternehmen  einzutreten,  der  Bau  dieses  Kanals  zu  befürworten  sei. 

Bald  nach  Einbringung  des  Gesetzes  stellte  sich  Mitte  Jannar  1883 

heraus,  dass  die  sfaiifUng  orderst)  insofern  nicht  erftlllt  waren,  als  Pltae 

des  Kanals  und  der  I.m^'^sw.'llle  in  der  Merseymündung  nicht  eingereicht 

werden  konnten,  und  als  die  nothwendigen  4%  der  Kosten  für  dio  Aende- 

rungen  in  der  Mündung  des  Mersey  nicht  niedergelegt  waren;  eine  Unter- 

lassung vorgeschriebener  Formen,  die  diese  erste  Einl)ringmig  der  Vor^ 

läge  etwas  übereilt  erscht  inon  Hessen.  Andererseits  ist  bezeiclmend  fOr 

die  Sympathien,  deren  der  Plan  sich  erfreute,  dass  der  Unternehmer» 

.\usscbus8,  allerdiiigs  unterstützt  dnrrh  einen  ungeheuren  Anhang  von 

Körperschaften,  Handelskammern  und  (lesellschaften,  trotz  der  starken 

Opposition  eine  Befreiung  von  den  standing  orders  bei  beiden  Heusern 

zu  erreichen  vermochte.  Das  Einsetzen  «Icr  Opposition^  die  das  Unter- 

nehmen bei  dieser  Gelegenheit  als  unfertig  bezeichnete,  erscheint  hier 

begreiflich,  veranlasste  aber  andererseits  die  Fachzeitschrift  Engineering 

zu  der  Aeusserung:  „Der  Zwischenfall  beleuchtet  tretfend  die  Schwierig- 

keiten, die  dem  Auftreten  jedes  grossen  Ingenieurunternehmens  in 

diesem  altkultivirten  und  diclu  bevölkerten  Lande  erwachsen,  in  dem  es 

riit«'r  „stdiHlinij  Ol  li'  I versteht  man  bcMtimmte  Regeln  und  Rednigiingen 

:ful(s  .  t  ondHioiis  )^  di»'  von  den  Unteraehmeru  vor  der  Einbringung  eines 
Gesetzentwurfs  erfüllt  sein  müssen. 
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kaum  eine  Quadrat  nie  ilr  gicbt,  die  nicht  der  Sitz  eintresessener  Inter- 

essen und  alten  Rechtes  ist^,  um  dann  fortzufahren:  ,,al»c'r  es  beleuchtet 
auch  die  über  alle  Massen  kunservative,  nicht  zu  suffen  obstruktive  und 

rtlckschrittliche  Politik  grosser  Korporationen  und  Gesellschaften."  Inmier- 

hin  war  der  Dispens  erreicht,  und  es  wurde  das  Gesetz  vim  den  Gemeinen 

sehr  eingehend  iieratheii,  ja  auih  ̂ '■•■nchniigt,  allerilitij;s  aber  mit  Be- 

dingungen belastet,  die  ein  erneutes  Angehen  deb  l'arlameutb  in  der  niich« 

8ten  Sitzung  notliwendig  machten. 

Die  Schwierigkeit  lag  hier,  wie  später,  in  dem  Bau  von  Längswällen 

innerhalb  der  Merseyraünduiig.  Nach  Ansicht  von  Sachverständigen,  übri- 

gens in  Abweichung  von  den  Merxeff  Comercancy  Vommhsiouers,  würden 

diese  Längswälle  möglicherweise  die  zurückgehende  Fluth  gehindert  haben, 

wie  bisher  den  Sand  aus  der  Mündung  mit  sich  zurückzunehmen,  daher 

Bich  die  Gefahr  der  Versandung  mit  schweren  Bedenken  für  den  Zugang 

lom  Liverpooler  Hafen  ergab.  Andererseits  traten  namhafte  Ingenicure 

der  OstkOste  der  englischen  Häfen,  der  Tees-,  Tj  ne-,  Clydemilndungen 

für  die  Möglichkeit  der  Ausführung  derartiger  Baaten  ohne  Schaden  für 

die  Seemttndimgen  ein.  Die  Entscheidung  lautete  daher:  Der  Kanal  wird 

bewilligt;  die  Gesellschaft  darf  jedoch  mit  dem  Bau  nicht  eher  beginnen, 

bis  sie  die  nOthigen  Befugnisse  zur  Herstellung  der  Werke  in  der  Hfln* 

dung  erlangt  hat;  vor  allem' aber  darf  nicht  irgend  ein  Schaden  dem  Hafen 
von  Liverpool  erwachsen,  der  von  nationaler  und  höchster  wirthschaftlicher 

Bedeutung  ist. 

Da  hierzu  ohnehin  ein  neues  Gesetz  notbwendig  wurde,  lehnte  das 

Im  übrigen  dem  ünteraehmen  wohlwollend  gesinnte  Hatis  der  Lords  den 

Entwurf,  zumal  er,  ausserordentlich  spat  eingebracht,  die  Sitzungen  bis 

weit  iu  den  Sommer  hinein  verlAngerte,  mit  dem  Bescheid  ab,  ndass 

es  nicht  geboten  erscheine,  mit  dem  Gesetz  in  der  gegenwärtigen  Par^ 

lamentssitzung  vorzugehen**.  Im  nAchsten  Jahre  aber  schlug  die  Entr 

Scheidung  gerade  entgegengesetzt  aus.  Das  Hans  der  Lords  nahm  das 

Gesetz  an,  allerdings  mit  dem  Vorbelialt,  dass  die  Werice  nicht  begonnen 

werden  sollten,  bis  5000000  £  gezeichnet  und  ausgegeben  •seien,  wahrend 
es  bei  den  Gemeinen  durchfiel. 

Den  Angelpunkt  der  Verhandlungen  hatte  hier  wiederum  die  Frage 

ehier  möglichen  BeeintrachtIgUBg  der  SchifFbarkeit  des  Mersey  durch  die 

geplanten  Lftngswaile  gebildet  Der  bekannte  amerikanische  Ingenieur 

Bads,  der  als  Beirath  des  Mersey-Dock-  und  Bafenamts  auftrat,  übrigenz, 

beiläufig  gesagt,  in  dieser  Eigenschaft  allein  4  000  £  erhielt,  stellte  diese 

Ge&hren  an  der  Hand  umflnngreicher  Zeichnungen  dortiger  Ingraieure 

fest  Es  wurde  auf  Grund  langjähriger  Beobachtungen  nachgewiesen,  dass 

zwischen  1826  und  1880  jeder  Theil  der  Merseymfindung  oberhalb  Garstoq 
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dui'ch  «Ion  Xicdrig^vasseizu^  in  seinen  Wanderung-en  besetzt  grewesen  sei 

und  dass,  wo  heute  hohe  Sandbänke  sich  erh(>ben,  vor  wenigen  Jahren  sich 

tiefe  Niedrigwasserbahnen  hingezogen  hätten.  Ganz  besonders  auf  das 

Zeagniss  dieses  Sachverständigen  hin  erfolgte  die  Ablehnung  vornehmlich 

im  Hinblick  auf  die  mögliche  Gefahr,  die  dem  Einlaafen  der  Schiffe  in 

den  Liverpooler  Hafen  drolite;  dagegen  wurde  die  Führung  des  Kanals 

anf  der  Sttdseite,  der  Chesbireseite,  mit  dem  Eingang  bei  Easthawi  von 

eben  jenem  Sachverständigen  gcwissermasfieii  den  üntemebmera  an  die 

Hand  gegeben.  Im  ttbrigen  fehlte  es  im  Lanfe  der  Vertiandlnngen  nicht 

an  mancherlei  Vorwflrfen  gegen  das  üverpoolw  Hafenamt  Aber  den  Zw 

stand  der  Scbiffbarkeit  der  Merseymttndnng,  der  den  SchilFen  nur  gestatte, 

wfthrend  40  Minuten  jeder  Flnfhseit  in  den  Hafen  einsnlaofen,  und  für 

den  nar  deshalb  so  wenig  gethan  werde,  weil  der  Yerkebr  der  oberen 

Iferseyhflfen  hintangehalten  werden  solle;  Unsummen  wflrden  dort  an  Ab- 

gaben erhoben,  Unsummen  für  Hafenwerke  vergeudet,  aber  mit  Ausnahme 

von  Brleuehtong,  Bojen-Auslegung  und  Entfernung  von  Wracks  werde  fOr 

die  Schiffahrt  nichts  gethan. 

Schon  damals  erreichten  die  pre/fn/ii/iu't/  e.tpeusefi,  d.  s.  die  ein- 
leitenden Kosten  der  Unternehmer,  120  000  £,  die  l>eider  Parteion  zusammen 

uuf^efilhr  eine  Viertel  Million  Pfund  Sterling;.  S<»  waren  die  Mittel  der 

ei*steren  nahezu  erschöpft;  sie  bedurften  zu  dem  nunnielir  bevorstehenden 

Entscheidungskampf,  der  die  Bewilli^rung  des  Kanals  in  der  ver.'inderten 
Form  mit  dem  Eingang  bei  Easth  un  zum  Gegenstand  hatte,  werkiliatif^er 

Hilfe.  Diese  wurde  ihr  nach  DarU'^^-uiig  der  Verhriltnisse  in  einer  ausser- 

ordentlich zahln-ich  besuchten  Versammlung^  in  der  Free  Trade  Hall  zu 

Maiu  hester  durch  die  Stadtverwaltungen  zu  Manchester,  Salford  und 

Warrington  mit  18  000  £;  6  000  £  und  2  000  £  zu  Theil. 

In  der  nächsten  Parlamentsaitzun«]:  png  dann  dns  Oesetz,  nachdem 

noch  eine  letzte  technische  Schwieri^^keit  durch  Kintulnung  der  Weaver- 

mündung  bei  Frodsham  in  den  Seeschiff kanal  überwunden  war,  in  beiden 

H&OBem  dorcb.  — 

Das  am  6.  August  1886  veröffentlichte  Gesetz  umfasst  nicht  weniger 

als  322  Seiten  und  besteht  aus  218  Abschnitten,  von  denen  allein  64  sich 

auf  den  Schuta  gesetalich  festgelegter  Rechte  beziehen.  Dieser  Äd  io 

amihariae  the  eongtrucHon  of  a  8by9  Canal  io  ManekuUr;  and  fwr  Mar 

ptarpoHt  1885  (48  und  49  Vict.  cap.  188)  Inkorporirte  die  Geeellsohaft  als 

Manchester  SMp  Canal  Com^ny  und  gewahrte  ihr  im  weeentliehen  zwei 

Rechte:  einmal  die  AusfUimng  des  Baues  eines  Seesohlffkanals  von  East- 

ham  bis  Manchester,  sodann  die  Erwerbung  des  gesammten  Besitsthumi 

der  Bridgewater  Schiffahrtsgesellschaft  Der  Kaufpreis  für  dieses  letztere 
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war  auf  1  710  OOC")  £  bostimnit.')  die  Kosten  für  den  Bau  dos  Kanals  auf 

6  311  137  £  veransolila-^  worden.  Das  Kapital  der  Gesellschaft  war  auf 

8  000000  £  festfjcesetzt,  von  denen  nach  Art.  38  des  ricsctzes  bis  zum 

6.  Aagust  1887  neben  den  für  den  Krwerb  des  Bridj.'-ew.itrr-T'ntcrnchinenb 

bestimmten  1  7Uüim)<)£  5  0n(j(MM)£  ausgegeben  sein  musstcn,  widrigenfalls 

die  Befugnisse  zum  Hau  des  Kanals  verfallen  sein  sollten.  Zufjleich  war 

der  Gesellschaft  die  Erhelnm^'  ein<'r  Summe  von  2 IKXJ  UX)  £  auf  Hypo- 

theken ihrer  Grundstii<-ke  iM-wilii-rt  word'-n.  die  dann  durch  ein  späteres 

Gesetz  vom  2.").  Juni  i  ssi;  '  ani'  1  si-i(H)0£  verrinj^ir'^'t't  wurde.  Andererseits 

enuilchtigie  da>  (ie-rt/  die  G«  sellschaft.  während  des  auf  4  Jahre  lie- 

rechneten  Baues  des  Kanals  Zinsen  von  4  %  auf  alles  eingezahlte  Kapital 

zu  bezahlen. 

b>  Die  Verkehre-  und  Ertragsschltzungen. 

Hatten  sieli  auch  zunächst  im  Parlament  die  Verhandlungen  über 

die  technische  Ausführung  sehr  in  d»'n  Vorder^^rund  geschoben,  so  lag 

doch  selbstverständlich  der  Kernpunkt  in  dem  wirthschaftlicheii  Theil  des 

Unternehmens.  Die  Berechnungen  und  Scliiitzungen,  die  hierüber  die 

Kanalgesellschaft  angestellt  hatte,  gelangen  durch  zwei  Veröffentlichungen 

lum  Ausdruck,  —  es  sei  hier  zeitlich  etwas  vorgegriffen  —  die  neben 

ihrer  historischen  Be(b'Utun;j:  für  dieses  gewaltige  Wasserbauwerk  den 

Anspruch  erheben  können,  das  «tftizlell  von  der  Gesellschaft  dem  Parlament 

vorgeführte  Material  wiederzugeben.  H«  ide  gewähren  ein  vollständiges  Bild 

dessen,  was  man  in  Manchester  vom  Kanal  erhoffte  und  worauf  man  seine 

Hoffnungen  begründete.  Es  ist  dies  einmal  der  im  Jahre  1886  vom  Hause 

Rothschild  herausgegebene  Prospekt,  sodann  das  Gutachten  von  23  der 

hervorragendsten  Geschäftsmänner  Lancashircs,  das,  als  jener  in  seiner 

Wirkung  versagt  hatte,  herausgegeben  wtirde,  um  Vertrauen  in  den  Er- 

folg des  Unternehmens  hervorzurufen. 

Der  Prospekt  lautet  in  seinem  wesentUelien  Inlialt: 

Oer  Kanal  soll  das  billigste  Mittel  sein  f&r  die  BefOTdernag  von  Waaren 

und  Mineralien  aller  Art  zwischen  englischen  and  Auslandshäfen  uud  zwischen  den 

f abrikätftdtcn  und  Kfihlenfcldern  Lancnshirf^,  Yorkshires,  Cheshires,  Derbv  shirfs, 

sowie  StaiTordshires  und  dm  finliegt  [nk  u  industriellen  Bezirken.  Der  Kjuaal  wird 

den  nächsten  Hafen  zur  Aufnahme  vou  Dampfern  von  lOOü  t  und  darüber  bilden 

und  wird  ̂ en  Beriik  Ton  TfiOOQnadratmellen  ndt  einer  Bevölkerung  von  mehr 

als  7000000  Einwohnttn  bereuen,  einscbiiessUeh  fsst  aller  BaumwoIlenl»eKirlte 

Lancaslliree}  der  Haupttheile  der  Kohlenfelder  von  Lancashire  und  Süd-Toricshire, 

des  Salzgebietos  von  Cheshire,  des  Töpfervv.uiron-  und  Fusenhandels  von  Staffofd- 

■bire  und  eines  grossen  Theils  des  Chemikaiienhandels  von  Lancasliire. 

1)  Im  Jahre  1872  war  dieses  Bcsiutiiuui  für  1  llOüüu  £  erstanden  worden. 

3j  48  und  60  Viot  e«p.  III. 
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Der  Kaual  will  Suescliiffeu  grüssier  wie  auch  geringerer  Abmettsungea 

ermfigUchen,  direkt  swlacben  ManehesCer,  Warringtou,  wwi»  Runcom  etneneit» 

und  nllen  HAfen  jenseits  der  See  nnd  der  Kttatenscbtlllfthrt  andererseits  m  ver* 

ki'hron;  Waaren  sollon  nach  und  von  diesen  Stildten  ohm*  die  Kosten  und  Vcr- 

zcjffrung:  iler  Umladung  an  ZwiscIuMihilftn  und  Eisenbahnstationen  befördert 

wt  rden,  was  allein  eine  gTiissiTc  Ersiiarniss  bieten  wird,  als  lr<rend  eine  nur  mög- 

liche Uerabsetisun^  in  den  Liverpooler  Dockabgabea  oder  in  den  Kiseubaliatarifen' 

Am  Eingang  des  Kanals  werden  sich  Flntiithfiren  bsAndeii,  iüLb  bei  medrig- 

Wasser  als  Sclileusen  su  handhaben  sind,  sodass  grosse  Fahrseuge  su  fut  Jeder 

Fliithzeit  ein-  o(l(  r  .inslanfen  kr.nnen,  anstntt  wie  in  Liverpool  nur  wfihrend  einer 

4<>-niinuti<ren  Peiioile  jeder  Fhith.  Der  Boden  der  gröxsten  Einlassschleuse  wird 

eine  10  Fuss  grössere  WasBertiefe  haben,  als  der  tiefste  Dockeingang  in  LiverpooL 

Kleinere  J'ahraeuge  werden  zu  jeder  Zeit  ein-  und  auslaufen  können. 
Schiffe  werden  den  Kaual  mit  Sicherheit  bei  einer  stündlichen  Geschwin- 

digiceit  von  6  Meilen  befahren  kCnneni  man  sebtttst  die  lUirtdaner  von  dem  Ein- 

gang bei  Easthsm  bis  Ifanehetier  anf  8  Standen,  eine  viel  geringere  Zeit  als  jelst 

die  L'eberführung  der  Güter  vom  Seeschiff  nach  der  Eisenbahn  in  Liverpool  dnrdi 
Frachtfuhrwerk  und  die  Fahrt  von  dort  nach  Manchester  auf  der  Scliiene  in  An- 

spruch nimmt. 

Manchester  ist  bereits  der  Mittelpunkt  des  BaumwoilenliAniiuls  und  hat  sehr 

grosse  Lebensmittel-,  Kom-^  ̂ eh-  und  Fisciunttrkte.  Aber  grosse  Masoeo  der 

Lebensmittel,  des  Getareides  und  Heises,  die  im  Hanchester  Bealrk  verbcaneht  und 

thatsäehüch  auf  den  Manchester  Märkten  verkauft  werden,  liegeu  in  den  Häfen 

Liverpool,  Hull,  Fleetword,  <',rimsby,  West-Hartiepool  und  Goole;  die  Noth- 
wendigkeit  dieser  \,a^ernu^  s(  li,'ldig:t  durcli  die  Aufwcndun;r  von  Kosten  und 

Zeit  in  der  Umladung  vom  Seef^chiff  und  in  der  Ueberfuhrung  zu  und  von  diesen 
HMfen  den  Handel  des  Bezirks  und  des  Landes. 

Der  Theil  des  überseeischen  Handels,  der  fan  Verhtltniss  nur  BevOlkemag 

den  Seesehülkanal  sls  den  niehsten  Hafen  in  Ansprueh  nrhmen  würde,  beteigt 

wenigstens  21 0(10000  t  das  Jahr  und,  trotzdem  zur  Sichening  des  fiaanslellon 

Erfolges  nur  SOOfXMX)  t  nöthig  wfiren,  »ei  darnn  erinnert: 

a)  das«  die  imlustrielle  Gemeinschaft,  deren  frrosser  Mittelpunkt  Maoehester 

ist,  volle  zwei  Drittel  zu  der  gesammten  Ausfuhr  der  Vereinigten  König- 
reiche beiträgt 

b)  dass  ein  Bezirk,  der  durch  Verarbeitung  elngefBhrter  BohstoflSs  eine  so 

betriehtllche  Menge  lur  Ausfuhr  bdtrigt  nnd  ausserdem  für  seine 

Nahrungrsznfuhr  fast  ganz  abhängig  von  anderen  Theilen  der  Vereinigten 

Könijrreiche  oder  der  Kolonien  \uid  des  Auslandes  ist,  nothweudigerweiso 

einen  viel  ̂ össeren  Theil  der  Einfuhr  und  des  Küsteniiandels  verbraucht| 

als  sein  Theil  nach  dem  Massstab  der  Bevölkerung  beträgt. 

c)  dass  der  überseeische  Handel,  der  die  Hillen  der  Vereinigten  Kftoigieiehe 

benutat,  mehr  als  8  t  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  für  das  Jahr  betrtgt 

Die  niedrigen  Tarife,  zu  denen  die  Kanalgesellsehaft  Im  Stande  sSla  wird, 

den  Verkehr  zu  befördern,  wird  erfolirrt  i.  hen  Wettbewerb  ausschliessen,  und  da 

eine  Ers|):iriiips  von  .t<.)  o',,  in  Dockabgaben  und  Eisenbahntarifen  für  alle  zur  Sp«» 
betürdenen,  iiacii  Manchester  bestimmten  Güter  und  eine  entsprechende  Erspaniiss 

auf  dieselbe  Klasse  von  Ofitem  nach  anderen  Stidten  im  Verhiltnist  sa  Ihrer  Kihe 

vom  Kanal  und  an  anderen  Hifen  durchgeführt  wird,  so  erwlehst  für  den  Im- 
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porteur  und  Exporteur  auf  jede  Tonne  von  GiitiTD,  die  durcli  den  Kanal  gesendet 

oder  gebracht  wird,  eine  weseutiiciie  Erspuraitts  —  daher  ein  sehr  bedeutender 

Handel  gesicherl  ertehelnt. 

Es  tteht  mit  Sleherhdt  tn  erwarten,  daas  entlanf  dar  Ufer  das  Kanala  Tiela 

Industrieen  tlah  entwickeln  werden,  die  Verkehr  mit  sich  bringen;  nach  den  Er- 

fafiningen,  die  an  der  <  'lyde,  dem  Tyne  und  anderen  verbeHsorten  WasBerwegen 
gewonnen  ^ind,  darf  erwarh't  werden,  dass  solche  InduBtiieen  von  g:rüösera  Um- 

fange sein  werden  und  der  Kanal  somit  einen  beträchtlichen  Lokalverkehr  swischeu 

varaeUedenen  Ponktan  Mtnar  Ufer  befOrdam  wird. 

Der  Soaichiflkanal  wird  fttr  alle  praktliichan  Zwaeka  ̂   Dock  roa  einem 

Ende  som  anderen  in  einer  Länge  von  36  Meilen  sein,  auoh  kttnnen  Seitenbeckan 

und  Liegeplatz«'  ohne  Dockthnren  und  mit  geringen  Kosten  an  jeder  Stelle  an- 

gelegt werden;  diese  werden  Fahnseugeu  grössten  Tonnenumfang^s  ermöglichen, 
euUang  der  Werke  jeder  Art  oder  an  EiaenbahiiUnien  zu  laden  oder  zu  entladen. 

Bridgewater*Unternalimen. 

'  Daa  Oeaeta  steht  Tor,  daaa  dia  Bridgewater'SefaUISshrta-QaBallsehaft  Ihren 
gasammtan  Baelta  an  die  Gesellscliaft  für  1 710000  £  verkanfen  aoU.  Dieser  Baalta 

nmftuist: 

a)  „das  Bridgewaterkanal- Unternehmen",  das  die  Kanäle,  bekannt  als  Bridge- 
waterkanÄle,  und  den  Runcorn-Westonkanal,  sowie  auh^^nlelmte  Lager- 

häuser und  Werften  in  Manciiester,  Docks  und  Lagerhäuser  in  Kuncom 

und  daa  Henogadock  nnd  grosse  Lagerhttnaer  in  Llyarpool  ainb^ralft; 
und 

b)  ndas  Mersey-Irwell-Unternehmen*,  daa  die  Mersey-Irwell-Schiffahrt  und 
denRuncorn-Latchfordkanal,  auoh  umfangreiche  Lagerhäuser  in  ManchOStar 

un<l  Warrington  und  die  Old-Qtiaidoeks  in  iiuncorn  einschliesst. 

Die  Mersey-Ii-wolI-Schiflfahrtsstriisse  wird  in  dein  Bau  des  Seeschiffkanals 

Hufgehu,  wogegen  die  Bridgewati^rkanäle  ein  besonderes  ünteruehmeu  bilden  und 

fortfahren  waidaot  eine  BinnansehlfTahrtstrasse  «wischen  Ifanchestar  und  LiTar- 

pool  ttbar  Bnneom  an  safai;  aneh  werden  sie  einen  höebat  wartbroUan  Znbringer 

und  Vertheiler  des  Verkehrs  nach  und  vom  Seeschiffkanal  bilden,  indem  sie  diesen 

mit  den  Tupfer-  und  Fisenbezirken  Staffordshires  (durch  den  Trent-Merseykanal), 

dem  Wiganbezirk  \md  den  Koldenteldern  von  Süd-ijancaHliire  liiber  iiarton)  imd 

mit  nahezu  allen  ätädten  des  baumwoUenbandels,  sowie  mit  Vorkshire  und  Derby- 

shire  (durah  den  Boahdala-  nnd  andere  KanMIa)  vaiUwIan. 

Dia  Koatan  —  4tt0000£  für  daa  Mersey-Irwell-  und  1 9BO00O£  ttr  daa  Bridge- 

waterbasitatinan  —  laasen  den  Kauf  ala  eine  gute  Anlage  erscheinen,  sei  es  als 

besonderes,  sei  es  alsTheil  des  Hauptuntemehrnens  der  ( lesellsehaft.  Das  Durch- 

schnitts-Reineinkommen des  Bridgewaterkanal-Unternehmens  hat  während  der 

letzten  6  Jahre  über  60  000  f  durchschnittlich  betragen.  Dieses  Besitzthum  ist  in 

guter  Verfassung.  Eine  bedeutende  Summe  ist  jährlich  ana  dam  Elnkamman  fftr 

danamde  ▼arbaasnangaa  aulgewandat  worden;  diaaa  sind  nun  nahaau  ToUaadat. 

Dia  Direktoren  kOnnan  erwarten,  daas  dar  Verkehr  des  Bridgewaterkaaala 

unter  der  Leitung  der  Seeschiffkanal-Gesellschaft  einer  beträchtlichen  Steig-enmg 
fllhig  sein  wird,  und  zwar  einmal  durch  die  Kntf  ernunjr  der  den  Durchgangshandel 

hemmenden  Abgaben,  sodann  durch  üeft'nung  des  iüinals  für  das  allgemeine 
Frachtgeschäft. 
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Der  Kauf  des  Bndgewaterkanals  wird,  sobald  das  nöthige  Kapiuil  gezeichnet 

ist,  ausgefiUirt  und  der  miTerzügUche  Empfang  eines  Einkommens  dadurch  sicher 

gestellt  werden. 

Kapitalbeschaffung. 

T>iil<as  und  Alrd  sind  einen  Vertrag  mit  der  Gesellschaft  eingefrangen,  den 

Seeschiffkanal  mit  den  Dock«  in  Manchester.  Snlford  und  Warrington,  den  Zweig- 

eisenbahnen und  alleii  Anlagen  und  zugoliörfgen  Werken,  die  durch  das  Gesetz 

der  Gesellschaft  auferlegt  und  erlaubt  sind,  zu  erbauen  und  diesen  Bau  innerhalb 

4  Jahre  Ton  seinem  Beginn  an  za  Teilenden  fOr  die  Summe  von  S  780000  £ 

IHe  Kosten  fOr  das  Bridgewater*  und  das  Mersqr-Irwell-Unteradnnen  sind 

durch  das  Gesetz  festjreppt?!  auf  1710000  £. 

Drx«^  für  den  Bau  der  W<Tke  nothwendige  Land  einschl.  der  Kosten  für  Kauf 

imd  Uebertruyung  wird  nach  sorgfältigen  und  dem  Parlament  iibcrnnttelten 

Schätzungen  betragen  802  93G  £,  die  einleitenden  Auäij:abcu  fiir  Erlangung  der 

Konvessiwi  146000    snsammen  8406996  £ 

Ausser  dem  bewilligten  Kapital  von  8000000  £  hat  die  Oesellsehaft  die  Be- 
fugniss,  Geld  bin  zu  nicht  weni;;<  r  als  1 812  0(K)  £  aufzunehmen,  zusammen  ein 

bewilligtes  Kapital  von  9812()()0  f,  eine  ausreichende  Summe,  die  Ges-^llschaft  zur 

Vervollständigung  de»  Bauos  und  zur  Zahlung  von  Zinsen  auf  Aktien-  und  ge- 

liehenes Kapital  und  alle  anderen  etwa  noch  während  des  Baues  entstehenden 

Kosten  in  Stand  su  seteen. 

Die  GeseUsehalt  bat  laut  Gesets  die  BeAigniss,  wihrend  des  Baues  ron  Zelt 

au  Zeit  aus  dem  auf^enonuniMien  Kapital  Zinsen  oder  Dividende  auf  die  Aktien 

zu  bezahlen  mit  der  Einschränkuiijr,  das«;  (li*'»e  Summe  nicht  762000  £  übersc  hreitet 

Dieses  Recht  wird  die  Gesellschaft  in  Srand  st-tzen,  alles  auft^-eiiommene  Kaj)it  il 
mit  4%  zu  verzinsen  uud  zwar  wahrend  eines  Zeitraumes  von  4  Jahren,  die  lur 

den  Bau  der  Werke  erfordeiilcb  erseheinen. 

Qesch&tate  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten. 

SaeschtffkanaL  —  Der  Suea-  und  der  Amatardanw  Kanal  gewihren  den 

besten  Anhalt  fftr  eine  Schätzung,  aber  wichtige  Unterschiede  bestehen  awisehen 

ihnen  und  dem  Seeschiffkanal  zu  Gimsten  des  letzteren.  Wasserwege  haben  einen 

grossen  Vortheil  vor  Eisenbahnen  und  anderen  Verkehrsmitteln  voraus  in  Bezug 

auf  Betriebsausgaben  und  Unterhaltungskosten,  da,  wenn  auch  der  Verkehr  zu- 

nimmt» die  Betriebsausgaben  die  gMehen  bleiben.  Die  Hfibe  der  Betriebs-  und 

Unteriialtungsausgaben  des  SeesehMkanals,  anasebliesslieh  der  Doelcs,  aber  ein- 

schliesslich eines  Theils  der  Gcneral-Verwaltungsausgabon,  ist  mit  2000  £fOr  die 

Meile  geschätzt  worden,  das  giebt  einen  Hüchstbetrag  von  70  ow»  f. 

Docks.  —  Für  die  Betriebs-  und  Unterhaltnngskosien  der  Docks  sind  zahl- 

reiche Beispiele  vorbanden,  aber  meistens  sind  die  Kosten  für  besondere  Leistungen 

in  den  Becbnungslegungen  als  Betriebsansgaben  mit  anfipeflllirt.  Dar  Sehitmug 

nach  werden  die  Unleilialtnngs-  und  Betriebskosten  der  Doeks  von  Manehester, 

SaUbrd  und  Warrington  einschliesslich  des  Rcstea  derOeneralTerwaltungsausgaben, 

aber  nnsschl.  aller  Kosten  für  besondere  Leistungen  und  Lagerung,  die  besonders 

ver^äiti't  werden,  400  £  für  den  Acre  des  Wasserraums  nicht  übersteigen.  Dieser 

Satz  ist  für  moderne  Docks  hoch  uud  würde  für  die  Docks  einen  Höcbstbetrag 

geben  ron  84000  £ 
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und  Liverpool  und  dar  Manchetter  Btxmrhtffkanal 997 

'GesammtschHtzuug  für  Betriebs-  und  Untertutltangakoateu  des  Seeschiffkanals 
und  der  Docks  alt>ü  1U4UX>  £. 

GeschfttBter  Verkehr  v&d  Einnahmen. 

Die  SehJUnmgen  der  Einnahmen  worden  genaa  er5rtert|  ala  der  Gesetih 

entwarf  vor  dem  Parlaroenteanaaehnsa  einer  Unteranchnng  nntenogeii  wurde; 

die  folgenden  Featateünngen  sind  auf  die  damals  veranstalteten  Erfaebnngen  ge- 

grOndet: 

Ein  Verkehr  von  nur  3(X)()000  t  all^rtMiieiner  Güter  würde  zahlea  an  Kanal- 

abgaben (Hälfte  der  boHteheuden  Eisenbuhntarife)  und  an  Docknbgaben  (Hälfte 

der  bestehenden  Dock-  nnd  Stadtabgaben  auf  Güter)  wenigstens  750000  f,  dazu 
SdiüllMbgaben  (weniger  als  in  Liverpool)  76000  £\  daau  Durchschnittseinkommen 

des  Bridgewatemntemehniens  60000  £t  das  eiglebt  lusammen  886000  £ 

Davon  ab  Betriebskosten,  wie  oben,  104000  £,  Zinsen  auf  1800  000  £  ge> 

borgtes  Kapital  zu  4%  72  000  f,  zusammen  176000  £.  Es  bleibt  ein  Reineinkommen 

von  709  000  £;  hinreichend,  fallg  Seeachiffabfraben  aufg^eli'tri  werden,  eine  Divi- 

dende von  8  o/o  auf  das  ganze  Aktienkapital  der  GeäelUcbaii  zu  zahlen,  oder  falls 

SeesehiflRabgaben  nicht  aufgelegt  werden,  eine  Dividende  von  mehr  ala  7  %  auf 

den  Reichen  Ki4»italbetrag  au  entlelen,  imd  flOOOO  £  daa  Jahr  an  rtnen  Beaerve" 
fonds  abzuführen. 

Diese  Srhfttzniifr  ist  zweifellos  niedrig'.  Sic  schliesst  nicht  die  gering'ste  Ein- 

nahme vom  Küstonli.indel  oder  von  Gütern  i|i  r  billif^eren  Klasse  ein,  wie  Kohlen, 

Salz  und  Eisenerz,  fiu  die  besondere  Einrichtungen  an  verschiedenen  Punkten  des 

Seaadiillleaaais  vorgesehen  werden  und  deren  Seesehiffsvericehr  das  Reineinkommen 

sehr  vergrOssem  würde;  noch  schliesst  sie  irgend  eine  Einnahme  aus  besonderen 

Hilfsleistungen  ein,  für  die  die  wirklichen  Kosten  zuzüglich  10%  nach  dem  Cteseta 

susahlen  sind.  Der  Ge^ammthandel  in  und  auH  dem  Hafen  von  Liverpool  erreicht 

den  Betrag  von  über  150000(JOt;  der  Betrag  des  in  die  o1».'ii  ̂ nMiannte  ScliiltzuUff 

eingeschloKsenen  Verkehrs  ist  thatsHchlicli  ^feringer,  als  du-  wiliuenil  der  letzten 

5  Jahre  geschfttzte  Zunahme  des  Handels  des  Bezirks,  der  durch  den  Kanal  be- 

dient werden  kann;  daher  ist  die  Erwartung  gerechtfertigt,  dass,  bevor  die  Kanal- 

arbeiten vollendet  aind,  die  Zunahme  des  Handels  des  Beairks  hinreichen  wird, 

einen  fttr  den  Secschiffkanal  lohnetulen  Verkehr  zu  schaffen,  ohne  den  bestehenden 

Handel  von  ir<fend  einem  nndorcn  Hafen  abzuziehen. 

Die  Direktoren  sind  übi-rzeu^rt,  dass  eine  bedeutend  ^riiNsere  \  erkciirsnienfre 

den  Secschiffkanal  benutzen  wird;  auch  ist  der  erhoffte  Verkehr  bis  in  alle  Einzel- 

heiten in  den  dem  Parlament  eingeroicliten  Tabellen  beschrieben.  Diese  wiesen 

für  das  Ende  einer  7jährigen  Zeitspanne  einen  wahrscheinlichen  Verkehr  In 

verschiedenen  besondern  Artikeln,  einschl.  dca  Küstenhandels,  der  Güter  niederer 

Klassen  und  des  Lnkalluiiidels,  bis  zum  Betrasre  von  0G4931Gt  auf  mit  einer  Einnahme 

an  Kanal-  und  Dockabgaben  von  14»2  2s2f,  ilazu  Ali^rahen  auf  See*5chiffe  187  50(.»£, 

Nutzen  von  10%  auf  besondere  Hilfsleistungen,  falls  für  die  Tonne  durchschnitt- 

lich nur  6  d  besahlt  worden,  21128  durchschnittliches  Reineinkommen  des 

Bridgewaterkanals  6O00O  £;  susammen  1768906  £  Davon  ab:  Betriebsausgaben 

120000  Zinsen  wie  oben  72  000  f,  /u^ainnien  192000  £  Es  bleibt  ein  Beinein« 

kommen  von  1  571  905  f,  genü;reiid.  eine  Dividende  von  1>^"/n  auf  das  jresammte 

Akti«'nkapital  der  GpRellscliaft  zu  zahlen  und  einen  Reservefonds  mit  einer  jiUir- 
iichen  Einlage  von  131  9Uö  f  anzuhiiuien.  — 
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Der  Bericht  des  unparteiischen  Ausschusses  betonte  im  Ein^^an^ 

seiner  eindrehenden  Auslassunj^en,  dnss  er  die  ihm  übertragene  T^nter 
suchung  innerhall»  5  Wochen  in  langstündigen  Sitzungen  ausgeführt  iiabe, 

„unter  einem  starken  Gefühl  Oifentlicber  Veranrvvurtliclikeit  und  mit  dem 

eiii£ig<en  Wunsch  und  Zweek,  211  einem  richtigen  Urthell  Uber  den  Werth 

eines  üntemehmens  zn  gelangen,  dessen  FehlschlAg,  yoraosgesetst  dass 

es  vom  geschAftiiehen  Standpunkt  richtig  sei,  offenbar  ein  Öffentliches 

UnglOck  bedeuten  vttrde;"  er  Terwahrt  sich  zagleich  gegen  jede  Vor- 

eingenonnnenhelt  fttr  das  Projekt,  hält  sich  nmgckehrt  fttr  ven'fli<'litet, 

alle  Einwendungen  zu  horücksichtigeu,  die  etwa  von  Gegnern  des  Plans 

gemacht  sind,  und  gelangt  dann  zu  folgenden  einstimmig  abgegebenen 

Schlüssen,  die  hier  auszugsweise  mitg<'thoi]t  seien: 

Der  Seeschiffkanal  und  aeiue  Werke  voui  teuhuibcheu  Staudpunki 

angesehen,  durchans  ausführbar.  Die  Schätsimgen  von  6780000  £  fOr  den  Bau 

und  von  8«:)-2  930  £  für  den  Knuf  des  nothwendigen  Landes  sind  sutreffend,  ebeuMi 

die  VMii  i.ihrlirli  lOI'iOOf  a>i  T'nterbaltungs-  uiul  Be(riel)skn'*t<Mi ;  jn,  im  diesiii 
lassen  vermuthlich  nach  wenigen  Jahren  bedeutende  Ersi»aniis>c  machen. 

Die  Erwerbung  des  Bridgeiraterkanal-Unternehmens  für  1710000  £  ist  ofn  vor- 

theilbaflter  Kauf;  der  gegenwärtige  Durehschnltts^Reinertrag  dieses  Unternehmens 

VOn  60000£'  und  dessen  Lie!2;ciisrli,ifien  Werden  sehr  werthvoll  für  fli<'  Knnal- 
gesellsehaft  sein.  Das  Kajtital  von  1» 812000  £,  zu  densen  Erhebung  die  (tesi-li- 
Mchafl  belugt  ist,  genügt  für  die  Austühruug  des  Uuterneliuiens,  da«  suvorlii»»)^ 
bald  einen  Gewinn  abwerfen  wird. 

Hieran  schliesst  sich  eine  eingehende  Begründung  einer  Reihe  der 

wichtigsten  Punkte,  deren  (Gedankengang  sich  jedoch  im  wesentlichen 

in  den  gleichen  Bahnen  wie  der  Rothschild  sehe  Prospekt  bewegt  und 

deshall»  liier  ühergangen  werden  kann;  nur  die  Endschätzungen,  die  sich 

betrilchtlieh  niedriirer  nls  die  des  Prospekts  halten,  seien  noch  angeführt. 

Danach  erwartet  der  Aussehuss  der  Unablinngigen  ftlr  das  zweite  Jahr 

nach  der  Betriohs«'ruffnnng  folgend''  Finnahmen: 

4  428  ö.i'J  t  mit  einer  H<du.innalinu;  von   704  173  £ 

davon  ab  25%  ̂ 'ür  besondere  Zuialligkeiteu  .    .    .    198  043 
695  630  £ 

Dazn  Reineinnahme  des  Bridgcwaterkanals    ....     60  000  ̂  

also  Einkommen   Ü55  630  £ 

Davon  ab: 

Zinsen  für  1  800  (KX)  £  mit   72  000  £ 

Betriebsausgaben,  augeblich  zu  hoch  vor- 

auschlagi,  mit   104000  „ 
176000  £ 

Die  Heineinnalinie  für  das  zweite  Jahr  wird  also  be- 

tragen   479  630  £ 

Diese  Summe,  —  so  schliesst  das  Gutachten  —  welche  wir  aU  sichere 

Bchlltzang  betrachten,  wOrde  genügen,  ö'Vq  Dividende  auf  das  ganse 
Aktienkapital  der  Gesellschaft  (8000000  £)  ea  sahlen  imd  noch  einen 
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üeherschiiss  von  79  430  £  zu  lassen.  Unsere  Schiitzunjf  des  Verkehrs 

und  der  Einnahmen  für  die  folgenden  J.ilire  ist  viel  li«jlior.  wir  halteu  das 

üntemehmen  nntfr  filhiger  Verwaltung  für  fortschreitend  rentabeL 

(iepfon  diese  BorechnuTiiren  trat  nun  eine  stattliche  Keihe  von  Zeujren 

der  Opposition  vor  den  Parlamentsausschüssen  auf.  di*-.  im  wesentlichen 

auf  "Widerlcjü^ung  v(tn  Ein/elltereelinunjren  der  Unternehmer  ausgehend, 
in  ihrer  Gesammtheit  die  Uiunö^riidikpit  (i,'^  Erfolges,  damit  der  Renta- 

bilität des  Kanals  dai-zuthun  versuchten.  Nach  dieser  Richtung  sind  ja 

eben  jene  ErenssvertiOre,  onterstQtist  von  den  Petitionen  beider  Interessen- 

▼ertretnngen,  von  so  hohem  Werthe  für  die  Beurtheilnng  derartiger  grosser 

wlrthscbaftlicher  üntemehmnngen.  Waren  die  Zeugen  hier  wie  dort  Inter- 

essenten, so  waren  sie  als  solche  wiedemm  mit  den  einschlägigen  Ver- 

hältnissen auf  das  genaueste  vertraut,  daher  am  besten  im  Stande,  fdr  die 

Beurtheilung  vcrwerthbare  Auskunft  zu  geben.  Sache  des  Parlaments  war 

es,  das  Mittel  am  diesen  widersprechenden  Angaben  zu  ziehen  und  die 

Entscheidung  zu  fallen.  Endlich  aber  sieht  der  uiif^arteiisch  rückhlickerKic 

Kritiker  auf  Grund  jener  wortgetreu  niedergelegten  Aussagen  aus  dem 

Widerspirl  der  Interessen  lu-raus  das  Unternehmen  vor  sieh  erstehen  und 

gewinnt  damit  werthvolle  Gesichtspunkte  für  die  Beurtheilung  der  ErfoI;je, 

wie  Misserfolge,  auf  deren  Ursachen  er  oft  anderenfalls  nur  auf  Grund 

schwer  lösbarer  Thatsachen  hätte  zuräckschliessen  müssen. 

ZuvOrderst  sei  hier  noch  besonders  darauf  hingewiesen,  dass  der 

Hanchester  Seeschiff  kanal,  wie  das  ja  schon  sein  Name  besagt,  nur  flber- 

seeisohen  Dampferverkehr  direkt  nach  tmd  von  Manchester  fähren  und 

nicht  etwa  sich  mit  der  Beförderung  der  Waaren  von  Liverpool  nach 

Manchester  und  umgekehrt  befassen  wollte.  Dieser  Aufgabe  sollte  viel- 

mehr der  Bridgewaterkanal  dienen,  dessen  Tarife  entsprechend  geringer 

waren  und  der  nur  mit  in  das  Unternehmen  einbezogen  war,  um  ihn 

nicht  als  Wettbewerber  der  FlussschifTahrt  an  der  Seite  zn  haben.  Nun 

wurde,  wie  ja  schon  erwühnt,  die  Fahrt  den  Kanal  aufwärts  mit  unpfefähr 

7  Stunden  berechnet,  sodass  Seeschit^e  nach  und  von  Manche,>ter 

auf  eine  um  ungefJlhr  14  Stunden  längere  Fahrt  rechnen  mussten,  als 

wenn  sie  den  näheren  günstiger  gelegenen  Liverpooler  Hafen  anliefen. 

Bs  war  also  klar,  dass  sie  liveipool  auch  femer  immer  noch  bevonsugen 

würden,  wenn  ihnen  nicht  in  Manchester  Vortheile  geboten  wurden,  die 

sie  eine  Fahrt  dorthin  durch  den  Kanal  und  einen  Aufenthalt  in  den 

dortigen  Docks  vorziehen  liessen.  Dieser  Vonug  sollte  nun  einmal  in 

der  Gewährung  von  höchstens  halb  so  hohen  Dockabgaben,  wie  in  Liver- 

pool gefordert  wurden,  sodann  in  einer  unter  Umständen  eintretenden 

Zeiterpparniss  be>telicn.  die  durcli  die  hessereji  Einfahrtsverln'Utnisse  in  den 

Kanal  bei  Eastham  ermOglichf  uurrbMi:  denn  während  kleinere  Seeschitt'e 

Stets,  aber  auch  die  grössten  Öeedanipfer  fast  jederzeit  hier  sollten  ein- 

laufen können,  diese  jedenfalls  mindestens  in  je  1  Stunden  innerhalb 

jeder  Fluth  (12  oiunden),  so  vermochten  Seeschifle  in  den  Liverpooler 
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Hafen  nur  innerhalb  je  40  Minuten  Jeder  Fluth  einzufahren.  Im  flbrigen 

sollten  zunächst  BeeschifTe  nicht  besondere  Abgraben  für  Benntsong  des 

Kanals  entrichten;  das  ist  jedoch  später  nicht  aiifVecht  erhalten  worden. 

Za  dieser  Frage  hatten  nun  zunächst  die  Schiff seigenthllmer 

Liverpools,  sowohl  der  Segel-  als  der  Dampfeehiffc ,  Stellung  genommen. 

Sie  führten  aus,  dass  in  dieser  Berechnung  ein  Irrtliura  enthalten  sei 

Einmal  würde  die  Fahrt  auf  dem  Kanal  immer  eine  Gefahr  uikI  Vi  r- 

zOgemng  für  Ozeandampfer  bedeuten;  dann  aber  würden  doch  £anai- 

nnd  Lootsenabgaben  zu  entrichten  soin,  die  der  Fracht  ZUgescUagen 

werden  müssten.  Die  Gefahr  würde  eine  höhere  Versicherungssumme 

für  I'ilf  und  Güter  bedingen  —  eine  solche  Erhöhung  trat  nicht  ein 

— ,  die  Verzögerung  eine  Vertheuening  bei  der  Abnutzung  des  Ma- 

terials, also  e  ine  Minderung  der  Verzinsung  des  in  den  Schiflen  mhendm 

Kapitals  herbeiführen,  die  theilweise  bis  zu  100  £  täglich  gehen  könne. 

Ein  Zeuge  bestritt,  dass  Eigenthümer  von  Seeschiffen  diese  überhaupt  in 

eine  Binnenwasserstrasse  gehen  lassen  würden,  ein  anderer  fasste  sich 

kurz  dahin  zusammen:  Seeschiffe  werden  für  dieselbe  Fracht  nicht 

nach  Manchester,  wie  nach  Liverpool  gehen,  da  die  Fahrt  mehr  an 

Arbeit,  an  Zeit  und  an  Versiolionin^r  kosten  würde.  Dieser  schon  hier 

hervortretende  Widerstand  der  mit  Liverpool  eii«;  zusammenhäiifrendcn 

ScliiffseigenthümiT  hat  der  Kanalgesellschalt  in  der  Folge  und  bis  in  die 

neueste  Zeit  hinein  viel  zu  schallen  «xcniacht.  Nicht  weniger  die  so  un- 

gemein wieiitige  Frage  der  Rii  c  k  1  a  il  n ti  u' ,  <lie  ein  in  so  alten  und  ge- 

wohnten Bahnen  sich  bewi  u'''Mäfli  r  \'erkelir  w  io  der  Liverpooler  stets  bot, 

die  dagegen  in  Mancliester  zuii.iclist  wenii^.-tt'iis  und  vielfach  Iiis  in  die 

Ge^'-enwart  durchaus  nicht  innm-r  zu  <  rn  ielu  n  war.  „Die  Ausluhriadungeu 

der  Ozeandanipier  aus  di< •^<■nl  Lande".  hit's>  es  da  wortlich,  ,,bestehc 

hauptsächlich  aus  BalIast',Mit»  rn  und  die  nH  i>ten.  die  Jetzt  durch  Se«- 

danipfer  in  Li\  iTpool  .inlaii;;»Mi,  h> -i^  Ii'Mi  au-  Walliser  Danipferk' ililr,  F,ts«;n 

und  Zinnplatten,  sowii-  Reis  .Mb-  diese  Güter  können  in  Liverpool  billiger 

ergiinzt  werden,  als  in  .Mancln-stiT." 

Im  Vordcrgninde  der  Hc;4-riindun;r  stand,  wie  schnn  anj^edt-utet.  die 

Verbi  11  i guii g  der  WaareubetVirderung;  denn  nur  diese  war  im  Stande, 

den  Verkehr  vom  Liverpoujer  Ilaten  und  von  den  F.iscnbalinen  al»  und 

auf  den  Kanal  zu  zieln'n  und  neuen  Verkehr  zu  gewinnen,  da  ja  weiU»r 

eine  technische  \'erbes>,ening  d«»r  Beförderung,  noch  eine  gr<"»s-ere  Sicher- 

heit und  Schnelligkeit  «jft  bnten  wi-rden  konnte.  Diese  VerliiUigung  war 

von  der  Kanalgesellsciiaft  >  ■  berechnet,  dass  auf  Güter  statt  der  vielerlei 

Geltühren  im  Liver)»<H)l«'r  ll.ifen  in  den  Docks  von  Maneliester  nur  eine 

Kanalaligalie.  daini  eine  Laiidung>-  um!  Werttabgabe  erle^rt  werden  sollte. 

Dieser  Punkt  der  Gebührenherabset/ung  war  für  das  Parlament  bei  Bc- 
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willipung  des  Kanals  zweifellos  von  entscheidender  Bedeutung  gewesen; 

das  brachte  auch  das  Gesetz  scharf  zum  Ausdruck,  indem  es  die  Kanal- 

{Gesellschaft  verptiichtete,  Güter  nicht  hrther  mit  Abgaben  zu  belasten, 

als  bis  zur  Hfilfte  der  derzeit  bestehenden  Eisenbalin-  oder  Kanal- 

(Bridgewaterkanal)  Abgaben  und  der  Liverpooler  D<»ck-  und  Stadtabg-aben, 
sodass  alle  den  Manchester  Seeschitfkanal  befahrenden  Güter  nicht  höher 

belastet  werden  durften,  als  mit  höchstens  50%  der  dermaliß:en  Kosten 

vom  SeeschifTbord  in  den  Liverpooler  Docks  bis  Eiseubalmstatiou  oder 

Bridgewater  ̂ Verft  in  Manchester. 

Diese  damals  in  Liverpool  entstehenden  Kosten  für  eine  Anzahl  d'-r  am 

bÄuflgsten  >>eförderteii  OUter  sind  bereits,  in  RestAndtheile  für  Erfüllung  der 

einzelnen  Dienstleistangen  zerlegt,  aufgeführt  worden, 0  9i»  seien  hier,  im 

ganzen  zusammenfrefasst,  wiederholt  und  daneben  die  nunmehr  zu  erheben- 
in  Au-kunfr 

r.nt- 

1  „ 

Kosten  der  Güterbeturdenmg 
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Von  der  Opposition  wurde  die  Richtigkeit  und  Zuverlässigkeit  dieser 

Berechnung'  angefochten.  So  reichte  ein  Zeug-e,  der  jahrzehntelang  in 

Manchester  und  Liverpool  als  Geschäftsmann  thnti";  gewesen  war,  eine 

Liste  ein,  wie  sich  nach  seiner  Ansicht  die  Ersparniss  stellen  würde: 

ikooicii  uuur Vjr^^cnwai  iigP 

(1 < '  1 1 
Kosten 

üirspamiss über  I..iverpool| 

8h  d 

sh  d  ' 

sh  d 

o  u 

• « 
IIA 
11  0 

&  A 

Wntio D  V 19  et A  O 

O  Sf 7ni»lra*  /In  ITA^An^ 6  D 
14  8 

A  A 

9  0 
45 

6  9 1  1 
4  4 

61 

12  3  i 
6  1 

7  0 
1    14  0  ; 

7  0 
Thi-c  

1 

7  1 

14-2 

7  l 

Getrcitle  (Weizen  iti  Säcken)    .  . 4  4 
1 

H  0 
3  8 

!       r»  8 

'          11  H  1 5  7 

1          5  h II  H 

H  3 

Talg  5  4 10  7 
5  ä 

2  4 4  6  i 

S  1 

4  3 
1         ̂  ®  ! 

4  3 

Der  Zeuge  bestritt,  dass  die  Dienste,  die  der  Master  Porter  in  Liver- 

pool versah  nnd  die  doch  scbliesslioh  anch  irgendwo  auf  den  Kais  in 

Manchester  aasgeführt  werden  mflssten,  billiger  bezahlt  werden  konnten, 

als  in  Liverpool.  Aach  die  von  Marshall  Stevens  angefahrte  Abgabe  der 

Kaibediennng  werde  dnrohaos  nicht  fGLr  alle  Güter  und  jedenfalls  nnr  auf 

ansdrflckliche  Anfordening  für  besonders  geleistete  Dienste  erhoben. 

Dann  aber  werde  zweifellos  für  die  Fahrt  anf  dem  Kanal  eine  Bxtrafiracht 

erlegt  werden  müssen,  die  der  Zenge  s.  B.  für  Baumwolle  anf  2  sh  6  d 

bis  5  sh  berechnete,  wodnrch  die  Erspamiss  noch  geringer  werden,  also 

etwa  für  die  Tonne  Baumwolle  sich  im  ganzen  anf  2  sh  6  d  stellen  würde; 

am  so  viel  aber  kOnne  Jederzeit  eine  Ermftssigong  der  Bbenbahntarife 

eintreten. 

Dasjenige  Gnt,  das  nach  Lage  der  Veriiftltnisse  für  die  Bechnnngen 

der  Kanalgesellschaft  vorzüglich  von  Bedeatong  sein  mochte  and  that- 

säcblich  gewesen  ist^  war  die  Baumwolle;  dabei  schwebt,  wie  er- 

wähnt, der  Gedanke  der  allmählichen  UeberfÜhrong  des  Baumwollen- 

marktes  nach  Manchester  vor.  Ueber  die  HOhe  der  Ersparnisse  auf  die 

Tonne  Baumwolle,  die  direkt  durch  Seeschiffe  nach  Manchester  anstatt 
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und  Liverpool  und  der  Mnnebester  SeesehUriuinal. 1008 

nach  Liverpool  gelangen  sollte,  gingen  die  gegentheiligen  Ansichten 

sehr  auseinander.  In  den  Parlamentsverhandlnngen  war  von  der  Oppo- 

sition ausgeftthrt  worden,  dass,  selbst  wenn  diese  Empamiss  die  Hallte 

der  jetzigen  Fracht,  also  7  sh  6  d  betragen  sollte,  sie  bei  dem  Werthe 

einer  Tonne  Banmvolle,  die  auf  60  £  geschStzt  wnrde,  zn  geringfügig 

sein  werde,  nm  den  Handel  von  dem  gewohnten  Wege  ab>  nnd  auf  den 

Kanal  zu  ziehen,  znmal  Ja  die  Bisenbahngesellschaften,  wie  natürlich  auch 

für  den  Transport  anderer  Gttter,  immer  noch  im  Stande  sein  würden, 

durch  Herabsetzung  ihrer  Tarife  diese  Erspamlss  zu  verringem. 

Die  Unternehmer  ihrerseits  hatten  ihre  Berechnungen  für  den  kom- 

menden Baumwollenverkehr  des  Kanals  auf  die  Menge  Baumwolle 

gegrttndet,  die  im  Jahre  1883/64  aber  die  liveipooler  Docks  gegangen 

war:  801 175  t  Von  diesen  wurden  001 408  t  —  Adamson  schfttzte  nur 

509  000 1  —  für  den  Manchester  SeeschiiTkanal  in  Anspruch  genommen, 

woraus  dann  eine  Einnahme  von  180422  £  für  die  Gesellschaft  gefolgert 

wurde.  Diese  Rechnung,  so  führte  eine  Eingabe  der  Baumwonenhändler- 

Vereinigung  Liverpools  ans,  sei  viel  zu  hoch,  da  einmal  die  Hälfte  der 

Spindeln  Lancasbires  ausserhalb  des  Frachtverkehrs  von  Manchester 

<7  Meilen)  belegen  wftre,  diese  also  doch  die  Bisenbahn  in  Anspruch 

nehmen  würde,  da  sodann  der  Kanal  für  alle  Baumwolle,  die  schon  in 

Liverpool  gelagert,  also  Liverpooler  Abgaben  bezahlt  habe,  doch  auch 

nicht  mit  den  Eisenbahnen  konkurriren  kOnnte,  da  diese  Baumwolle  als 

Eigenthum  eines  T.iverpooler  Kaufmanns  gewissermassen  zum  Lokalverkehr 

gehöre.  Sehr  richtig,  scheint  es,  wurde  daher  darauf  hingewiesen,  dass 

nur  die  direkten  Bezüge  vom  Auslände  für  Manchester  in  Frage  kommen 

könnten;  diese  aber  liätten  von  der  GesaramtbewcgTing  der  Baumwolle 

über  den  liverpoolcr  Hafen  im  Jahre  1884  mit  OnoOOOt  nur  170  000  t 

betraffen;  wenn  daher  nicht  der  ganze  Handel  —  Kaufleute,  Makler, 

Kapital  und  alle  nöthigen  Einrichtangen  —  nach  Manchester  verlegt 

würde,  so  würden  statt  jener  rund  600000  t  der  Bcreclinung  höchstens 

2(K)(K)()t  über  den  Kanal  gehen,  was  ehien  Einnahmeunterschied  von 

120  0(X)  f  gegenüber  jener  Schätzung  ausmache. 

Im  Einverständniss  mit  jenem  bereits  erwiihntcn  Parlamentszeugen 

schien  der  Vereinigung  eine  Erspamiss  von  7  sh  6  d  für  die  Tonne  auch 

sehr  hoch  gegriffen,  da  die  Beförderung  der  Waare  über  die  Docks  von 

Manchester  sich  kaum  erhel)lich  billiger,  als  über  die  des  Liverpooler 

Hafens  (gestalten  könne;  so  dürfte  viell(;icht  h<")Chstens  eine  solche  von 

r>  sh  tiir  die  Tonne  horauski  innien.  wie  sie  jetzt  schon  in  Garston  und 

Fleetwood,  theihveise  sn(_r;ir  mit  H  oder  7  sh,  erzielt  werden  könne,  und 

doch  seien  mit  gelegentliehen  ganz  geringen  Aosnalunen  jene  170000  t 

nicht  dort,  sondern  in  Liiverpool  gelandet. 

67* 
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Eine  iukIi  j^cringere  Ersparniss  rechnete  der  Herausgeber  des 

..< 'riticism'',  einfr  Broschüre  gt-tTf-n  (Ion  Knnal.  für  dio  BaumwoHfracht 

von  New-York  ülior  ifanchestor  nach  d«'iii  von  letzterem  rund  3H  Mfilen 

entfernten  Oldhani   heraus,  allerdings  also  einer  Stadt  die   so  weit  von 
■S   SIC  II 

>t  mit  Ki-,-M-!;rf:il:  nvi'i-k  zu  ''rr'_'!':'ht'n  ist: 

Abgaben  auf  1 1  Baumwolle  von  New-York  nach  Oldham 

über  Liverpool 

I  »h  d   I  8h  d 

über  den  Manchester  Seeschiifkanal 

[  sh  d 

Tuunt'iiabgabc 
Fracht  . 

Entladen 

1  j 

0  a 

0  10 
I 

bezahlt  durch  SiM  st  hiff 

Dock-  und  Stadtabgaben 

(bezahlt  durch  den  Ehi- 

ffUirer)  

Kaiporterage  ..... 

Frach€tahrverk  und  Be-  ' 

f5rdemng  6  d  fttr  den  > 

Bnll.  n  (5  Ballen  =  1  t)  .  ' 
Eisenbahnfracht  bis  Old- 

hani   

Frachtfuhrwerk    .   .   .  .  I 

besahltvondenKttufem  • 

2  6 

3  6 
1  2Vs 

2  6 

H  0 

1  3 

Exirutrachl  iia  Kanal  .    .      3  G 

Extra  für  Lootsen  und 

Versicherang   ....  09 

Kannlabgabent 

auf  Schiff  ̂   wie  in  f   8  6 

,  Ladang/LiveirpoolV  8  6 

'I  Porterage  in  den  Man-  I 
ehester  Docks  .... 

Frachtfuhrweik  von  Man- 

ehesti'rDocks  surEisen- 

bahn  

Eiseobahnfracht  nachOld- 

ham  

15  11V> 

insgesammt 

81  11V> 

0  10 

2  U 
5  11 

Kusammen 

mithin  Ersparniss  dnreh 
den  Kanal  

19  0 

8  liVs 

Gerade  auf  den  Verkehr  mtt  Oldham,  der  ▼crhaitnissm&ssig  am 

meisten  Banmwolle  verbrauchenden  Stadt  Lancaehires,  bezogen  sich  einige 

besonders  günstige  Berechnungen  der  Unternehmer,  die  hier  auf  einen 

Verkehr  von  169  000 1  für  den  Kanal  unter  VerbiUigung  des  FrachtfUhr- 

werks  durch  Einführung  einer  Rückladung  hinausliefen.  Dem  wurde  von 

sachverständiger  Seite  scharf  entgegengetreten:  eine  solche  RttcUadung 

bedeute  eine  physische  Unmöglichkeit,  daher  eine  Verbilligung  auf  diesem 

Gebiete  ausgeschlossen  sei,  es  werde  aber  auch  nur  10%  der  von  Oldham 

verarbeiteten  Baumwolle  ttber  Manchester  befördert^  die  anderen  90% 

gingen  billiger  mit  der  Eisenbahn  nach  Liverpool 

Auch  für  Wolle  wurde  die  Ersparniss  ttber  den  Seescbiffkanal  nach 

den  Städten,  die  für  diese  Waare  in  Betracht  kamen,  grossentheils  nicht 

so  hoch  veranschlagt,  als  die  Unternehmer  gesebAtst  hatten.  Vor  allem 
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aber,  wurde  aiufj^fllhrt,  biete  Manchester  seligst  keinen  AVollraarkt  von 

Bedeatong,  deron  gebe  os  überhaupt  nur  drei  in  ganz  England:  London, 

Liverpool  und  IIull.  Jm  Jahn'  1884  sfien  eingeführt:  in  Lttndon  1  324  838, 

in  IdTerpooI  281  843  und  in  Rull  51  680  Ballen.  Von  den  nach  Liverpool 

gekommenen  281000  Ballen  seien  gegangen: 

nach  Amerika  nnd  dem  Kontinent  ....    31 000  Ballen 

„     Bradford   115  000  „ 

„     Schottland   17000  „ 

„     den  mittleren  Grafechaften .....     21 000  „ 

^     Carlisle   2500  „ 

„     den  Torksbire-Städten  (ausser  Bradford)    80000  „ 

in  Liverpool  geblieben  seien   15  000    „  . 

In  allen  den  Städten,  die  Wolle  empfingen,  müssten  grosse  Lagerhäuser 

gehalten  werden,  nm  die  Käufer  in  den  Stand  zn  setzen,  die  Beschaffenhext 

der  ausserordentlich  verschiedenartigen  Waare  zu  prüfen.  Somit  würde 

die  BeschafAing  grosser  Bauten  aus  diesem  Grunde  für  Manchester  noth- 

wendig  werden,  wenn  dort  ein  Markt  errichtet  werden  solle.  Das  aber 

wflrde  bei  der  Stetigkeit  der  Bahnen,  in  denen  sich  der  Handel  bewege, 

an  und  fOr  sich  schon  sehr  schwer  halten. 

Ein  Zeuge  hatte  die  Kosten  der  WollbefOrderung  für  Liverpool,  Hiül 

und  für  Manchester  mit  Kanalbefdrderung  im  einzelnen  zusammengestellt. 

Hier  mag  die  Summe  der  Kosten  für  die  Tonne  mitgetheilt  werden: 

für  Liverpool: für  HuU 

d 

1  Bh  d Doek-  und  Stadtabgabeo .  . 8 

il 

6   '    LaadungH-  und  Werftabgabe 
1 7 

1 6 Ablieferung  aar  Eisenbahn  . 0 9 

Fraehtfuhrwerk  nach  Eisen- Wiegen,  wenn  verlangt  .  . 
0 9 

bahn  oder  KmmI  .... 1 8 

insgesammt 6 3 
in8j;e»ninnit 

3 1 

Fttr  Manchester  nach  Angabe  der  Unternehmer: 

Kanalabgabe   5  sh  0  d 

Landungsabgabe   1^0« 

Werftabgabe   •   •  i      ■">  n 
zusammen  7sh  9d. 

Ganz  Hhnlich  iuutcioii  L'rthoile  von  Sacliv*  rständigen  der  Opposition 

für  den  Zucker verlcehr.  Auch  für  Raftineriezucker  gebe  es  in  der  llauiit- 
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sacln'  nur  drei  Zemralmarktplätze:  London,  Liverpool,  Grcenrock;  ia 

Liverpool  beständen  7  Raffinerien,  in  Manchester  nur  eine,  für  deren 

Bedarf  10  000  t  hoehpeschätzt  genüf^en  würden,  d.  h.  ein  Dreissigstd  der 

Gesammteinfuhr  von  Liverpool.  Zucker  in  Hüleii,  wie  in  der  Tabelle  vun 

Marsliall  Stevens  autgeführt,  spiele  kaum  eint-  KoUe.  da  er  nur  4  000  v.in 

liiK)  000  t  der  in  die  Merseymünduiijj:  eingeführten  Gesaramtzah!  ausmaclu-. 

Für  die  Aub.fulir  vun  Kaftinerit  zucker  krmne  Manchester  mit  Liverpool 

überhaupt  nicht  konkurriren,  da  ja  hier  immer  die  Mehrkosten  über  den 

Kanal  hinzukommen  würden.  Im  ganzen  scheine  eine  Einnahme  aus 

Zucker  für  die  (iesellschaft  von  4  000  bis  &  000  £  statt  der  geschätzten 

27  000  £  sehr  reichlich  gerechnet. 

Für  Provision«,  im  wescntllcljen  umfassend  Nahrungsmittel,  wie  ge- 

salzenes Schweinefleisch  und  Molkereiprodaktc,  ausschliesslich  Eier  und 

geschlachtetes  Fleisch,  sowie  für  eine  Reihe  anderer  Artikel  leicht  ver- 

derblicher Art  wurde  eine  Erspurnlss  durch  den  KAoal  von  den  saeh- 

verständigen  Interessenten  bestritten.  Ja,  einer  dieser  Zeug<>n  fOlvte  an» 

dass  im  Jahre  1882  insgesammt  fttr  12000000  £  derartige  Waaren 

grossentheils  amerikanischen  Ursprungs  nach  Liverpool  eingeführt  seien; 

das  sei  mehr  als  das  Doppolte  als  nach  allen  anderen  Häfen  and  hänge 

wesentlich  damit  zusammen,  dass  diese  Waaren,  in  kleineren  Mengen 

kommend,  die  Passagierschiffe  wegen  ihrer  grosseren  SehnolUgkeit  bevor* 

zugen.  Infolge  dieser  besonderen  Verhältnisse  sei  die  Fracht  für  diese 

Art  Güter  nach  Liverpool  durehschnittlich  um  5  bis  772  billiger, 

als  nach  jedem  anderen  britischen  Hafen.  Die  gegenwärtigen  Tarife  auf 

protigioiM  nach  Manchester  über  Idverpool  seien  folgende: 

Fracht  ISsh  9d 

Abgaben  und  Umschiffungskosten  ...  2  „  6  ̂ 

Bridgewaterkanal^cht  5  „    8  „ 

für  die  Tonne    '21  sh  11  d. 

Ucber  den  Manchester  Seeschifikanal  würden  sie  sein: 

Fracht,  wenigstens   20  sh   0  d 

Kanalabgaben   .     6  ̂   0„ 

für  die  Tönne   25 sh  Od. 

Für  HolzbefDrdemng  hatte  Marahall  Stevens  einen  Ertrag  von  66238  £^ 

die  Unternehmer  hatten  einen  solchen  von  80694  £  für  den  Kanal  be- 

rechnet Dagegen  schätzte  einer  der  Liverpooler  Zeugen,  der  40  Jahre 

in  einer  der  ersten  Fhrmen  dort  thätig  war,  den  dre^ährigen  Durchschnitt 

der  Gesammtabgaben,  die  in  Liverpool  auf  Holztransporte  erhoben  waren, 

auf  nur  20800  £  und  führte  aus,  dasd  von  dem  gesammten  Holz,  das 

nach  Liverpool  käme,  dieses  selbst  ehn  Viertel,  Manchester  ein  weiterea 
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Viertel  gebrauche  und  der  Rest  sich  auf  I>ancashire,  Yorkshiro,  Cheshire, 

NordstHtt'onlshire  und  Xord-Wales  vertheile.  Durchschnittlich  seien  jähr- 

lich 120  000  bis  150  000  t  nach  Manchester  jrogangen,  für  deren  Beförde- 

rung eine  Einnahme  von  ö  (X)0  bis  10  000  £  nach  seiner  Ansicht  eine 

..sanf]:Tiine"  Schätzung  bedeute.  Der  Zeuge  glaubt,  dass  beim  Transport 

durch  den  Manchester  Kanal  <\ch  die  Abgaben  auf  lü5  Kubikfuss  Holz 

in  Manchester  nni  3  sh  (>  d  theurer  als  in  Liverpool  stellen  würden. 

Vor  iillem  aber  würden  nur  18  "/o  der  gesammten  Holzeinfuhr  durch 

Dampfer,  der  Kest  durcli  Segelschiffe  gebracht,  die  eigens  für  diesen 

Dienst  hergestellt  und  d»'ren  Fracliten  so  bemessen  seien,  dass  dieser  Ver- 

kehv  für  Dampfer  unrentabel  sein  würde;  auf  Öegelscüiflfe  rechne  ja  der 

Kanal  überhaupt  nicht. 

Auch  für  Getreide  und  Mehl  wurde  von  der  Opposition  eine 

grosse  Ueberschützung  der  Einfuhr  nach  Manchester  festgestellt.  Nach 

liverpool,  das  auch  für  diese  Güter  einer  der  grössten  Milrkte  Englands 

ist.  kommen  jährlich  ITOOUOOt  Getreide,  von  denen  Mnrshall  Stevens 

949  100  t  für  Manchester  erwartet,  während  thatsächlich  nur  6  %  jener 

Einfuhr  nach  Manchester  gehe.  Die  Gesammtbewegung  dieses  Handels 

für  Liverpool  auf  jährlich  2  205  000  t  berechnet,  würden  sonach  höchstens 

132  000  t  nach  Manchester  gehen,  also  ein  Siebentel  jener  Schätzunfj:  von 

Marshall  Stevens.  Der  gegebene  Vertheilungsort,  wurde  ausgeluhrl,  ist 

Liverprxd,  das  in  Bezug  auf  Vereinbarung  von  Fraehteu  der  billigste 

Hafen  der  Welt  ist.  Von  hier  aus  wird  ein  Bezirk  mit  Getreide  versorgt, 

der  vom  Se<  n<listrikt  im  Norden  Wolverhampton .  I^inuinghani,  Nord- 

Wales  und  ("hester  unifasst  und  im  Süden  bis  Oxford  l  eiclit.  Es  erscheint 

,,ab8urd'\  sapte  der  frühere  lungjiUni'^e  Vursitzendc  der  Kornhandels- 
vereiniguug.  anzunehmen,  dass  Manchester  einen  solch  grossen  Thei!  des 

Liverpooler  Handels  nehmen  werde.  Eine  Verringerung  der  Frachten 

kr>nnte  ja  dem  ( ■etrcidehandel  vnn  Liveri  ool  auch  nur  willkommen  sein; 

.•dier  das  VerbMltniss  des  ünterncliini  iis  mit  einem  Kapital  von  10  000  000  £ 

ginge  weit  über  die  Bedürfnisse  des  Mandela  hinaus.  Der  Zeuge  stellte 

dann  folgenden  Vergleich  an: 

Liverpool 
1 1 

1 

1  Manchester 

sh  d  : 

sh  d 

Hafen-  und  Stadtabgaben  . 1  4 
8  8 

08 
Landnngsgebflhren  .... 

0  6 

08  ' 
0  8 

zusammen 28 
1  

 ' zusammen 
1 

4  10 
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and  bezeichnete  dann  ebenfalls  Livcip^'ol  in  seinen  Frachten  als  rt«'U 

billigf^ti'n  Halen  der  Welt.  Ausserrleni  würden  7H  o  des  naeli  Iiiver[)"Ml 

einpetuhrten  (Getreides  durch  Dampfer  j^ebracht:  vun  diesen  7(5 "  würden 

zwei  Drittel  oiier  r)0'Vo  der  ganzen  Menge  durch  regohnflssig  verkehrende 

Scidrto  befördert,  die  eltensowenig  in  den  Kanal  hinautliihren  würden,  als 

die  Segelschitl'e:  so  blieben  nur  2G"o  «l«!'  Einfuhr,  deren  Wettbewerb  für 

den  Kanal  in  Betracht  kommen  könnte.  — 

Eine  sehr  interessante,  ins  einzelne  gehende  Vergleiehstabelle  für 

eine  bedeutende  Anzahl  von  Einfuhrartikeln,  enthaltend  die  eigenen 

Schätzungen  im  Vergleich  zu  denr'ii  vnn  Marshall  Stevens,  i-eiehte  der 

Präsident  der  Liverjn  .oler  .Maklerve?-eiiiiguiig.  Hrownhill.  dem  Tarlamente 

ein.  Diese 'J'abclle  mag  liier  f  'l;^cn;  sie  erni'iglielit  ebenso,  wie  die  Mehr- 

zahl der  soelien  angeführten  fachmännischen  .\uslassnngen  ül>er  einzeliii- 

Handelsgegenstände,  in  ihrem  Vergleich  mit  den  späteren  Erfo!g<-ii 

schiitzenswerthe  Anhalts|»unkle  für  ein  Unheil  über  die  wirthschaftliche 

Berechtigung  dieses  grossen  l  nteruehmens: 

GeN.nmmt- 
Eitifuhr  1883 

in 

Liverpool 

von  Marshall    von  Browiiliiil 

Stevens  für 
d«»n  Kanal 

gesi'hiltztor 
Verkehr 

für  den  Kanal 

cre>rhät2:tcr 

V  erkehr 

Dttoger  

Phosphonaurer  Kalk  

Salpeter  und  salpetenaures  Sab  . 

Malerlal  anr  Papierbereitnng  .  . 

OstindUcher  Hanf  (Jute)  .... 

Flachs  

Hanf  

Uans  

Oele  (Oliven-,  I'alm-,  Fisch-  u.  s.w.) 

und  Pt'iroleum  

Talg  

Sonnen»,  Nusa*,  Leinen-  n.  a.  w.  Oele 

FHrbe-,  Gerbstoffe  und  Droguen  . 
Zucker  

)! 

ungefähr 

10900 

38  819 

70004 

14  346 

20642 

15008 

87049 

4G0O 
8800 

»000 

2  G'.IS 

8ÖÖ35 
4€0 i 1*2880 

;  0611 
21U0 

97  051 
! 

I02ar> 

16921 9476 
600 

Quart  tT 

2^/.  ;-<:»o 1  82675 
nicht* 

07  371 
unbekannt 

25  413 
21850 

296566 100970 

20400 

Der  Zeuge  wies  sodann  auf  Grund  seiner  3&jfthrigen  Erfiitirung  in 

dem  Handel  dieser  Waaren  aof  eine  Reibe  von  Einzellieiten  bin,  so  auf 

die  Notbwendigkeit  des  Baues  besonderer,  kostspieliger  Lagerfaftuser  für 
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Salpeter  wo^ron  seiner  Feuergeffthrlichkeit,  für  Guano  wegen  seiner 

Schiifllirhkoit  für  andere  Waaren  und  machte  darauf  aufmerksam,  dass 

nor  der  kleinen;  Tlieil  dieser  Cilter  in  Dauipfera  befördert  wird,  daher 

nur  beschränkt  für  den  Kanal  in  Betracht  käme. 

Endlich  wurden  auch  versohfedene  Gründe  dagegen  angefahrt,  dass 

der  Manchester  Hafen  einen  besonderen  Anziehungspunkt  fQr  Vioh  bilden 

würde,  vor  allf  m  darunter  der,  dass  von  Hnfenpiatzen,  wie  Liverpool  und 

Bristol,  aus  die  Wahl  einer  p-inzen  Anzahl  bestimmter  ViebmArkte  erreich- 

bar sei,  daher  immer  noch  einige  offen  blieben,  wenn  andere  versagten. 

Hier  wird  jener  Ponkt  berührt,  der  in  all  den  zahlreichen  vor  den 

Parlamentsausschüssen  gegebenen  Bekundungen  dieser  in  den  doitigen 

Verhältnissen,  wie  in  ihren  Berufen  gleichmässig  erfahrenen  Zeugen  wieder- 

kehrt: die  Stetigkeit  des  meist  seit  vielen  Jahrzehnten  bestehenden,  in 

bestimmten  gesicherten  Bahnen  dahinrollenden  Handels  mit  festen  Markt- 

plätzen, damit  die  Schwierigkeit  neh»>n  den  jrewohnten  Wi'}?cn  und  Ver- 

kaufstpliltzcn  neue  zu  er<">frn<'n.  Davon  ein  ispiel;  der  Theemarkt  hatte 
seinen  Stand  ausschliesslich  in  London;  ein  Unternehmer  war  mit  zwei 

überseeischen,  mit  Tin  «'  Iicl.idenen  Fahrzeupren  nach  Liverpool  gekommen, 

war  jedoch  im  l^ufe  von  Wochen  nicht  im  Stande  tjewesen,  ein  nennens- 

werthes  Geschäft  zu  m.u'lien,  nmsste  vielmehr  seine  Waare  nach  London 

Uberführen,  um  dort  den  Verkauf  zu  bewerkstelligen.  — 

Die  sachlich  am  besten  bejrrnndeten  und  von  p*nssen  fiesichts- 

punkten  ausgehenden  rrtlifilr  ül>er  die  A'T^sii-hten  des  Kanals  solieinen 

in  den  Aussa«jen  der  Generaldirektoren  der  Ltond  ai  Xordwestbahn  und 

der  Grossen  Westbahn,  Findlay  und  Grierson,  enthalten  zu  sein.  Der 

erstere  führte  u.  a.  aus: 

Die  (Frenze  von  12  Meilen  um  ManeheHter  ist  die  eines  „profitablen*  Fracht- 

lulirverkehi  s  vom  Manehestci-  Seeschiffkanal.  Seelis  Beförderim;4slinien  vermitteln 

j?egenwärti{r  den  Verkehr  nach  diesem  Frni-Iitfuhrverkehrshezirk,  dessen  Handel 

mit  den  Merseyluileu  Liverpool,  iiirkenhcad.  Gar^tou,  Kllesmere  Port,  Widnes, 

£uneom  und  Warriogton,  sodann  Fleetwood  250 000  t  nicht  ganz  erreioht,  worin 

jedoch  irgend  welcher  Lokal-  oder  Eohlenverkehr  von  den  Bridgewater  Kohlen« 

revieren  nicht  enthalten  ist.  Allein  für  jenen  Handel,  nind  250000  t,  kommt  der 

Seesehiffkanal  in  Betracht;  «h-n  Umfang"  nnd  die  VertlieüutiL'-  dieses  Handels  auf 

die  einzelnen  Linien  für  das  Jahr  18b3  zi'iut  die  foljiende  Talielle  auf  S.  1010. 

Diesen  Handel  mag  Manchester  vieileichi  in  Anspruch  nehmen;  aber  für 

Orte  über  jenen  12-MeiIen-Besirk  hinaus  kann  Bfanchester  nfefai  ein  Yertheilanga- 

hafen  werdra.  Bevor  es  das  werden  könnte,  müssten  nothwendigerweise  alle 

StAdte  ausserhalb  jenes  Fraelitfuhrbezirks  direkte  Eisenbahnverbindung  mit  den 

Docks  von  MaiiLlu'Stei-  liHlien  urid  die  Tarife  für  die  Inlandsorte  müssten  betrHcht- 

lich  crmässigt  werden,  weil  tliatsitchlich  durchwe;^  die  Eiüenbahniarife  ^^stigur 

für  Liverpool,  als  für  Manchester  sind. 

Die«eti  will  nun  aber  auch  in  Bezu^-  auf  den  Küstenhandel  mit  Liverpool 

Liyiiized  by  Google 
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koiikurrircn,  das  der  .Mitiripunkt  eine-'  w fitliin  sirli  nusl)ii'itt'iid«'u  Handels  niclit 

nur  nach  Euj^land  und  Irland,  Hoaderii  luu  li  nach  dem  Kouiineut  und  dem  Mittel- 

meer  Istt  mumnehmeii ,  dai}8  dieses  mit  Liverpool  venracliaene  GeschKft  die 

ExtrakoMten  hinauf  und  herab  nach  und  Ton  Manchester  besablen  werde,  ersehet 

„absurd*;  „absurd"  aber  auch,  trenn  von  di-m  Gesnnimthandrl  Liverpools,  der  im 

Jahre  18^3  15  973  004  t  hetnijr,  Manchester  auf  dein  Kanal  uiwh  AriL'  ibe  der  T'iit<'r- 
nehtner  9ti49(»(K)t  lür  sich  erwartet,  zumal  es  lür  iilier  tiOOüUUÜt  Üü8  Obigeil 

Gesanuuthandels  übtrhaupt  ̂ ar  nicht  in  Konkurrenz  treten  kann. 

„Ich  bin  sicher, fi\\\n  der  C.ener.iMirektor  fort,  „da.ss  die  Er8pami>»s.  die 

von  den  rnternehnierti  zu  üuuslin  des  Kjinals  heraus^xerechnet  wird,  sieb  nicht 

verwirküclieu  wird,  du  unter  der  jetzt  geltenden  l'iaxis  der  Durchgaujcsrechaungeu 
mit  Umladung  die  SeeschiffseigentliQmer  nach  verschiedenen  HKfen  Ittr  denselben 

Verkehr  mit  konkurrireo  kaimen.  Der  Erfolg  des  Wettbewerbes  awischen  Dampfer- 

linien ist,  gerade  wie  zwischen  Eisenbahnen,  „VorstÄndigung",  und  wenn  die 
Konkurrenz  zwischen  Uverpool  und  Main  lir<ter  sich  geltend  machen  wird,  werden 

die  betreffenden  Tarife  durch  eine  Verelnbnruug  von  Schiffseigenthüniern  be- 

(itimmt  werden.  Liverpool  wird  eine  Stimme  in  Besug  auf  die  Höhe  der  Fracht- 

tarife nach  Manehester  haben,  oder  es  wird  irgendwo  eine  vernichtende  Konkur> 

renz  stattfinden,  die  die  Mancheater  Schilfseigenthümer  rulniren  muss.  Es  ist  daher 

unmöglich,  dass  irprcnd  etwas,  wie  5  .sh  oder  7  sh  6d  zu  Gunsten  Manchesters 

sein  wird.  Der  Handel  Manche-ters  kann  ni»-ht  durch  ortan  innups,  d.  Ii.  einzelne 
Dampfer  erhalten  werden;  es  kann  das  nur  durch  fest  eingerichtete  Dampferlinien 

geschehen,  und  die«e  werden  im  lieait%  nicht  der  SeeschifT-KanalgeBeUscliaft, 

Hondem  dar  Sdiiffseigenthümer  sein,  die  ihre  eigenen  Bestimmungen  ohne  Bück- 

sicht auf  den  Kanal  machen  werden." 

Findlay  führte  hier  als  Beispiel  die  Dampfcrlinicn  von  Liverpool  und  London 

nach  Ostindien  an,  die  sieh  über  einen  bestimmten  Frachttarif  von  Manchester 

nach  Bombay  und  China  geeinigt  hatten  und  die  Güter  an  denselben  Preisen  be- 

förderten, gleichgriltig,  ob  sie  nacli  London  oder  Liverpool  ginjren.  Dabei  wurde 

ans  gemeinsamer  flörse  f^ewirtii'^rli.ift.'t.  Im  Falle  des  F^fuie'-  lies  Kanals  würde 

der  Tarif  in  erster  Reilie  durch  die  See(ianii>fer-Vereinifriuig  ttestimmt  und  so 

festgesetzt  werden,  dass  dem  SeeschifFveikehr  nach  Liverpool  ermöglicht  würde, 

dem  fitnpfUnger  der  Güter  in  Manchester  thatslchlieh  denselben  Tarif  aniknerlegen, 

wie  bei  direlstem  Verkehr  dorthin. 

Auf  Einseihelten  eingdiend,  hielt  er  die  Schfttxung  der  Betriebsausgaben 

durch  die  Unternehmer  mit  15  Vo  der  Erträge  nur  aus  Kanalabgaben  für  viel  au 

niedrig;  66%  »ei  das  DorchsehnittsverhHltniss  für  Erhaltung  von  Kanal  und  Docks 

zu  den  Roheinnahinen  Allein  die  T'iiterhaltnng  <ler  letzteren  erfr»rdere  viel.  So 
bi'trugen  die  Roheiruiahuieu  von  den  (larstoner  Docks  seiner  Gesellschaft  für  188S 

0*2  53ä  £  und  die  Betriebsausgaben  einschliesslich  aller  Zahlungen  für  Arbeit  tmd 

Unterhaltung  48 134  £  oder  77  '/o*  Daan  würde  der  Kanalgesellschafk  der  Bau 
umfangreicher  Lagerhftnser  nicht  erspart  bleiben,  deren  Werth  in  Liverpool  anf 

4S00O0O  £  veranHchlagt  würde.  Die  Eisenbahnen  lagerten  Bauuiwulle  2  Monate 

lang  unentgeltlich,  tliatsHchlich  müsete  die  HJÜfte  der  einlaufenden  Raumwolle 

dort  für  die  Spinner  aufbewahrt  werden.  Wenn  diese  Praxis  si(  !i  nicht  aiiilere, 

also  der  grössere  Theil  der  Baumwolle  nicht  gleich  vom  Schi t}  nacli  der  Spinnerei 

genommen  werde,  so  würde  Manehester  eben  auch  genftthigt  seiu,  Lagerhäuser 
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zu  erbauen,  uud  diese  Rauten  würd(M)  v  iele  Millionen  über  die  von  der  Gesellschaft 

für  den  Kanal  {jeschätzten  10  Milliom'ii  erfordern. 

In  ;^'anz  ähnlichem  Sinne  iiussertc  sich  GrieisKU. 

Wie  schon  erwilhnt,  umfassen  die  Zeug:enaussagfen  vnr  den  Par- 

lanientsausscliüsseii  ein  gfanz  ungelieuer  umfanfjreiches  Material.  Hier 

konnten  nur  ganz  kurz  die  springenden  Punkte  herausgehoben  werden 

Di<'s»'  sind  zusammengerasst:  die  Kanalgesellschaft  machte  geltend,  dürr  Ii 

den  Bau  des  Seeschitt'kanals  und  der  Docks  wolle  Manchester  Liverpool 
als  Vertheilungshafen  und  als  Markt  hauptsächlich  für  Baumwolle  I)»m 

Seite  schieben.  ziiLrleich  die  Eisenbahnen  als  Bef<"irderungsniitt»'l  auf  der 

Strecke  Liverpi  )i  1  -  Manchester  für  die  Einluhr  und  Manciioter -~  Liv  erpool 

für  die  Au>ruhr  ersetzen,  wobei  noch  eine  beträchtliche  Steigening  des 

Verkehrs  in  Rechnung  gt  >etzi  werde;  das  sollte  erreieiit  werden  durch 

Verbilliguug  der  Tarife  gegenüber  denen  des  Liverpooler  llaienanits  und 

der  Eisenbahnen.  Dagegen  führte  die  Opposition  aus,  diese  Verbilligung 

könne  für  die  einzelnen  Waaren,  besonders  für  die  werthvolle  Baumwolle, 

nicht  in  einem  solchen  Umfange  gewährt  werden,  dass  das  günstiger 

gelegene  Liverpool  mit  seinem  im  Laufe  von  vielen  Jahrzehnten  ent- 

wickelten Handel  und  seinen  zahlreichen  Märkten,  so^ic  alten  Firmen 

Terdiftngt  werde,  zuinal  Manchester  Uber  den  Frachtfahrbezirk  (12  Meilen) 

hinans  in  seiner  Veitheilung  nach  anderen  Städten  wiederum  Ton  den 

EiBenbabnen  abhftnge,  denen  et  auf  dieser  flurer  ertragreichsten  Strecke 

Manchester— Liverpool  den  Verkehr  eq  entziehen  strebe;  Manchester  könne 

femer  infolge  der  längeren,  far  Seeschiffe  immerhin  beschweriiehen  nnd 

kosts]>ieiigon  Kanalfahrt,  so  lange  es  nicht  fest  eingerichtete  Dampfer- 

linien habe,  nicht  ein  Vertheilongshafen  wie  Liverpool  werden,  das  zndem 

billigere  Eisenbahnftachttarife  habe;  sollte  aber  der  Kanal  feste  Dampfer- 

linien gewinnen,  so  werden  diese  und  nicht  die  Kanalgesellschaft  die 

Preise  festsetzen;  dann  werde  eine  Konkorrens  mit  Liverpool,  spftter  eine 

Vereinigung  mit  diesem  ttber  gleiche  Tarife  erfolgen;  der  Seeschiffkanal 

werde  vermnthlich  lediglich  ein  Konlcnrrent  für  die  Eisenbahnen  auf  der 

Strecke  Liverpool — Manchester,  aber  nicht  ein  selbständiger  Überseeischer 

Verkefarsvermittler  werden;  auf  jeden  Fall  aber  werde  der  Verkehr  nicht 

ausreichen,  um  so  gewaltige  Summen  zu  verzinsen,  wie  sein  Ban,  vor 

allem  aber  die  zu  erbauenden  Docks  erfordern. 

c)  Die  Geldbeschaffung  und  der  Bau  dea  Kanals. 

Findlay  hatte  richtig  prophezeit:  die  Schwierigkeiten  der  Gesellschaft 

hüben  erst  an,  als  sie  ihr  Oesetz  hatte;  sie  lagen  in  der  GeldbeschaiAuig. 

die,  ganz  abgesehen  davon  dass  mit  dem  Bau  begonnen  werden  sollte, 

schon  durch  Einhaltung  der  von  den  Parlamenten  festgesetzten  Termine 
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sieh  als  unaufscliiehbar  erwies.  Mtin  li  ittc  ̂ ^e^laubt,  das  iiothwendifsfe 

Kapital  anstatt  durch  öttentlieln'  Autlepunjr  in  hall)  pi-ivatcr  Weise  durch 

Subskription  aus  Lancashire  zu  erhalten  und  hatte  bereits  zeitij^  vertrau- 

liche I'nisehrejbpTi  in  den  Interessentenkreisen  in  Bewogunjj^  gesetzt. 

I)i••■^e  Annahme  hatte  g-etro^ren;  wie  auf  der  ersten  ordentlichen  Ver- 

sammlung der  AktionHre  im  Februar  18H<)  mitfjetheilt  wurde,  hatte  der 

Hetra^  nur  die  Summe  von  drei  Viertel  Millionen  l'lund  erreicht,  trotzdem 

Theilschein«'  von  Aktien  bis  zu  10  sh  herab,  ja,  demnächst  in  noch  ffe- 

riii<r<'ren  Bruchtheilen,  angeboten  waren,  um  auch  dem  kleinsten  Kapital 

die  Mitwirkunp:  an  dem  Unternehmen  zu  ennA^lichen. 

So  wurde  denn  die  Beschaffnnfj  der  nothwendifjen  Mittel  dem  „all- 

milchtigen'^  Hause  Kothschild  übcrtra^n  ii,  das  im  Juni  18H(i  durch  Ausgai)e 

Jenes  schon  init^retheiltcü  l'rosjM-kts  die  Auslaufe  der  Aktien  auf  dem 

Londoner  Markte  liewn  k>[<  lli«rte.  Diese  Rothschildsche  Auflegung  brachte 

einen  vollstilndigen  Fehlschlag.  Der  Umfang  der  gezeichneten  Summen 

ist  nie  veröffentlicht;  wohl  ein  Zeichen,  dass  er  nicht  annähernd  aus- 

gereicht hat,  den  notliwendigen  Bedarf  zu  decken.  Es  wai-  keine  Frage, 

die  grossen  Geldmänner  von  I^ancashire  hielten  zurück,  ihnen  fehlte  das^ 

Vertrauen  zu  der  Keniabiliiät  des  Unternehmens.  Vi>n  mancher  Seite 

wurde  die  Auflegung  in  London,  statt  in  Manchester,  als  verfehlt  be- 

trachtet. Darin  mag  einige  Wahrheit  liegen,  jedenfalls  ist  wohl  versiand- 

lich.  wenn  i-in  Theil  der  Tresse  ironisch  schrieb:  Ijincashire  scheine 

gewillt,  den  Rest  der  Welt  das  Kapital  für  seinen  Kanal  aufbringen,  auch 

etwaige  Dividenden  empfangen  zu  lassen,  seinerseits  dagegen  den  Vortheil 

der  Ausdehnung  seines  HandeU  in  Ilmpfang  zu  n«-linien;  unglücklieher 

Weise  scheine  aber  der  Kest  der  Welt  der  gleichen  Ansicht  ülier  den 

Werth  des  Unternehmens  zu  sein,  sodass  insbesondere  Manchester  die 

Ansicht  gewinnen  müsse,  es  werde  den  Kanal  kaum  erhalten,  ohne  dass 

es  für  ihn  zahle.  Zweifellos  hatte  die  mangelhafte  Betheiligung  des  ein- 

heimischen Kapitals  sehr  abkühlend  auf  femerstehende  Kreise  gewirkt. 

Bald  schrieben  Londoner  Kapitalisten:  Der  Kanal  wird  von  ungeheurem 

Segen  fOr  den  Bezirk  sein  und  diejenigen,  die  so  grossen  Vortiieil  von 

ihm  baben,  mlissen  die  ersten  sein,  einen  Hieil  des  Kapitals  inifkabringen; 

setzt  an  die  Spitze  Enres  nftchsten  Prospekts,  dass  die  Hftlfte  des  bc- 

nOthigten  Kapitals  im  Bezirk  nntergebracht  ist,  and  Ihr  werdet  den  Rest 

in  London  erhalten;  nnter  keinen  anderen  Umständen  aber  werdet  Ihr 

irgend  einen  Thett  des  Geldes  auftreiben. 

Monate  verflossen  und  schon  glaubte  man,  „das  Unternehmen  habe 

den  TodesstOBB  erhalten,**  da  berief,  wie  man  sagt,  auf  Anlass  des  Bflrger- 

meisters  von  Manchester  die  Leitung  der  Gesellschaft  den  schon  er- 

wähnten AusschuBB,  bestehend  aus  23  der  hervorragendsten  Geschafts- 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 
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Icnte  I,ancashiros.  In  desson  Bericht  vnirdc  zugfleich  ein  Personenwechsel 

im  Direktorium  hefürwortot,  dor  dann  in  pjüsscrem  Umfange  eintrat;  u.  a. 

übernahm  Lord  Kagerton  of  Tatton  an  Stelle  Adamsons  den  Vorsitz.  Vor 

allem  aber  hatte  dicsn  im  Novombor  1H8G  bewerkstolligte  Kiindfre})nng 

den  praktischen  Erfolg,  da.ss  im  .luiii  1887  die  Direktoren  dem  Handels- 

amt in  London  die  Zeichnung  einer  Summe  von  iibci-  Hooooonf  melden 

konnten,  w;ihr<  nd  noch  am  31.  Dezember  I8SU  dio  Gesamnitau.sgaben  mit 

152  ß02  £  gcgrnübcr  (icsimniteinnahmen  von  140  51H  £  seit  Grtlndunjf 

der  Gesellschaft  gestanden  hatten,  mithin  eine  Untorbiiauz  von  12086  £ 

VOrhjUHiiMi  gewesen  wnr. 

Zuirlcieh  war  den  linteniehmern  eine  Thoilung  des  Aktionkajiitals 

in4  0UUl)Oü£  gewöhnliche  Aktien  forfii»ar>f  sharps)  und  4  (KKMKM)  £ 

Vorzugsaktien  \  prcft-ronce  sluircs)  an  di<'  Hand  gegeben  worden,  ilieivu 

bon/Hhigte  es  eines  Gesetzes.  H  dessen  Erlass  mitten  in  der  Sitznngsperiod«' 

erreicht  wurde,  nachdem  wiederum  «'ine  Befreitnig  von  den  sta»fling  orders 

erwirkt  worden  war.  Den  Vorzugsaktien  wurde  eine  Dividende  von  jiilirlieh 

5  *'/o  aus  den  Ertragnissen  jeflon  Jahres  vor  jeder  Dividende  der  gewiihn- 

lichen  Aklien  zugesichert,  iodoeh  mit  der  Einschrftnkung,  da*is  während  der 

vier  J.dire  des  Baues  «les  Kanals  nur  4  *^7o  Zitisen  gezahlt  werden  sollten. 
Im  Laule  des  Jahres  1887  vollzog  sich  ein  Wechsel  in  der  Unter- 

nehmerlirma. Lukas  und  Aird.  die  sich  vertragsmflssig  verpllichtei  hatten, 

den  Kanal,  einschliesslieh  der  Docks  in  Manchester,  Salford  und  Warrington. 

sowie  der  Zweigeisenbahnen  und  all  der  für  den  Verkehr  nothwendigen. 

iloT  Gesellschaft  auferlegten  Werke  innerhalb  4  Jahre  tiir  den  Preis  von 

5  750  000  £  —  also  5(51  0(X)  £  unter  der  vom  l'arlamente  testgesetzt»  n 

Summe  —  zu  vollenden,  traten  zurück.  Ihre  Stelle  nahm  die  Firma 

Th.  Walker  unter  voller  Uebernahme  jener  Verpflichtungen  ein.  Am 

IL  November  wurde  der  erste  Si)atenstich  bei  Eastham  gethan  und  das 

Eiesenwerk  demnilchst  an  verschiedenen  Stellen  in  Angriff  genommen. 

Inzwischen  hatte  sich  die  finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  mehr  ge- 

klärt. Die  Rechnungslegung  vom  31.  Dezember  1887  zeigte,  das»  4  000  000  £ 

Vorzugs-  und  8  883  0-20  £  gewiihtdiches  Aktienkapital  ausgegeben,  mithin 

nur  noch  610  980  £  unterzubringen  waren.  Von  diesen  nahm  die  neue 

Untemehmerflrma  500000  £  in  Aktien  als  Zahlnng  an.  Der  Gesammt- 

abschlnsft  von  der  Bildung  der  Gesellschaft  bis  zum  81.  Dexember  Ißf^T 

war  der  folgende: 

Einnahmen 

Ausgaben  . 

2  834  971  £ 

2  409  3«4 

mithin  ein  Guthai>on  von  . 425  007  £. 

^)  1867  (60  und  51  Vick  cap.  100). 
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Die  erste  Zinszalilunjic  der  Kanalpesellschaft  in  IlTthe  von  4  ̂  (»  {r<^- 

schah  am  1.  Januar  1888  an  alle  dazu  berechtigten  AktieninlialxT.  Iin 

Verlaufe  dieses  Jahres  sehritt  der  Hau  des  Kanals,  vornehmlich  in  Aus- 

hebung der  Erdmassen  bestehend,  rüstig  von^'ilrts.  Am  24.  AtifTUst  d.  J. 

bericliteten  die  Direktoren,  dass  sie  gutes  Vertrauen  htitten,  den  Bau  dv^ 

Kanals  zur  frstgrsetzten  Zeit  beendet  zu  sehen.  Zu  Beginn  des  nächsten 

Jahres  schritt  man  zu  weiterer  Erhebung  von  Kapital.  Auf  einer  ausser- 

ordentlichen Aktionärversanindnng  vom  11.  Febmnr  »'rhielten  die  Direk- 

toren für  Hctuiriiiss,  von  dl  r  j^Tsctzlich  bereits  genehmigten  Hypotheken- 

sninmc  1  HriiiÜODf  aufzuntrlnnrii ;  am  1.").  Februar  übernahmen  Raring  und 

Hotlisehild  die  Auslegung  dicsci-  Siunnie  für  4  zahlbar  mit  Pari  am 

1.  Januar  180G.  Die  Kechimngslegung  von  Bildung  der  (Tcsellschaft  bis 

zum  31.  Dezf'mbrr  1889  zeigte  eine  Kapitalausgabe  von  6  482^47  £f  der 

eine  Gfsamnitt  innahme  von  (5  052        £  gegenüberstand. 

Ende  188U  starb  der  Bauunternehmer  Walker.  Seine  Nachfolger 

erkliliien  sich  bereit,  den  Bau  so  lange  fortzutiihren,  als  die  Gesellschaft 

es  wünsche,  jedoch  nicht  im  Stande,  den  eingegangenen  Verbindlickkeiten 

nachzukommen  und  in  die  s.  Z.  vereinbarten  Bedhigungen  einzutreten. 

Darauf  wurde  zunächst  von  der  Gesellschaft  eingegangen;  bald  aber 

zeigten  sich  imm«  r  mehr  wachsende  Scliwit  rigkeiten  in  der  Ausführung 

des  Baues,  der,  nuiiim  lir  an  verschiedenen  Stellen  in  vollem  Betriehe, 

ganz  aussei  ordt  lulu  lieii  riutnng  angenonnnen  hatte.  So  wanm  in  dei" 

arbeitsreiclisten  Zeit  nicht  weniger  als  10  000  Menschen  gleichzeitig  be- 

schäftigt, 51  0(30  0fX)  Kubikyards  mussten  ausgehoben.  7«  (MM)  000  t  ge- 

wachsenen Bodens  entfernt  werden,  von  dem  ungefähr  ein  Fünftel 

Sandsteinfelsen  war.  D.i/u  stellte  der  gewundene  Lauf  der  Flüsse,  die 

Ueberwindung  der  l'^'lutli.  tlie  Absperrung  des  Wassers  der  anderen  Kanäle 

und  Flüsse  während  der  Arbeiten,  die  zeitweilige  Trennung  des  Fluss- 

und  Kanallaufs  die  Bauleitung  vor  immer  neue,  vorher  doch  wohl  nicht 

genügend  gewürdigte  und  berechn«  te  Aufgaben.  Nicht  wenig  machte 

weiter  der  Bau  der  gewaltigen  Schleusen  zu  schaffen,  die  die  Steigung 

der  Fahrzeuge  von  60  Fuss  von  Eiastham  bis  Manchester  zu  bewirken 

hatten,  weiter  der  Bau  einer  Schwingbrücke  bei  Barton,  in  der,  wie  in 

einem  steinernen  Troge,  der  Bridgewaterkanal  den  nenen  Wasseilanf 

kiensen  sollte,  die  Anbringung  hydraulischer  Lifts  zur  Beförderung  TOn 

Kähnen  von  einem  Kanal  zum  andern  nnd  vieles  andere  mehr. 

Damit  wuchsen  die  Ausgaben.  So  erwies  sich  wiedemm  eine  Qeld- 

anfhahme  nothwendig,  zu  der  dnrch  ein  neues  Gesetz,  betitelt:  t,2'he 

Manchester  Ship  Canal  (tarUntt  powers)  Act  1890^)  die  BeAigniss  er- 

1)  1690  (ftS.  nnd  64.  Vict  eap.  ̂ 27). 
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tiieilt  wurde.  Die  Suinino  betrag:  <>(X)  UOO  £.  von  denen  der  grössere 

Theil.  453  (XX)  £,  den  Rost  der  schon  1885  bewilligten  1812  000  £  l^nd- 

hypotheken  bildete,  der  ̂ eriny;ere  Tlieil,  147  OOÜ  £,  auf  neue  Hypotheken 

erhoben  werden  konnte.  Diese  Hypothekenschuld,  verzinsbar  mit  4  ̂'/o, 

ist  am  1.  Januar  191J  rüekza]dl)ar. 

Aber  diese  GüOOOO  £  scheinen  nur  ein  Tropfen  auf  einen  heissen 

Stein  gewesen  zu  sein;  denn  die  Erfüllung  der  an  die  Bauleitung  heran- 

tretenden Aufgab*!!  erfni-dei-te  nunmehr  die  Aufbringung  ganz  anderer 

Summen.  Vor  allem  kostspielig  gestaltete  sich  der  Neuhau  v(»n  sieben 

Eisenbahnübergängen,  deren  Biücken  insgesammt,  da  der  Kanal  nicht 

tiefer  eingeschnitten  werden  kunnie,  in  der  bedeutenden  llrdie  von  75  Fuss 

über  den  Kanal  gelegt  werden,  daher  in  einem  Winkel  von  1  : 135.  also 

sehr  weit  vom  Kanal  entfernt,  beginnen  mussten.  So  schloss  das  ge- 

samnite  Kanalwerk  die  Anlage  von  nicht  wenij^er  als  I  J  Meilen  neuer 

Eisenbahnlinien  in  sich,  deren  Kosten  natürlich  ebenso  von  der  Kanal- 

gesellschaft zu  tragen  waren,  wie  die  Aufwendungen  für  die  zahlreichen 

Ki-euzungen  der  durch  dieses  altkultivirte  I«iml  führenden  Strassen;  fiel 

docli  auch  die  Unterhaltung  9  freier  Dain})tYähren  und  12  hydraulischer 

Schwingbrücken  der  Gesellschaft  zu.  Weit  höher,  als  berechnet,  hatte 

sich  auch  der  Laudankauf  für  die  Gesellschaft  gestaltet  Er  war  bis  zum 

Umfang  von  4  520  Acres  angewachsen;  sein  Werth  hatte  einschliesslich 

vielfachen  Tausches  bis  Ende  des  Jahres  1880  nidit  weniger  als  1  ld9  354  £ 

betragen,  und  damit  war  ▼oraasBichÜich  noch  nicht  der  AbachhiSB  erreicht 

Zugleich  erwies  sich  nun  aber  auch  die  Unmöglichkeit,  den  Bau  in  der 

vereinbarten  Zeit,  d.  h.  bis  Anfang  1892,  an  vollenden;  eine  Verzögerung, 

die,  in  Geld  nmgesetst,  schon  im  Hinblick  auf  die  inzwischen  noch  um 

20  bis  25  ̂ Vo  angewachsenen  Arbeitslohne  selbstverstftndlioh  eine  unge- 

heure Mehrbelastung  des  Baubndgets  in  sich  sohloss.  Dazu  hatte  sich  die 

Gesellschaft  entschlossen,  die  Ausführung  des  Baues  in  ihre  Hand  zu 

nehmen.  Damit  erwuchs  für  sie  aber  auch  die  Nothwendigkeit  der  Ueber- 

nahme  des  gesammten  Maschinen-  und  Werkzeugapparates  von  den  bis* 

herigen  Unternehmern,  für  den  nicht  weniger  als  043  000  £  zu  bezahlen 

waren.  Allerdings  mnfasste  dieser  ein  ungeheures  Material,  so  o.  a 

100  Dampfbagger,  194  Dampf-  und  andere  KrShne,  182  tragbare  und 

andere  Dampftnaschinen,  209  Dampf^umpen,  während  allein  die  Zahl  der 

I^okomotiven  178  betrug.  Auch  unvorhergesehene  Breignisse,  so  besonders 

im  Winter  anhaltender  Frost,  im  Frfllvfahr  Ueberfluthungen  der  ganzen 

Werke,  hatten  beträchtliche  Mehrkosten  und  Verzögerung  im  Gefolge. 

So  trat  die  Nothwendigkeit,  neue  Mittel  flflssig  zu  machen,  gebiete- 

risch an  die  Leitung  der  Gesellschaft  heran.  Versuche,  Privatkapital  zu 

gewinnen,  waren  als  aussichtslos  verworfen  worden ;  nur  Offentliehe  Hüfe 
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konnte  in  Betracht  j?ozogen  werden.   Der  Bür^^erineistcr  von  Manchester, 

über  den  Sachverhalt  vi  rsifindifft,  säurte  nach  einer  Reihe  von  Vorver- 

haodlangen  Aussicht  auf  Hilfe  zu;  und  in  der  That  kam  es  zwischen  der 

Stadt  Manchester  unfl  der  Leitung  der  Gesellschaft  zu  einer  Verstiindigung 

auf  folgender  Grundlage:  die  Gesanimtkosten  des  Kanals  betragen 

13  I  Jil  758  £,  die  dem  gegenüber  verfügbaren  Mittel  der  Gesellschaft 

10958G86  £;  daher  ein  Ausfall  von  2  171  072  £  bt  si.  !,t:  die  Vollendung 

des  Kanalbanes  kann  nicht  vor  2  .Tahn-n  erfolgen,  daher  soll  der  Umfang 

der  Mittel  bis  zum  1.  März  ISMH  fest^'i  >tellt  werden;  diese  werden  im 

(Tegensatz  zu  den  Se]iätzung»  ii  <!•  r  Gesellschaft,  die  zu  gering  befunden 

worden  sind,  einschliesslich  l.')"  o  für  unvorhergesehene  Zufälligkeiten  auf 

•J  i.')7  401  £  verjinsclilagt:  die  VerpÜichtung  der  Vei*zinsung  des  Aktien- 

k  l})!!  il'^  während  der  Dauer  des  Baues  der  Werke  in  Jlr>lie  von  2V>1  ()82  £ 

i^t  aiil'zuhelien;  es  ersclM'int  «lie  liewilligung  einer  Anleihe  von  IHXMXMlOf 
durch  die  Stadt  an  <lie  Gesellschaft  geboten.  Der  ausgegelKme  Bericht 

fÜLTte  hinzu:  „Es  ist  klar,  dass,  falls  der  Kanalgesellseliaft  nicht  von  der 

Stadt  .Manchester  oder  aus  irgend  einer  an<leren  ölVentliclien  t^Kielle.  schnell 

un<l  sicher  werkthätiger  Beistand  zu  Theil  wird,  mit  der  weiteren  Aus- 

fiilirun}^  der  Werke  innegehalten  werden  mnss.  da  es  augensrlit  iulich 

uimi";^lich  ist.  dass  die  Gesellschaft  z.  Z.  von  anderer  Seite  Aiileilien  in 

liMlieni  15etra<:;e  erheben  kann";  die  Rechnungen  thäten  <lar,  dass  auf 

dem  lautenden  Wege  der  .Vrbi-it  ihre  gegenwärtigen  .Mittel  nicht  länger 

als  für  e'inige  w<'nit,n'  ̂ Nbrnate  aushalten  würden  und  das.s  jedes  Innehalten 

iin  Hau  der  Werke  in  seint-n  Wirkungen  so  erschütternd  sein  würde, 

da>s  es  wahrscheinlich  für  immer  seine  Nutzbarkeit  in  Frage  stell(Mi  würde. 

Der  Erfolg  war,  dass  aus  Gründen  des  öüentlichen  Nutzens,  sowi«  unter 

.\nerkenmnig  der  Wichtigkeit  eines  Wasserweges  nach  .Munciiester,  auch 

in  P'rwägung,  dass  anderenfalls  1()(H)0(KK)  £  verg<'Udet  sein  würden,  die 

Stadtverwaltung  einstimmig  die  leihweise  Gewährung  einer  Sunnne  von 

3  000  (MX)  £,  zu  4'/2*V(i  verzins!).ir  und  mit  der  Priorität  vor  den  .Aktionären, 

an  die  Gesellschaft  g<'ineins,iiii  mit  dieser  beim  Parlament  beantragte  und 

erreichte.  Das  Gesetz  )  erhielt  am  2H.  Juli  1891  die  krmigliche  Be- 

stätigung, der  Betrag  wunle  in  zwei  ,inii.diei-nd  gleichen  Katen  im 

Juli  18!tl  und  im  März  1892  ausgegeben.  Zugleich  erhielt  die  St-adt  das 

Re^ht.  fünf  Mitglieder  in  das  Direktorium  zu  entsenden;  auch  wurde  dem 

Ingenieur  der  Gesellsrliaft  eine  niitberathentle  Summe,  soweit  Fachange- 

legenheiten zu  ent>cheidcn  waren,  zugetheilt. 

Der  Unanziclle  Stand  des  Unt«'rnehmens  am  31.  Dezember  1892  war 

der  folgende: 

1891  {ö4.  und  55.  Vict.  cap.  Ibl;. 
ArebiT  HrEteoDlMbiiweMn.  1903^ 
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Gesammtausgalje   12  744  674  £ 

Oesaiumteinnahme   12  773  171  ̂  

Gathaben   28497  £ 

Aber  schon  im  Oktober  desselben  Jahres  stellte  rieh  im  Lauf  ge* 

nanerer  üntersnohimgen  heraus,  dass  jener  Betrag  von  8000000  £  niebt 

annähernd  ansreichte,  am  den  Welterban  darehmflttiren.  IMe  Sehltsmigen, 

die  im  Januar  desselben  Jahres  ̂ on  dem  Ingeniear  der  Gesellsdmft  ge- 

macht  waren,  erwiesen  sich  als  gans  uniureichend,  dasu  traten  namhafte 

„IrrthUmer"  hervor,  u.  a.  ein  solcher  bis  zur  Höhe  von  860  000  £,  deren 

Ursprung  Jedoch  nicht  sicher  festznatellen  war.^)  Jedenfalls  erwies  sich 

eine  neue  Anleihe  bei  der  Btadt  Manchester  nothwendig,  die  nach  ein- 

gehenden Berathungen  wiederum  sich  zur  Hilfe  bereit  erklArte,  —  dieses 

Mal  mit  der  Begründung,  sie  habe  sich  zu  tief  eingelassen,  nm  zurQck- 

treten  zu  können,  —  dafür  nan  aber  im  Direktoriom  die  absolute  Ma- 

jorität, 11  von  21  Direktoren,  forderte  und  erhielt,  nachdem  Salford  und 

Oldhnm  ausgeschieden  waren,  die  mit  gerinis^eren  Summen,  100  000  und 

250000  £,  bereit  gewesen  waren,  sich  zu  betheiligeu.  Zu  gleicher  Zeit 

Würde  ein  Exekutivausschuss  mit  uneingeschränkter  Kontrole,  bestehend 

aus  3  Gesellschafts-  und  4  Direktoren  der  Stadtverwaltung  ernannt,  dessen 

Befugnisse  bis  zur  Eröffnung  des  Kanals  daucm  sollten.  Die  jetzt  dorch 

Gesetz')  vom  Sa  Mai  1893  gewährte  Leihsumme  betrug  2  000  000  £,  so- 

dass die  ganze  Schuld  der  Gesellschaft  an  die  Stadt  Manchester  die 

Höhe  von  5  000  000  £,  verzinsbar  zu  4V'i  %,  erreichte,  die  durchweg  auf 

Hypotheken  sichergestellt  waren.  Die  Stadt  borgte  dieses  Geld  auf  offenem 

Markte,  indem  sie  rückzahlbare  Aktien  anbot.  Diese  Aktienausgabe  war 

zu  Preisen  übernommen,  die  einschliesslich  der  Ausgaben  für  Kommission 

and  Stempelgcbühren  für  die  Stadt  Kosten  beanspruchte 

Yon  3  £  4  sh  6  d  fürs  Hundert  der  ersten  Anleihe, 

T.3„4„8„„  „  „  zweiten  ,  , 

n  3„2„3„,       „        «  dritten     „  . 

Ganz  der  englischt-n  Geptloirctihoit  entsprechend,  sieb  mit  gegebenen 
Thatsachen  abzulindeii  und  nicht  nachträglich  langwierige  kompromittirende 

Untenaehongen  «i  Itthren,  geht  auch  ein  Bwriebt  dtnr  Stadt  ManehMter  über  diese 

Festste  II  unfj^en  kurz  hinweg:  In  October  1891  it  hecume  evident  that  the  estimaU 

maih  hy  flu-  t'onijxniys  Ein/inefr  hl  Jautiary  of  that  year  tcould  he  greatly  t.r- 
ee€ded.  When  tluit  eatimatc  icaa  made  thc  uorkn  uere  partially  fiooded,  and  it 

«rat  note  found  that  error»  exi§ted  involving  no  le»»  fhan  800000  £  2V  error 

wo»  not  of  a  charaeter  Ufhich  permitted  diftcoi  ery  in  the  invettiffoHon  by  Mr.  IJiU 

and  htyond  thiy  «rror  in  fhe  esfirnated  qitantity  fiirfhfr  Kunut  dewnii>l«'<!  hy 

unforeseeii  necettnitiai  of  comtruction  iiuide  U  evident  that  the  num  of  three  niil- 

Umu  io  Und  whieh  powere  had  been  takm  teoiüd  prove  inadaeqwUo. 

*)  1898      Viet  eap.  38). 

.  .j,.i^ud  by  Gr 
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Der  finanzielle  Stand  do!^  rntc^ruehmeas  war  am  30.  Jaoi  1893  iu 

seinen  £in2elheiten  folgendermaasen: 

Antorisirie«  Kapital: 

gewöhnliche  Aktien   4000000£ 

Vonngsaktien   4000000  „ 

erste  Hypothekenschnld  1896  und  1914  1 812  000  £ 

zweite  ^  1914  ....     600000  „ 

Hypothekensobnld  1897  (Manchester 

Btadtanleihe)   .  .  ftOOOOOO  „ 

 7  412000  „ 15412000  £ 

davon  empfangen   13402908  „ 

Xapitalauspabo : 

Brid^rewaterkanal-Untcrnehmen   1  782  172  „ 

Laiidankauf  und  Tausch   1  161  347  „ 

Bau  der  Werke,  einschl.  Maschinciimalerial    .    .    .      8  8G1  7f>0  „ 

Ingenieur   und  V't  rniessungskosten   125  432  „ 

Zinsen  auf  Aktien-  und  Leihkapital  nach  Abzug  der 

AheoUnssrecbnimg  des  allgemeinen  Zinsbetrages    1 088  600  „ 

Parlamentsansgaben  188&  bis  1898    168  598  « 

Gesetieskosten  nnd  Anslagen  20  820  „ 

Maklerlohn,  Reklame  nnd  andere  Aosgaben  .  .   .      108833  „ 

Kosten  dnreh  die  Ausgabe  der  Manchester  Stadt- 

anleihe                                                .        81 700  » 

andere  allgemeine  Ausgaben;  Beamtengehgltern.s.w.      176064  „ 

zusammen  13  470  221  £ 

Aber  noch  war  der  Bau  des  Kanals  bis  auf  einige  unteri'  Theil- 

streckcn,  die  auf  rarlamentsamveisung  bereits  1891  und  1802  dem  Xw 

kehr  eröffnet  worden  waren,  nicht  beendet.  Erst  im  Herbst  des  Jahres 

1893  konnte  das  Wasser  zugelassen  werden  und  am  Neujahrstag  1894 

fand  dann  unter  amtlicher  Erklärung  Manchesters  zum  Seehafen,  mit  seiner 

westlichen  Grenze  anstossend  an  den  Ostrand  des  Hafens  von  Liverpool, 

die  Eröffnung  des  Riesenwerks  für  den  Verkehr  statt,  über  dessen  Be- 

stand in  seiner  VoUendong  hier  das  folgende  knrz  ansgeftthrt  s^: 

Der  Seesehiükanal  ist  ein  fortlaufendes  Dock  tob  d5Vs  Mellen  Lftnge, 

▼on  denen  21  Meilen  ̂ on  Bastham  bis  lAtdifbrd  nntw  dem  Binflttiwt  der 

Flnth  stehen.  Von  da  bis  Manchester  sind  die  Fiflsse  Mersey  und  Irwell 

kanaHsM»  d.  h.  sie  sind  im  wesentUehen  dnreh  den  Kanal  efsetst  imd  Ittlireii 

diesem  ihr  gamses  oberes  Wasser  sn,  wie  weiterhin  im  oberen  liSitfe  auch 

das  ilirer  Nebengewasser.  Die  Tiefe  des  Kanals  ist  26  Fuss,  aber  in  der 

68* 
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Flnthstrecke  z«'itweise  bis  84  Fuss.  26  Fuss  TietV  hahcn  auch  die  g:»H)ö.st'n'n 

Dorks  bei  iliiueiiestcr,  wiiljivnd  die  kleineren  duri  nur  über  21)  Fuss 

Tiefe  verfüj^en.  Der  Ilauptwasserstaud  des  Mersey  liei  Livcrpui^d  inisst 

!»  Fuss  ü  Zoll  Tiefe  unter  dem  norraaloii  Wasserstande  des  Kanals.  Fol- 

jfendc  Entfernungs-  und  Wasscrstandstafel  im  Verhältniss  zum  liaupt- 

wasserstand.  in  dur  Alerseymüiidung  mag  hier  Platz  Üuden:  . 

Sektion 

1 
1 
Entferauujj: 

von  der 

1  EaHtham- 
Schleuse '  Meilen 

LHng«! 

der 

Theil- •treeken 

Meilen 

Hebung  in  den  Schletuen 

Eriiebang 
r.u 

j«Hler 
Schleuee 

FoM  1  Zoll 

Ueber Fiuthstaad 

iu  der 
Mfindnng 

FUM  t  Zoll 

Enstham  

Mode  Wheel    .  . 

•21 

m« 

21 

7Vl 

2 

16 16 

15 

6 

l 

•  1 

9  6 •    26  ü 

42  U 

57    i  0 

70  0 

iusgesauimt  |  ä5'/a 

85V2  1 

60 6 70  0 

Die  Sohlenbroite  des  Kanals  ist  120  Fuss,  Tiellkeh  bis  170  Fuss  und 

nur  bei  Bnnoom  92  Fuss.  Die  Brücken  haben  eine  Höhe  von  70  bis 

75  Fuss  Aber  dem  Wasserstand.  Am  Eingänge  des  Kanals  bei  Eastham 

gerade  gegenüber  Livorpool  sind  Flutbthflren,  die  bei  niedrigem  Waaser 

als  Schlonsen  benutzt  werden.  Die  hydnmlisch  bewegten  Bchleuaen 

haben  insgesammt  2S  Fnss  Tiefe  im  Hinblick  auf  eine  etwaige  spatere 

VertioAing  des  Kanals  auf  diesen  Stand;  Jede  zerfiUlt  in  drei  neben 

einander  liegende  Grossen  von  Je  550,  800  und  100  Fuss  Länge  und 

entsprechend  60,  40  and  20  Fuss  Weite.  Die  Docks  nmfassten  damals 

olnen  Wasserranm  von  85Va  Acres  mit  4  Meilpn  Werften  in  Manchester, 

Salford  und  Warrington,  femer  war  ein  grosses  Kohlenbassin  in  Partbigton 

in  Bau.  Durchweg  besteht  auf  dem  Kanal  telephonische  Verbindnng,  auch 

wurde  im  Laufe  der  Jahre  überall  die  Beleuchtung  mit  elektrischem  lichte 

eingeführt.  Direkte  Eiscnbahnverbindnng  ist  erst  im  Laufe  der  Zelt  her- 

gestellt worden,  dagegen  war  eine  UeberfBhnug  der  Güter  zwischen 

Seeschiff  und  Kanalbnot  bei  Barton  schon  damals  ermOg^cht  Femer 

trat  das  gesammto,  schon  früher  erwtthnte  weitverzweigte  Netz  der  Binnen» 

wasserstraasen  als  werthvoller  Zubringer  und  Vertheiler  des  Inlands- 

verkehrs durch  Verbindungsschlensen  mit  dem  neuen  Kanal  In  unmittel- 
baren Anschluss. 

Am  Tage  der  ErOfEhung,  dem  1.  Januar  1804,  war  der  JlnaazieUe 
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Stand  des  Unternehmens  der  folg^cndii:  das  vom  Parlament  bewilliprte 

Kapital  betrug  15  412  CHX)  £,  das  darauf  empfangene  Kapital  erreichte  die 

dumme  von  14  897  625     femer  stellte  lieli 

daß  verausgabte  Kapital 
Das  verausgabte  Kapital  sollte 

betragen  nach  der  Schätzunp: 

aut° 

,  a)  des  Kuth-  ^j^.^. 

'   schildscheu  '  ̂ 

■1    Prospekts  Vopnrte
aschen 1 £ £ £ 

10086961 6750000 5750000 

b)  Land  (Kauf  und  Tausch) .  .  . 1200665 803  9S6 802936 

1785141 1710000 1710000 

d)  Zinsen  auf  Aktien-  und  Leih-  1 
1 1 70  Tan - 
m  107  1 

1  14Ü0O0 

insgesammi  1 
14847867  ; 8408936 8282936 

Sowohl  der  Roth.schildsche  Prospekt,  als  die  Berechnung-  d«  r  Un- 

part'  iisc  lu'n  hatten  betont,  dass  nnter  allen  Um.stiin<h'n  dii'  damals  vom 

Parlament  hewilliortf  Summe  von  ;»81*2ft(X)  £  ausreichen  würde,  dif 

0<'saniintkost<'ii  d<'s  Unternehmens  zu  d«'C'k<  n.  Diese  als  Hnchstschritzun^:: 

zu  iM'zeichntmde  Sunmn'  war  um  ni'  hr  ,ils  l'A,  Millionen  Pfund  ühei'- 

schrittm  und  das  nuiini<  lir  »  nipfangene  Kapital  von  14  8üT  (>2ä  £  bis  auf 

uii{r'  !";t!ir  »-ine  halbe  Million  vi  raustral^t.  I)a!u-i  war  aber  der  Pau  des 

Kanals  unc'h  nicht  einmal  bcciuli't,  ja,  dt-r  der  Dockausrfistuiif^  nocli  kaum 

in  ihren  ersten  Anfanf2:<"n  iK-tr« niiM-n.  So  standrn  m-u»'  bcHb-utriKti-  Aus- 

gaix'U  >)t'Vor.  di<'  <las  ̂ csaiunit«-  hi-williirt»'  Kapital  v^ii  15  412UÜ()  £  in 

Ans[i!"ucli  zn  itclmn  ii  droiit«'ii.  Die  V<  rznisuiifj:  all  iU  v  ül)er  das  Aktien- 

kapital hinaus  t'rliol)rn<'n  (Felder,  insjjt'samnit  7  112  ÜUO  £,  v<!rzinsbar  zu 

4  und  4^/2  %,  ̂ iwg  dem  Ka}>ital  der  Aktionäre  vor.  Daher  bedeutete 

für  die-  Aotioiulre  diese  so  ungeheure  Uebersclireitunjj  eine  schwere 

Schttdipruno;  und  EnttÄuschnnff  und  war  um  so  omptindlichei-,  als  vcrljürjrter- 

massiMi  vir)  kli-iiK-s  Kaiiital  l»rtli<'iliirt  war,  w;ilircnil  andererseits  zwrilV'llos 

^'•rosse  Interessenten  mit  weitem  liiick  sich  noch  rechtzeitig  ihrer  Aktien 

entledifjt  hatten. 

Gewiss,  dass  der  Druck  schwer  empfundener  Eisenbahn-  und  HatV'n- 

tarife  den  wesentlich«'n  Anstos-,  zur  Schätzung  dieses  Wasserweges  gegeben 

hatte;  gewiss,  dass  der  besondere  in  j<^dera  englischen  Herzen  rege 

Wunsch,  direkte  Verbindung  mit  der  See,  der  Trägerin  des  Handels  in 

grossem  Stile,  für  Manchester  za  gewinnen,  das  seinige  beigetragen  hatte; 
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zweifellos,  dass  beide  Beweggründe  eines  wirthschaftliclien  Kernes  nicht 

ermangelten  —  aber  für  diejenigen,  die  ihr  Geld  dem  Unternehmen  anver- 

trauten, schob  sieh  doch  der  privatvvirthschaftliche  Grandsatz  der  Ver- 

zinsung dieses  Geldes  in  den  Vordergnrund.  Das  waren  einmal,  wie  schon 

gesagt,  die  Aktionäre,  sodann  aber  auch  die  Stadt  Manchester.  Nun 

bildeten  die  Koston  des  Unternehmens  den  ersten,  der  kommende  Ver- 

kehr den  zweiten,  für  die  tinanziclle  Entfaltunfr  des  Untemchniens  kaum 

weni^'er  bedeutsann-n  Faktnr:  ja,  letzterer  konnte  die  Fchlschläge  auf 

dem  Gebi<'t»*  des  eistcrcn  wieder  wettmachen.  Jedenfalls  mussten  vom 

wirtlisclinfrlichen  Standpunkt  diese  beiden  Faktoren  uiassp-ebeud  für  die 

Höhe  der  Tarife,  damit  in  weiterer  F(»lge  für  diit  Einnahmen  sein.  Und 

hier  lag^,  das  sei  schon  jeizt  hervorgehoben,  der  springende  Punkt  in 

diesem  ßeclienexcmpel:  Kanal  und  Hafen  sollten  im  Wettbewerb  mit  den 

Eisenbahnen  und  dem  Liverpooler  Hafenamt  deren  Monopol  brechen. 

Da  sie  aber  eine  technische  Uelierletrenheit  weder  ge^^nüber  dem  einen, 

noch  dem  anderen  besassen,  so  blieb  ihr  einziges  Mittel,  den  Verkehr 

an  sich  zu  ziehen,  das  für  den  Wassertransport  allgemein  gegenüber  dem 

Eisenbahntransport  in  Anspruch  genommene:  der  Vorzug  billigerer  Tarife. 

So  wurden  für  die  Höhe  d«'r  Tarife  des  Manchester  SeeschiflTkaiials 

nicht  der  Umfang  der  eigenen  Ausgaben,  nicht  der  grössere  oder  ge- 

ringere Verkehr,  sondern  die  Tarife  eben  jeuer  Konkurrenten  nias>^rebend, 

d.  h.  die  Tarife  des  Manchester  Seeschiffkanals  und  seiner  Doek>  wurden 

von  vornherein  nach  oben  gebunden.  Ja,  diese  Bindung  war  für  die 

KanalgeseUschatt  durch  die  Konzessionsakte  in  folgendem  Umfange  er- 

folgt :  Die  Höchstsflty.e  des  KaualzoUs  und  der  Dockabgaben  auf  Güter, 

die  den  Kanal  dmxhfahren  und  die  Docks  benutzen,  werden  festgesetzt 

„auf  die  Hälfte  der  bestehenden  Tarif«-,  die  zur  Zeit  durch  die  Eisenbahnen 

oder  den  Kanal  (Bridgewaterkanal)  nach  Manchester  erhoben  werden",  und 

auf  „ein  halb  der  Dock-  und  Suidt.fibgaben,  die  zur  Zeit  auf  Güter  in  Liver- 

pool gelegt  sind",  und  die  Abgaben  auf  Güter,  die  über  den  Kanal  gehen, 

dürfen  nicht  oO^/o  der  gegenwärtigen  Kosten  überschreiten,  die  Gütern  vom 

Seeschiflbord  in  den  Liverpooler  Docks  bis  Manchester  erwachsen. 

Folgerichtig  hätten  mit  so  bedeutender  Steigerung  der  Baukosten 

auch  die  Tarife  des  Kanals  erhöht  werden  müssen.  Das  geschah  nicht 

und  konnte  nieht  geschehen,  da  dann  die  Güter  den  Kanal  nicht  auf- 

gesucht haben  würden.  So  war  die  Eanalgeselliehaft  sehon  bet  der 

Inbetriebsetzung  ihres  Verkehrsnüttels  in  ein  schweres  lOssTWhaitniss 

gesetzt:  weit  Überschrittenes,  theilweise  hoch  zu  Tcrsinsendes  Anlage- 

kapital, niedrige  Tarife.  Nor  ein  ganz  unerwartet  hoher  Verkehr  hätte 

hier  möglicherweise  ansgleicbend  whrken  können.       (Fortwtsua«  folgt) 
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Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 
Von 

H .  ClM»,  Geheimem  Banrath  a.  D.  in  Caatel. 

Auf  Onuid  des  nach  jahrelangen  ErOrterongen  und  Verliandlimgeii 

zu  Stande  gekommenen  Gesetses  vom  27.  April  1886*)  wurde  der  ttber- 

wiegende  Tbeil  der  italienischen  Eisenbahnen  in  3  Netze  —  das  Mittel- 

meer-,  das  Adriatische  nnd  das  SizOiscbe  Netz  —  getheilt  nnd  deren 

Betrieb  drei  PrivatgesellBchaften  flberiassen.  In  den  mit  diesen  Gesell- 

Schäften  abgeschlossenen  Verträgen  wurde  deren  GttltigkeitsdAner  anf 

60  Jahre  festgesetzt,  diese  Zeitdauer  aber  in  S  Abschnitte  yon  Je 

20  Jahren  eingetheilt  Sowohl  der  Begiemng,  als  den  Gesellschaften 

steht  das  Recht  zn,  die  Verträge  am  Ende  einer  Jeden  der  beiden  ersten 

Perioden  mittelst  ehier,  zwei  Jahre  vor  Ablauf  dieser  Perioden  dem 

anderen  Thelle  zuzustellenden  Edndlgung  zur  Aufhebung  zu  bringen. 

Die  Verträge  traten  am  1.  Juli  1885  in  Kraft,  die  ersten  20  Jahre  laufm 

daher  am  30.  Juni  1905  ab,  und  wenn  von  einem  der  beiden  Theüe  — 

der  Begienmg  dnerseits  oder  den  3  Betriebsgesellschaften  andererseits  — 

gekondigt  werden  soll,  so  muss  dies  spätestens  am  1.  Juli  1903  geschehen.') 

Bis  zu  letzterem  Zeitpunkte  muss  man  sich  danach  in  Italien  Aber  die 

Frage  schlflssig  machen,  ob  die  Betriebsttberlassungsyertrilge  gekflndigt 

werden  sollen  und,  wenn  diese  Frage  bejaht  wird,  was  vom  1.  JaU  1905 

ab  an  deren  Stelle  treten  soll. 

Die  durch  das  Gesetz  vom  27.  April  1885  ins  Leben  gemfene  Ge- 

staltung des  italienischen  Eisenbahnwesens  bezeichnete  dem  firOheren  Zn- 

Stande  gegenflber  JedemfaUs  einen  wesentlichen  Fortschritt^  namentiieh 

auch  deshalb,  weil  dadurch  eine  grossere  länheltiichkeit  im  Betrieb  und 

')  Vergl.  (Ion  Aufsatz:  „Das  italienische  Eisenbahngesetz  vom  27.  April  1885 

and  die  neuen  Betrieb8überia«8ang8vertrtt£;:e''  Archiv  1686  S.  141  ff. 

S)  Archiv  1886  8. 860. 
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im  Tnrifwofson  lnM'lM'i>;ptu!irt  wurde.  Die  Eiuanuii^cn  indessen,  die  an 

die  neiif  C)est<iltuiii::  jirekmipft  wurden,  sind  nicht  erfüllt  wurden. 

P'ort^<'Setzt  wurtlt-n  uiul  werden  Klafren  laut  über  Unregelnias.siy:k<'it<-u 

und  Man<;el  an  I'ünktliehkeit  im  Betrieb.  Vers]);itunjfcn  von  einer  Stund«* 

und  mehr  !i«-}iriren  selbst  bei  behnellzügen  nicht  zu  den  ansser^ew("»lin- 
lichen  VorkommnisM-n.  bei  Pers<»n»-uziifr<'U  und  auf  Nebenbahnen  ist  das 

Einhalten  des  Fulirpiaus  eine  Sfliciiin-it. '  Dureh  k«»nipl.  Erlass  vom 

5.  November  1887 -)  wurde  ein  aus  h<iiiereii  Zivil-  und  MilitHrboamten 

zusaniraenj;''Osetzler  Au>.sclnis>  einjje^etzt  mit  dem  Auftrap-.  du-  rrsaeheu 

für  die  hjiufifren  Zugr^'^rf^iiätung-en  festzustellen  und  Mitte!  zu  deren  B«' 

hebunfjc  anzuheben.  Als  solche  Mittel  wurden  in  dem  Bericht  des  Aus 

Schusses  emptuhlen:  Vt-reinfaehung:  der  Zusamniensctzun^r  der  Zü^-e.  an-.- 

ppdehntere  Anwenduiiir  dnrchfrehender  Bremsen,  Ticniiun^^  des  (liin  r 

Verkehrs  vom  Personenverkehr,  Vereinfaehun«;  des  Fahrkartendienstes. 

ErweiiL-run^i"  wichtitrerer  Stati<jn«'n.  Einlulu'un^^  de.s  Bh  ick.systems  und 

dergl.  Di«'  Austiiluun^  dieser  Verbesserunjr'"'n  seliritt  indessen  nur  st-ln- 

lan;4-sam  vor  und  die  rnre;.a-lni;issijrkeiten  im  Betrieb  nahmen  de>han> 

auch  nur  wi  ni^  ab.  Um  Wimig'stens  soweit  als  thunlich  den  durch 

technische  Verhältnisse  nicht  l)eding:len  Unre^elmiissi^keiien  zu  steuern. 

\c^te  die  Hegieruufr  der  Abf^eordnetenkaniraer  in  der  Sitzung  vom  11.  De- 

zember 1808  den  Entwurf  zu  einem  Gesetz  vor,  nach  dem  die  Betriebsp:esell- 

8<;haften  für  Zu^versi»iUun^en  strafrechtlich  zur  Verantwortung  gcz>»gen 

werden  sollten.*')  Der  Entwurf  ist,  soweit  bekannt,  nicht  zum  Gesetz  erhoben 
worden;  dass  er  aber  Überhaupt  vorgelegt  wurde,  dürfte  anzeigen,  dass  die 

Klagen  über  die  Vnregefanässigkeiten  im  Betrieb  YOn  der  Regierung, 

mindestens  zum  Theil,  als  berechtigt  angesehen  werden.  In  gleicher 

Weise  wie  der  Personenrerkehr  leidet  auch  der  Güterreritehr  auf  den 

italienischen  Eisenbahnen  unter  mancherlei  Mängeln,  namentlich  an  Lang- 

samkeit der  Beförderung,"*)  sowie  auch  an  Hangel  an  Betriebsmitteln. 

Die  von  der  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  im  Jahre  1885  erwartete 

Ermfissigung  der  Tarife  ist  ebenfalls  nur  in  sehr  beschranktem  Umfang 

eingetreten,  vielmehr  sind  die  auf  die  Beförderung  gelegten  staatlichen 

1)  Vergl.  die  Sdurift:  ̂ Italien  und  die  Italiener.  Betrachtungen  und 

Siudieu  über  die  politischen,  wirtschaftlichen  und  sozialen  ZuBtftnde  Italiens.  Vmi 

P.  D.  Fischer.  S.Auflage.   Berlin.  Verlag  von  Julius  Springer.  1901.  &S81.  (Be- 

sprocheu  im  Archiv  UX)-2  S. -töO.) 

»)  Archiv  lSh8  S.  llf*. 

^)  An  liiv  Ks'.»9  S.  SN». 

')  Giu-süppe  bpera.  Lenerciaio  ferroviario  e  le  possibili  riforme  cd  eco- 
uomie.  Vol.  I  und  II.  Roma  ItiOT  und  189a.  (Ausfohrlich  besprochen  im  Archiv 

1898  S.  S98.) 
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Steueni  im  Jahre  lHi)4  und  1898 noch  orli«>ht  worrion.  Dabei  sind  die 

Tarifsätze  auf  den  italienischen  Eisenbahnen  an  sich  schon  verhältniss 

mHssig:  hoch.  In  einer  auf  amtliche  Veranlnssan«^  von  dem  Eis(Miti,'iln»- 

bauinspoktor  Adolfo  Rossi-)  verfassten  Schritt  wird  bert»chnet,  ilas>  init'-r 

Zu}rrundele^un^'  d«  r  'l'arifs/ttze  des  Mitteimeeraotzes  die  H<du'innainne 

der  preussi^ciicri  Staatsbaimeii  im  Jahre  18!M  •».">  1  HTi  1(KH3(K)  Lire  Ix- 
trajren  ii?iboM  wurde,  während  diesie  Koheinnahiiif  in  Wirkliclilceit  nur 

1  1S2  :)(Hj  (X)0  Lire  betrafen  hat.  Die  durelisetniitUiche  Kiiiiirdime  ans 

1  Personenkm  liat  iii  demsidben  Jain'e  l)etra;^fn  Ik-I  der  Mitielmeerliahn 

4.20  (\'ntesimi  'jt-'jru  'AJti  ( 'nitcsinii  bei  den  jireussisclicn  SiantsWahnen 

und  im  ( ;üter\ nki  lir  au^  1  tkm  bei  der  iMiticlincerbahn  7,4  Centesimi 

gegen  4,<)S  <  ,.M;i  >iiiii  l>ri  den  pr«Misslschen  Bt.iatsliahnen. 

Wenn  hiernach  Keiscnde  und  V'erfraeliter  unzufrieden  sind  mit  (b-n 

pe^fuwärti^en  Zu.stilnden,  so  ist  clics  niciit  weniger  der  Fall  bei  fler 

jfrossen  Mehrheit  der  f^iM  iibahnbcdieusteten.  Die  .Ausführung:  dr'r  He- 

stimraun^en,  die  in  den  Hetriebsüberlassim<rsverträ;ren  bezii^'licli  dei- 

üelM^mahme  der  bei  den  alten  Vcrwaltunj^en  l»ctindlichen  Bediensteten 

seitens  d<  r  nt  ui'ii  (Jesellseliaften  jfetr"fV«'ri  waren,  sowie  die  Hehandlun«? 

«lor  |H-rsrinliehrii  An^'fleijf'nheiten  (b-r  l»<'dienst<'ten  im  all^emeini'U  jrab 

von  der  Ni'Uordnun^  ab  fort<;r><'tzt  zu  viritni  Kla^-'U  und  B<'.->i'hwerd<'n 

der  letzteren  und  zu  h^rörterunji'en  in  «b-r  Lan«b'>vi'riremn;j;  .\iilass.  Dureli 

k<'>nijrl.  Erlass  vom  oO.  Juli  l8!Mi ')  wur^li-  ein  Ausschuss  eingesetzt  mit 

d«;r  Aufgabe,  zn  untersuchen,  in  weleln-r  Weise  sich  seit  iHHö  die  He 

ziehung^en  zwiseh«'n  den  drei  Hetriebs^esellschatien  und  deren  Bediensteten 

p'Staltet  Iia>>en.  Di*-  >rehrheit  der  Mitjjlieder  dii-<  s  Ansselmsses  zotr 

den  angestellten  einp'hen<len  und  umfassend«!!  Untersuchungen  die 

Schlussfolcrerunj?,  dass  die  Gestdisehaften  den  ihneji  nach  den  \'errrä;;en 

ol)lie<;en<len  Verptiichtun^^en  ^egen  die  Bediensteten  in  vielen  Beziehungen 

nicht  nachgekommen  seien,  und  fordcite  die  Ke^derung  auf.  dafür  Sorge 

zu  tragen,  dass  diesen  \'erptlichtungen  v(»n  d<*n  Gesellschaften  streng 
nachgekommen  werde. 

Die  nach  den  Besehlu>->^  i;  <1'  S  leizterwälintcn  An>-clm.s.'>es  von  der 

Ki'gierung  getrotlt  iien  Massnalinien  scheinen  nicht  ̂ ehr  wirksam  gewesen 

zu  sein,  da  Aeusserungen  der  Unzufriedenheit  fortgesetzt  laut  wurden. 

Im  Februar  1902  drohte  sogar  ein  Aasstaud  der  Eisenbahnbt;dienstetcii, 

Archiv  isd- 

Archiv  i^y-  S.  ^t- 

')  Archiv  1897  S.  VJ  und 

*)  V'ergL  <ion  Aulaatz:  „Der  Bericht  de^  Au.HüuhuNses  für  die  Uatertiuchiiag 
der  VerblltiiiMe  der  itaUeuiaoheii  Eiaeubalmbedieiuteten.*'  Ardiiv  1900  S.  11«  ff. 
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der  die  Verwendung  von  Militflr  zur  Aufrecbterhalttmg  des  Verkehrs 

nothwendig  machte.^)  Die  Fordeinngen  der  Bediensteten  beziehen  s^ieh 

hHUptsüchlich  auf  Gehaltserhöhung,  Abkürzung  der  Arbeitszeit,  Gewährung 

von  mehr  Kulietagen  und  anderes  mehr.  Wenn  inzwischen  auch  durch 

Vermittelung  der  Regierung  den  Bediensteten  die  Bewilligung  mindestens 

eines  Theiles  ihrer  Forderungen  in  Aussicht  gestellt  und  damit  die 

Gefahr  des  Ausstandes  für  jetzt  beseitigt  ist,  wie  aus  der  erf<jigten  Zurück- 

nahme der  militärischen  Massnahmen  geschlossen  werden  kann,  so  ist 

doch  nicht  anzunehmen,  dass  eine  Zufriedenstell uug  der  Bediensteten 

nunmehr  eingetreten  sei;  vielmehr  wird  man  die  Frage,  ob  jetzt  das 

Verhältnis^  zwischen  den  Gesellschaften  und  ihren  Bediensteten  wenigstens 

für  eine  längere  Zeit  ein  besseres  als  seither  bleiben  werde,  venieinen 

müssen.  Thatsächlich  verlautet  auch  wieder  von  weitereu  Fordenmgcn 

der  Bediensteten.-) 

Ebensowenig  wie  Reisende,  Verfrachter  und  Bedienstete  hat  der 

Staat  Ursache,  mit  der  jetzigen  Ordnung  des  Eisenbahnwesens  zufrieden 

zu  sein.   Die  EUnDabmen«  die  der  Staat  aus  den  Eisenbahnen  bezieht, 

1)  Vergl :  „La  militarissasione  dei  ferroWeri'*  im  „Monitore  delle  atrade  fer> 
rate**  vom  l.  MHrz  1902. 

•)  Bei  den  zur  Beilegung  der  Ansstandsheweg-ungen  gepflogenen  Ver- 
handlungen sind  nach  dem  Mon.  d-  str.  ierr.  zwischen  der  Rpgierun^  nnd 

drei  Gesellschaften  Abmachungen  getroffen  worden,  wonach  für  die  Bedieust«uu 

der  leKHeren  rom  1.  Jeiiiiar  IMft  ab  gegen  frOlier  jahrlieli  etwa  7  XUlioiMn  JAn 

Mebikoslen  entateheo.  Davon  tollen  etwa  8  HUlionen  dem  Staateb  etwa  4  lOUionen 

den  Gesellschaften  zur  Last  fallen.  Die  letzteren  haben  sich  auch  zur  Uebemahme 

dieser  Mehrkosten  bereit  erklärt,  aber  gegen  verschiedene  andere  Zugeständnisse, 

die  von  der  Regierung  den  Bediensteten  gemacht  werden  sollten,  Im  Interes>e 

der  Aufrechterbaltung  der  Disziplin  entschieden  Widerspruch  erhoben.  Nament- 
lich wollen  die  OeteUeehaflen  eleh  nieht  damit  einvemtandea  eridlieai,  daee  die 

Qeldatiaf OD,  welche  Bedlenf  taten  aulisriagt  werden,  dem  OntheiMen  der  Beglmrang 

unterworfen  werden  sollen,  ferner,  da^s  Bedienstete»  die  sich  weigern,  gegebene 

Dienstbi'ii'lilf  zti  befolgen,  nicht  ohne  Weiteres  von  den  Gesellschaften  sollen 

entlHu.Hi  n  wrrdtti  können.  Auch  könne  die  Verpflichtung  nicht  übernommen 

werden,  dass  jedem  Bediensteten,  der  sich  auf  einer  ungesunden  Station  befindet, 

nach  lingiteas  einem  Jahre  ein  anderer  WohnaHa  ttbenrieeen  werden  aolL 

Die  GeMllflehalten  loUen  bei  Gelegenheit  diesee  Widenproehi  gigHH  die 

▼on  der  Beglenmg  hn  Interesse  der  Bediensteten  In  Anadeht  genonunenen  lfaae> 
nahmen  sich  bereit  erklärt  haben,  falls  die  Regierung  es  wünsche,  oder  für  nfitzlich 

erachte,  in  eine  Lösung  der  Vertrttge  schon  vor  dem  gesetaUch  festgesetaten 

Zeitpunkte  zu  wiUiffon. 

Die  Regierung  liat  inzwischen  der  I.ande8vertretang  einen  Gesetzentwurf, 

hetreifend  die  Bewilligung  eines  S&nsehnssn  aar  Erfaöhnng  der  Beiüge  der  Be- 

diensteten der  drei  Betrtebsgeselliehalten,  vorgtiegt. 

y i.i^Lü  l  y  Google 
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sind  nicht  nur  sehr  erheblich  hinter  den  Erwartungen  bei  AbsohluBa  der 

BetnebBüberlassnngsvertrAge  zurückgeblieben;  sondern  sie  werden  in 

beträchtlichem  Masse  überstiegen  durch  die  Ausgaben,  die  ihm  an 

Zinsen  für  den  zum  Eisenbahnbau  verwendeten  Betrag  der  StaatBSChold, 

an  Bürgschaftleistungen  für  die  von  den  Gesellschaflten  aufgenommenen 

Kapitalien  zum  Bau  neuer  Bahnstrecken,  an  Abzahlung  der  Hestkaufgelder 

und  an  vertragsmässig  zu  leistenden  Zuschüssen  zur  Last  fallen.  Während 

anderwärts  ein  nicht  unbodeutender  Theil  der  Staatsausgaben  durch  die 

Eisenbahnen  gedeckt  wirci,  müs?pn  in  Italien  für  diese  alljährlich  be- 

trächtliche Summen  zugeschossen  werden.  Der  Betrag  dieses  Zuschusses 

wurde  schon  für  1895/96  auf  Uber  210  Millionen  Lire  berechnet^)  und 

hat  sich  seitdem  noch  erh^)ht. 

Unter  den  geschilderten  Umständen  ist  es  erklärlich,  dass  in  der 

r»ffentlichen  Meinung  Italiens,  soweit  sie  aus  den  Aeusseruiiyen  der 

Presse  erkenntlich,  Uebi  reinstimmung  herrscht  über  die  Nothwendigkeit 

der  Kündigung  der  Betriebsverträge.  Um  so  mehr  gehen  die  Meinungen 

darüber  auseinander,  in  welcher  Weise  das  Eisenbahnwesen  vom  1.  Juli 

lÜO.")  ab  neu  zu  ordnen  sein  wird.  Diese  Frage  hat  im  Öffentlichen 

Leben  Italiens  eine  Heweg^ung  hen'orgerufen,  die  an  Stärke  kaum  der 

nachsteht,  die  in  den  letzten  Jahren  vor  Einführung  der  jetzigen  Ordnung 

dort  herrschte. 

Der  Regierung  kann  Jedenfalls  nicht  der  Vorwurf  gemacht  werden, 

dass  sie  nicht  alles  thue,  was  nüthig  ist,  die  thatsächlichen  Verhältnisse 

vollständig  klar  zu  legen  und  die  Unterlagen  für  die  bestmögliche  Lösung 

der  Frage  zu  schaffen.  Durch  königlichen  Erlass  vom  11.  November  1898^) 

\NTirde  ein  Ausschuss  eingesetzt  mit  der  AuHage,  die  Frage  der  Neu- 

ordnung des  Eisenbahnwesens  zu  prüten  und  Vorschläge  für  diesen  Zweck 

zu  machen.  Dieser  Ausschuss,  der  sich  aus  Mitgliedern  der  beiden 

Häuser  der  l.Ändesvertretung  und  holiereu  Staatsbeamten  zusammensetzt,  hat 

Fragebogen  aufgestellt  und  an  die  Eisenbahn^'esellschaften,  an  gewerb- 

liche und  sonstige  Vereinigungen,  städtische  Verwaltungen  u.  s.  w.  zur 

Beantwortung  geschickt.  Auf  die  gestellten  PYagen  sind  auch  bereits 

Antworten  ertheilt  worden,  von  denen  die  der  Verwaltung  des  Adriatischen 

Netzes  in  3  Viertelbogeubanden  gedruckt  vorliegen.^) 

1)  Vergl.  den  AufsaU:  „Italienische  EisenbahnverhAltnlsse"  im  Archiv  1896 

8.  968  ff.  Ebenso  die  im  Archiv  naeh  den  amtlichen  Berichten  regelmAsslg'  wieder» 
gegebenen  MittheUongea  Uber  die  Betriebsergebnisse  der  Italienischen  Elsenbahneii, 

snletzt  1902  S.  594. 

Archiv  1899  S.  182. 

*)  Der  erste,  169  Seiten  haltende  Band  trägt  die  Aufschrift:  Societä  italiaua 

per  le  strade  ferrate  Meridionali  (socielÄ  anoniina  sedente  in  Firenze  —  capitale 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 
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Nach  den  in  diesen  Frnj2:<?beantwortungen  pe^cbenen  Darleprunpren  sind 

als 'irosentlichste  Gründe  dafär,  dass  die  BetriehsvertrÄge  Ton  1885  den  au 

sie  fi-oknüpften  ErwÄitungen  nicht  entsprochen  haben,  anzusehen  einmal 

die  Mindereinnahmen,  die  sich  «refrenttber  den  bei  Abschhiss  der  Vorträire 

gemachten  Annahmen  erjraben^).  und  dann  die  zu  verwickelten  und  niciit 

genticTfiid  klaren  Beziehunpon  ZA\'ischen  d<r  Rejrierunfr  und  den  Ges«»ll- 

schaften.  Bei  Aenderunfr  der  Betriebsvertr^tre  müsse,  wie  weiter  aus- 

jT'  fühit  wird,  vor  allem  auf  eine  jrr"»^?^ere  Selbstflndi<xkeit  der  Gesellsohaften 

Bedacht  f^^enommen  werden,  damit  (li<'se  ihren  Hetriel»  nwlir  den  jewriliir'  U 
Interessen  des  Verkehrs  und  damit  auch  dem  ünanziellen  Interes&e  der 

Oesellschal'ten  und  des  Staates  eutspi'echeiid  gestalten  kt'^nnten. 

Ein  Bericht  des  envähnten  Ausschusses  Qber  das  Kr^ebniss  seiner 

T^ntersuchungcn  und  die  dAnach  von  Ihm  für  die  Neugestaltung  des 

KixMi'  nhnwesenS  2a  machenden  Voi>chläjre.  welelier  der  Heg'ierung'  und 

der  Landes  Vertretung:  als  Unterlage  für  die  weitere  Behandlung  der  Frage 

zu  dienen  haben  würde,  liegt  zur  Zeit  Cj^oninier  l!)0'2i  noch  nicht  vor. 

Zeirnngsnachrichten  zufolge  hat  der  Ausschuss  für  die  Beendigung  seiner 

Arbeiten  noch  um  eine  Frist  von  1  Jahre  nachgesucht. 

Die  Regierung  hat  femer  durch  die  „Königliche  Generalinspektion 

der  Eisenbahnen*^  einen  Bericht  über  den  Betrieb  der  drei  grossen  Netze 

von  18^  bis  1900  aufstellen  lassen  und  veröffentlicht.^)  Dieser  sehr  um- 

L.  260  miUonl  interamente  versato).  Esereisio  della  Bete  Adrlatica.  Bisposte  «1 

quesdonarlo  doUa  reale  Commissione  per  lo  studio  dl  proposie  intorno  al- 

roriliuaineiito  delle  strade  ferraie.  Prima  Sotto-Comniissione.  —  Quesiti  nl- 

ramniinistrazione  dello  Statn  od  ai  c('nc('s>*ionari  per  le  Keti  Meiliterranea.  Atlriniit  a 

€  Sicaia  intorno  all'  eserciziu  delle  ̂ trade  ferrate  cd  all«^  tariffe.  Bologoa  19ui. 

Der  «weite,  88  Selten  haltende  Band  trige  die  gliche  Aufschrift  bis  m.ff  rima*. 
wofür  es  hdsBt:  Seeonda  Sottn-Gommissione.  —  Queaitl  Intorno  alla  geatione  dei 

foodl  speeialL  Der  dritte,  40  Selten  starke  Band  trAgi  die  Aufschrift:  Quarta 

Sotto-Commiauone.  —  Quesitl  iatomo  agii  effetti  flnanaiari  delle  vigeiiti  Con- 

veDzioiii.  — 

1)  Vcri^I  den  Aufsatz  .Ilalienijsclie  Kisenbahiiverhäilni>>e*'  Archiv  l?*;v> 

S.  SöS  tl'.  NVii-  danelbj^t  nai-liirowit-sen,  sind  die  Kolieinnidimen  im  ersten  .lahrzehnt 
<ler  Wirksamkeit  der  Betriehsvertrlijre  um  mehr  als  800  Mill'onen  Lire  gegen  die 

bei  Abitchluss  dieser  Vertrug«'  gehegte  Erwartung  xnrBekgeblieben. 

^  Die  6  Binde  (Viertelbogenform)  tragen  die  gemehisanie  Aufsehrift:  M inlstero 

dei  larofi  pubbltel.   R.  lepettorato  delle  strade  ferrate.  Belaslone  Intorno  all* 
eMerclKio  delle  strade  ferrate  delic  reti  M^diteitanear  Adrlatica  0  SIcula  dal  1"  luglio 

is-^'i  .il  HHK).  —  H<iina.  Tiiio^^-ralia  d<-ir  l'nione  cooperativn  (MÜtrice.  Via  <ii  P.»r;a 
Salaria  -Zi  A.  IfiOl.  1  >>  r  i-rste  Theil  uuitai'St  2  Bände  mit  und  5»'»  I)riU'kscite:i 

und  folgeuder  AufHchriit:  Parte  piima.  Volume  I.  lotrodazione.  Tituk*  I: 

Ordioaraento  delle  Hocietä  esercenti.  —  Volume  II.  Titolo  TL:  Aecidentl-Riunll^ 

.  ij  i^L.  Lj  Google 
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fan^,'reiche  Herieht,  tler  aus  4.  in  'i  starken  Bänden  enthaltenen  Theileu 

besteht,  pibt  eine  sehr  einj^eheiHic,  umfassende  Darstellung^  alh'r  Hetriebs- 

verhi'iltnisse  der  drei  Netze.  Der  erste,  2  Bände  umfassende  Theil  enthält 
zunächst  eine  Geschichte  des  italienischen  Kiseubalnnvesens  und  eine 

Xebeni'innndersif'Uun};  der  wesentlichsten  Bcstimmun^ren  der  vt'rschiedcucn 

für  den  Betriel)  der  italienischen  Kiscnltahnen  vor  issr»  in  Anvvendun},^ 

j,'ekommenen  und  vorjxeschla^''eiii'n  Vcrträ^'^f.  Dann  werden  in  dem  ersten 

Theilc  noch  behandelt  die  Kinriclitun^^  der  Verwaltung  der  jetzij^en 

drei  Netze,  die  Unfälle,  die  l^etriebsnnttel  und  die  Einführung'  des  .,billi<i-en 

Betriebes"  (servi/.iu  economico'. ')  Der  zweite  Theil  behandelt  in  einem 

Band  die  Fahrpia uan*rclejrenheiten,  der  dritte  in  einem  Band  die  Tarite 

und  den  direkten  Verkehr  der  drei  Netze  mit  anderen  italienischen  Hisen- 

l»ahnen,  mit  Schitfahrtalinien  und  mit  dem  An>laud.  Der  vierte  Tln-il 

endlich  befasst  sich  in  2  Bänden  mit  den  verschiedenen  in  den  Verträgen 

v'ortresehenen  besonderen  Fonds,  dem  lieservefuudä  und  dem  Fonds  für 

die  \'ennehrun{?  des  Vermüf^ensstocks. 

Dieses  nmfanp'reiclie,  alle  Verhältnisse  aufs  eingehendste  darstellende 

Werk  liefert  allen  denen,  die  sich  mit  der  J^üsiing  der  schwebenden  Fra^e 

eruBtlich  beschäftigen  wollen,  die  besten  Unterlagen.   E&  ist  daraus  zu. 

K<'ir"ljnnemi  di  eseroizin  c  isorveirlianza  govemativa.  Titolo  ITI:  II  materiale 
rotabile  dclle  reti  ferroviarie,  mediterranea,  adriatira  e  sicula.  Titolo  IV:  Studi 

ed  ebperiiueiiti  viguardanti  l'eäercizio  di  lenovie  a  regime  ecouumico.  —  Allegati. 
Der  zweite  Theil  in  einem  646  Seiten  starken  Bande  hat  die  Aufschrift:  Parte 

eeconda.  Volume  nnfco.  Orari.  Der  dritte  Thcll,  ebenfalls  In  einem  4S0  Seiten 

starken  Bande,  tril<rt  die  Aufschrift:  Parin  terzu.  Volum«'  unicu.  Titolo  I:  TarllTe 

pei  traspnrti.  Titolo  II:  St-rvizi  cnmulativl.  —  Die  beiden  letzten,  581  und  741 

Seiten  starken  Bände  euthalteu  den  vierten  Theil  unter  der  Autsi-hrift:  Parte 

quarta.  Gexiioue  dei  fundi  spcciali  Hino  al  30.  i^iugno  l&d^  Volume  1.  Titolo  i: 

Costitnaione  e  fnostonameuto  dei  fondi  speeiall.  —  DisposiaionI  per  reseeualone 

e  1a  sorvegltanza  dei  lavori  e  delle  pro^viste.  Titolo  II:  Rendiconlo  generale 

detle  entrate  e  delle  «ipcsf:  dei  fondi  di  Lili  Allejfnti  B  e  delle  Casse  per 

gli  anmenti  patriineniali.  Titoin  III:  Notizie  [larticnlarejrji'iate  stn  lavori 
approvafi  e  in  c<»r.sn  di  approvazionc  a  « arico  dei  fondi  degli  Allegati  B  e 

delle  (Josse  per  gli  aumeuti  patrinioniuli.  —  Volume  iL  Titolo  IV:  Primo  foudo 

di  riserra  per  provredere  ai  danni  caglonati  alle  «trade  da  forxa  maggiore. 

Titolo  V:  Seeondo  fondo  di  riserva  per  la  rlnnovasione  della  parte  metslllea  dei 

binari  armati  eon  rotaie  dl  aeciao.  Titolo  VI:  Materiale  rotabile  e  di  eserclxio 

(comprcsa  la  gestione  dei  terzo  fondn  di  riserva).  Titel  t  VlI:  Ari;oirienti  diversi 

relativi  alla  g^esÜDue  dei  t'oiuii  specdali.  —  Bei  einzelnen  Bänden  befinden  sich 
als  Anlagen  Uebersichten,  bildliche  Dorsteilun^eu  und  eiazelne  Gleisplüna  von 

wichtigeren  Stationen,  z*  B.  Genna. 

^)  Vergl.  Archiv  1901  S.  914.   Der  daselbst  untgeiheilte  Gesetzentwurf  ist 

mit  miweseatUcher  Aendemng  am  9.  Juni  1901  Gesees  geworden. 
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ersehen,  dass  trotz  der  Schwierigkeiten,  die  sich  namentlich  aus  dem  Aui*- 

bleiben  der  enthärteten  Einnahmen  erfjahcn,  in  den  15  Jahren  von  1885 

bis  li>0()  durch  Zusammenwirken  der  Reg-ierung  und  der  Gesellschaften 

doch  mannigfache  Verbesserungen  im  Eisenbahnbetrieb  herbeigeführt 

worden  Bind.  Weiter  ergiebt  sich  aus  den  ausführlichen  Darstellungen 

aber  auch,  dass  die  Auslegung  der  vertraglichen  Bestimmungen  Anlass 

zu  vielen  Meinungsverschiedenheiten  zwischen  der  Regierung  und  den 

mit  der  Aufsicht  über  die  Eisenbahnen  betrauten  Beamten  einerseits  und 

den  Betriebsgesellschaften  andererseits  gegeben  hat  Vorschläge  zu  einer 

neuen  Ordnung  des  Eisenbahnwesens,  durch  welche  den  erkannten 

Mängeln  abzuhelfen  sein  würde,  werden  In  dem  Werke  der  königlichen 

Generalinspektiou  der  Eisenbahnen  nicht  gemacht. 

Desto  mehr  werden  solche  Vorschläge  gemacht  in  der  Presse,  in 

oinzeluen  besonderen  VeröflFentlichungen,  in  Verhandlungen  und  Gutachten 

von  Fachvereinen  und  sonstigen  Körperschaften.  Die  Anschauungen  über 

die  Art,  in  welcher  das  italienische  Eisenbahnwesen  vom  1.  Juli  19(K> 

ab  am  zweck mässigsten  zu  gestalten  sein  wird,  geben  dabei  weit  aus- 
einander. 

Die  Lr»8ung  der  Fvn^v  durch  Uebernahme  der  jetzt  den  Betriebs- 

gi  Seilschaften  überlassenen  Eisenbahnen  in  Staatsbetrieb  findet,  soweit 

sich  aus  den  vorliegenden  Aeusserungen  erkennen  lässt,  nur  wenig  Be- 

fürworter. Im  Gegentheil  wird  fast  von  allen,  die  mit  Vorschlägen  für 

die  Neugestaltung  des  Eisenbahnwesens  an  die  Oeflfentlichkeit  treten,  der 

Staatsbetrieb  von  vornherem  verworfen.  Die  Gründe,  die  dagegen 

ins  Feld  geführt  werden,  sind  im  wesentlichen  die  gleichen,  die  auch 

im  Jahre  1885  dagegen  geltend  gemaeht  wurden.  Der  Staat  eignet  sich 

nicht  zum  Eisenbabnuntemehmer,  das  wird  selir  vielfach  ausgesprochen 

und  mag  bei  den  besonderen  Veifattllninen  ItaUens,  bei  dem  hftnflgen 

Ißnisterweolisel  nnd  den  dadnrefa  bedingten  Sehwaakungen  in  der  Leitung 

des  Eisenbahnwesens,  sowie  mit  Rfleksicht  auf  die  onTermeidlichen 

parlamentarischen  Nebeneinflttsse  vieUeicht  auch  zutreffen.  Eines  schickt 

sich  eben  nicht  für  alle. 

Femer  werden  als  Beweismittel  gegen  den  StaatsbeCileb  vteUheh  die 

mit  der  staatllcben  Verwaltung  der  oberitaUenlsohen  Eisenbahnen  (Alta 

Italia)  gemachten  schlecliten  EEfahnmgen  angeführü)  Von  Gegnern  der 

Vorlage  vom  Jahre  1885  wurde  schon  damals  dargetban,  dass  die  unter 

schwierigen,  aossergewOhnlichen  Verhiltnissen  vom  Staate  ftbemommene 

nnd  dnrehgefBhrte  Verwaltung  der  AUa  Italia  nicht  als  ein  Bespiel  fUr 

Staatsbetrieb  angesehen  werden  könne.  Als  eben  sa  wenig  beweiskraftig 

1)  ArehiT  1886  8. 178- 
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gegen  den  Staatsbetrieb  ist  die  vielfach  auftretendo  Angabe  anzusehen,  dass 

der  Betriebskoeftizient,  d.  h.  das  Verhältniss  der  BetriebsauBgaben  zu  den 

Betriebsroheiunahmen,  im  allgemeinen  beim  Privatbetrieb  kleiner  sei  als 

beim  Staatsbetrieb.')  Das  Verhiillniss  der  Betriebskoefflzienten  ver- 

schiedener Kiseubahneu  lässt,  wie  jedem  mit  dem  Eisenbahnwesen  Ver- 

trauten bekannt,  einen  Schluss  auf  die  Wirthscliaftlichkeit  des  Betriebes 

in  dem  Sinne  durchaus  nicht  zu,  dass  der  Betrieb  der  Bahn  mit  niedrigerem 

Koeffizienten  wirthschaftlicher  Bein  müsse  als  jener  einer  Bahn  mit 

höherem  Betriebskoeftizient.  Auch  ist  die  Art  der  Berechnung  des  letzteren 

vielfach  verschieden,  sodass  eine  Vergleichunf^  der  Betriebskoeffizienten 

verschiedener  Bahnen  überhaupt  nur  einen  sehr  bedingten  Werth  hat. 

Der  wirkliche  Grund,  aus  dem  man  in  Italien  voraussichtlich  schliess- 

lich beim  Privatbetrieb  bleiben  wird,  dürfte  aber  nicht  in  der  etwa 

herrschend  gewordenen  Ueberzeug-un^  zu  suchen  sein,  dass  dieser  besser 
als  der  Staatsbetrieb  sei,  sondern  in  den  tlnanziellen  Verhältnissen  des 

Staates.  Die  I^etriL-lisfresellschafien  iiabcn  dem  Staate  bei  üebemahme 

des  Betriebes  im  Jahre  IHsö  die  Fahnnittel  und  die  sonstigen  vorhandenen 

Betriebsmaterialien  abgekauft  und  baar  l)ezahlt;  sie  haben  ferner  beträcht- 

liche Vorschüsse  geleistet  für  Beschaffung  von  weiteren  Betriebsmitteln 

und  für  Erweiterungen  und  Verbesseningen  an  den  Bahnanlagen,  da  die 

für  diese  Zwecke  bestimmten  Fonds  dem  Bedürfnisse  bei  weitem  nicht 

genügten.  Die  Gesellschaften  haben  schliesslich  auch  durch  Ausgabe  von 

Schuldverschreibungen  zu  einem  grossen  Theile  das  Geld  beschafft  für 

die  seit  1885  neu  gebauten  Eisenbahnen.  Will  der  Staiit  im  Jahre  UKJ5 

den  Betrieb  selbst  übernehmen,  so  muss  er  den  Gesellschaften  die  von 

ihnen  gemachten  Aufwendungen  vergüten.  Der  Betrag  dieser  Vergütung 

wird  einschliesslich  der  Kosten  einer  Reihe  durchaus  ilriugender  weiterer 

Beschattung^en  und  Verbesserungen  an  bestehenden  Bahnen  in  einer  sehr 

sachlich  gehaltenen  Veröffentlichung  der  Verwaltung  des  Adriatischen 

Netzes-)  auf  rund  1  Milliarde  Lire  berechnet.   Von  anderer  Seite  ̂ )  wird 

1)  Vcrgl.  den  Autsatz:  „Deila  rifonna  dei  contratti  d'esercisio  delle  tre  graudi 

nti"  im  „Monitore  delle  strade  ferrate"  1901  No.  33. 

Die  Schrift,  welche  als  E^iderung  auf  einen  die  Neugestaltong  des 

ifttUeoisehen  EiMiilMdmweteBs  beh&ndeladeii,  ia  d«r  Nuova  Aulologla  Teröftant« 

Itehten  AafiMte  des  Abgeordneten  Ingenieur  P.  Cannlne  Ton  der  Verwaltoag  des 

AdrUtischen  Netzes  verfasst  und  verüiTentlieht  wurde,  ̂ igt  die  Aufsehiift:  Le 

Convenzioni  ferroviarie  ed  il  bilaTicin  dello  stato.  Roma  1901.  Ein  Acuzag  aus 

der  Schrift  des  lugeDieurs  Cnrntine  und  der  vorerwähnten  Erwiderung  ist  im 

Giomale  del  Genio  Civile  l'jui  Heft  MÄrz-April  S.  200  ff.  wiedergegeben. 

*)  Mon.  deUe  str.  terrate  No.  6  vom  Ö.  Februar  lyirj  S.  86.  Der  Aufsatz  hat 

dto  Uebenebrift:  »OU  oiMri  per  reseretilo  fOROviarle  dl  itato  In  Italic." 
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(U  r  11<  iraj^,  den  der  Staat  bei  Uebernahme  der  Eisenbahnen  in  eij^eneii 

hetiieb  im  Jahre  lUO")  und  den  nächstfolponden  Jahren  besehaften  miHste, 

unter  etwas  höherer  VeranscIilHjjnui^  der  Kf)yten  der  alsbald  ert'ortlerliclien 
Erpilii zünden  und  Beseluirtiuij^en  für  die  beetehenden  liahaeii  und  Vinter 

Iliiizureelnuiny:  der  Kosten  versciiiedener  Erpiinzun^ri^bahnen,  deren  Bau 

drinK*'"*^  nullnvendi^  sei,  auf  1  ' Aj  Milliarden  Lire  veranschhi^. 

Hei  den  Finanzverhältuisiien  Italiens')  und  den  vielen  sonstig-en 

Auffjalien  des  Staates,  die  drintrend  der  Aufwendunjr  beträrhtlieher  staat- 

licher Mittel  ttedürfen,  wird  danach  von  Uebernahme  der  Eisenlwihnen  in 

Staatsbetrieb  für  jetzt  w-thl  nicht  die  Rede  sein  kr»nnen.  Ausserdem 

winl  auch  darauf  hin^'cwiesen,-;  da»  zur  Verw;iltnn;^-  eines  g^rossen  Eisen- 

balinueizfs  t-ine  gewisse  Schulunfj  und  ̂ eschatiliche  Erfahrung  der  damit  zu 

betrauenden  h("^heren  Beamten  gehr.re.  das»  alx-i-  dir  italicnisclie  Regierung, 
die  seither  selbst  keine  Eisenl>ahnen  betrielten  hal>e.  Iieim  l)esten  Willen  nicht 

im  Stande  sein  würde,  in  kurzer  Zeit  eine  gute,  den  berechtigten  An- 

sprüchen j^»  nügeu<le  Eiscnltahnlietrit't.sverwaltung  ins  Leben  zu  rnb-n. 

Der  Ixcgierung  würden  daher  auch  aus  diesem  Grunde  arge  Verlegenheiten 

berettet  werden,  wenn  sie  gezwungen  werden  sollte,  den  Botrieb  in  die 

eigene  Hand  zu  nehmen. 

In  rien  an  die  Oetfentlichkeit  gekommenen  Vorschlägen  für  die  Neu- 

gestaltung des  italienischen  Eisenbahnwesens  vom  1.  Juli  1905  ab  wird 

danach  auch  fast  durchgängig  davon  ausgegangen,  dass  der  Eisenbahn- 

betrieb der  Privatindustrie  überlassen  werden  müsse,  und  diese  Vorschläge 

unterscheiden  sich  von  einander  nur  in  Üezug  ;iuf  die  Bedingungen, 

unter  denen  die  Ueberlasaung  des  Betriebes  an  Privatgesellschalten  er- 

folgen soll. 

In  dies'  T  Beziehung  g«dien  alter  die  Meinungen  sehr  weit  auseinander. 

Während  eiiM  iseits  die  vollständige  Uebertragung  der  Eisenbahnen  (eon- 

cessione  intera)  an  Oesellscliaften  —  etwa  nach  französischem  Muster  —  be- 

fürwortet winl.  wobei  den  letzteren  möglichste  Freiheit  in  ihrem  Thun  und 

Lassen  gewährt  werden  soll,  wird  atiderer>eits  vorgesi'hlaiien,  mit  den 

(Jest-'llschaften  nur  Preise  zu  vereinliaii-ii,  lür  welche  die  t;inzelnen  Be- 

förderungsleistungen für  Rechnung  der  Regierung  au;^zuführen  sind.  Im 

letzteren  Falle  würden  d«  ni  Staate  alle  Einnahmen  zufliessen  und  die 

Gesellschaften  nur  die  Vergütung  für  ihre  Leisrangen  nach  den  verein- 

barten Sätzen  erhallen.    Die  einen  legen  in  erster  Reihe  Werth  darauf, 

M  ViT^I.  den  Al)s»-hnitt:  „l'ie  I  nuniüen"  in  der  scliou  erwähnten  Schi ift  von 

P.  D.  1  iHchtir:  „Italien  und  die  ItHliener". 

VcKgl.  den  AnfMU:  La  qneatione  ferroviada  fan  Itfon.  d.  nur.  Ilerr.  Mo.  48 

und  49,  mu 
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dass  der  Staatshaiiahalt  von  dem  Einflüsse  der  Scbwankungen  der  Eisen' 

bahneinnahmen  befreit  werde  und  verlangen  deshialb  r<m  den  Gesell- 

schaften die  Zahlnng  einer  festen  Gebühr  (canone  flsso),  wfthrend  die 

anderen  den  Haaptfvrertb  darauf  legen,  dass  die  Begienmg  in  der  Lage 

sei,  jedeneit  die  BefDrderongsbedingnngeni  insbesondere  die  Tarife,  den 

Bedttrfhissen  des  Landes  entsprechend  regeln  au  können.  Dann  wird 

anch  die  Frage  vielfach  erörtert,  ob  es  zweckmässiger  sei,  den  Staat  an 

dem  Beingewinn,  der  sich  ans  dem  Eisenbahnbetrieb  ergtebti  theilnehmen 

zn  laasen  oder,  wie  dies  nach  den  jetzigen  Betriebsverträgcn  der  Fall 

ist,  die  Roheinnahmen  zwischen  Betriebsgesellschaften  nnd  Staat  zu 

theiien. 

In  der  schon  erwähnten  Schritt  der  Verwaltung  der  Adriatischen 

GeseUsohaft  wird  gegenüber  verschiedenen  Vorschlägen  zur  Aendening 

der  gegenwärtig  pilti^en  BetrlebsvertrAge  darauf  hingewiesen,  dass  die 

letzteren  ein  Ergebniss  jahrelanger  EirOrterangen  und  Verhandlungen 

seien,  wobei  ein  grosser  Theil  der  jetzt  gemachten  Aendemngsvorschläge 

bereits  zur  Sprache  gebracht,  aber  als  nicht  zweckmässig  verworfen 

worden  sei.  So  sei  die  vorgeschlagene  Festsetzung  einer  festen  Abgabe 

der  Gesellschaften  an  den  Staat  nicht  angängig,  ohne  die  Gefahr  für  einen 

der  beiden  Tht  ile,  stark  benachtlieiligt  zn  werden.  Eine  Gesellschaft,  die 

sich  darauf  einliessc,  möglicher  Weise  jalnelang  auf  Verzinsung  ihres 

Kapitals  zu  veraichten,  weil  der  Betrag  der  testen  Abgabe  mindestens 

für  die  ci"sten  Jahre  zu  hoch  bemessen  worden,  würde  sich  nicht  finden 

lassen.  Wenn  der  Staat  aber  an  dem  Reinge^vinn  theilnehmen  solle,  so 

würde  dies  die  Prüfung  aller  Hetriebsausgabcn  durch  die  Staatsbeamten 

bedingen,  was  zu  vielen  Weiteningen  Anlass  gel)en  würde,  weshalb  diese 

Art  der  tiuanziolleu  Betheiiigung  des  Staates  auch  früher  verworlen 

worden  sei. 

Wie  die  Frage  schliesslich  gelöst  werden  wird,  kann  natürlicli  jetzt 

um  so  weniger  sclion  vorausgesagt  werden,  als.  wie  oben  angcgclien, 

der  durch  Erlass  vom  November  isds  ('iiiL'''".->et/.te  Ausschuss  mit  Vor- 

schlägen noch  nicht  an  die  ()etfentliclik*'it  getreten  ist.')  Wie  die  Ver- 

haltnisse al)er  liegen,  erscheint  es,  namentlich  unter  Berücksichtigung  der 

starken  tinanziellen  Stellung  der  Betriebsgesellschaften,  w^nhrscheinlich, 

dass  die  jetzt  gültigen  Betriebs verirägc  am  1.  Juli  1U03  —  wahr- 

')  Nach  Mitthuiluug  des  Mon.  d.  atr.  ferr.  voiu  7.  Juni  1902  hat  der  Ausschuss 

in  ̂ oer  Sitauig  sieh  mit  9  gegen  6  Stimmeu  su  Gonsten  des  Privatbetriebes 

ausgPtipToehen. 

Weiter  hat  sich  auch  die  Versammlung  des  Vereins  der  itallenischeu  Handeh- 

kainmern  in  Turin  dahin  ausgesprochen,  dass  der  PriTalbetrieb  vontuzieben  sei 

(MuD.  d.  Str.  ferr.  vom  14.  Juni  19ü2). 
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scheinlich  von  beiden  Seiten  —  zwar  gekündigt  werden,  dass  schliew* 

lieh  aber  der  Betrieb  den  jetzigen  Gesellschaften  anf  Grund  neuer 

Verträge  wieder   überlassen   wird.     Besonders  verbesserongsbedürftig 

oi-scheinen  die  Bestimmungen  über  die  Reservefonds  und  die  Kassen 

für  die  Vermehrung  des  Verniögensstocks,  die  zu  vielfachen  IMeinungs- 

verschicdcnheiten  zwischen  Rogiernng  und  Gesellschaften  Anlass  ge- 

geben haben.  Ferner  werden  namentlich  auch  die  Bestimmungen 

der  Vertnig-c  über  die  Vortheiiiing  der  Einnahmen  und  Ausgaben 

})(M  den  neuen  Eisenl)ahnen  (zweites  Netz)  der  Aendening  liedürfen. 

Diese  neuen  linien  sollen  zum  llanptnetz  (rete  principalc)  gerechnet 

werden.  sol)ald  ihre  kilometrische  Roheinnahme  auf  15ÜÜ0  Lire  im  Jahr 

gestiegen  ist.  l);i  aber  die  Gesellschaften  sich  Avesentlich  besser  dabei 

stehen,  wenn  die  Yen  (  clinung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  nach  den 

Bestimmungen  für  Hahnen  (b's  zweiten  Netzes  erfolgt,  so  haben  sie  ein 

Interesse  daran,  den  Verkehr  auf  den  neuen  Strecken  sich  nicht  so  ent 

wickeln  zu  lassen,  dass  der  Rohertrag  den  angegebenen  Betrag  erreicht. 

Vielfacli  wird  sodann  auch  eine  längere  Dauer  der  Verträge  als 

dringend  ert  irdi  rlich  bezeichnet.  Da  jetzt  nach  je  20  Jahren  die  Ver- 

trage gekiiiidigt  werden  krninen,  so  seien  die  Gesellschaften  nicht  in  der 

Lijge,  kostsj»ielige  Verbesserungen  an  den  Bahnanlagen  und  Betriebsmitteln, 

die  nur  )>ei  laugjähriger  Benutzung  Vortheil  bringen,  zur  Austuhmng 

zu  bringen 

Das  nacli  hartem  King<>n  zur  Einheit  und  Unabhängigkeit  gelangte 

Kr>nigreich  Italien  hat  Grosses  geleistet  durch  die  Schaffung  eines  alle 

Theile  des  schwer  wegsanien  Umdes  umspannenden  und  eng  mit  ein- 

ander verbindenden  Eisenbahnnetzes,  für  das  namentlich  in  den  ge- 

birgigen Theilen  viele  grossartige  Bauten,  Tunnel  und  Brücken,  aus- 

zufiilircn  waren.  M^'tge  aus  den  jetzigen  Krrirterungen  und  Verhandlungen 

für  den  Betrieb  dieser  Bahnen,  der  ja  wegen  der  vielen  starken  Neigungen 

und  ivriimmungen  und  aus  anderen  Gründen  mit  mannigfachen  Schwierig- 

keiten zu  kämpfen  hat,  eine  Gestaltung  hervorgehen,  die  dem  von  uns  so 

gerne  besuchten  schOuen  Lande  zum  Segen  gereichtl 



Die  GUterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1901  im 

Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1898,  1899  und  1900. 

Von  C.  Thftmer. 

Im  Anscblnss  an  die  bisherigen  VerOffentUchangen  (vergl.  zuletzt 

Jahi^gang  1901  S.  1009  ff.)  werden  hierroit  die  haaptsttehliehsten  Ergebniase 

der  Statistik  der  GUterbewegung  aof  den  deutsehen  Eisenbahnen  ftlr  das 

Jahr  1901  im  Vergleich  mit  den  drei  Vorjahren  zur  Darstetlnng  gebracht 

Eine  wesentliche  Veränderung  in  dem  Oeltnngsbereicb  der  Statistik  ist 

im  Jahre  1901  ausser  dem  Hinzutritt  emiger  Neubaustreoken  und  Neben- 

bahnen  nicht  eingetreten. 

1*  GesammtverlLehr. 

1898 
1899     1  1900 

1901 

Tonnen 

Der  gpsaramte  Güterverkehr  uin- '233  133636 
248218010 264  Ö6ö  032 

25<J  379  902 

Hierron  enttielen  auf  den  Ver- 
kehr: 

198996447 210288745 224994974 220914800 

mit  dem  Ausland  .... 869Q7189 87989265 40038068 88466098 

Von  dem  Tnlandsrerkehr  blieben 

im  enp:eren  Lnkiilvi'rkchr  der 

einzelnen  \'<'rivehr.sl)ezirki'    .  . 82270051 87836274 93474709 93  157  156 

und  wurden  im  gegenseitigen  Aus- 
tausch derVerketirsbeiizke  be- 

il46S8S96 ia4B2471 181460265 127757658 

Vom  AuslamdsyerlMhr  kamen; 

auf  den  direkten  Verkelir  zwi- 
schen Deutschland  und  dem 

33  437  200 34917896 36  938300 
36  U02  754 

«9* 
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1898 1899  1900 

T  o  u  u  e  n 

1901 

T 
auf  die  Durebfnbr  von  Aualand  au 

Au!ilnn<l  

Aus  Deutschland  ausgeffthrt  wor- 
den   

Nach  Deutschland  eingeflihrt  wur- 
den   

Bt'i  B('rücksicl;ti;rnM'^  d.-s  rmstan- 

des,  dass  dvr  Verkehr  mit  den  bco- 
hifen  an  einem  Crossen  Thef  1  den 

Verkehr  mit  dem  ühorsocisc-licii 
Auälaud  dari^telit,  unddn8t>dr.r 

hier  nach'^ewtesene Empfang  mit 
<Iei  lüseubahn  sich  vielfach  aU 

AuMiuhr  aus  Deutschland,  der 
Versand  mit  der  Eisenbahn  sich 
als  Einfuhr  nach  Deutschland 

chavakterisirt,  botrHtrt: 

der  Wecbselverkehr  zniselieu  den 

deutschen  Verkehrsbeztrken 

(ohne  die  Seehftf»  n  

d»'r  Vcrki'hr  dor  d»'\it>(--!nMi  \'er- 
kebrsbezirke  (ohne  die  SeeUäictO 

mit  don  Aualand  (mit  den  See- 
bäfim): 

In  der  Ausfuhr: 

;0  VcfSim'l  des  di?utschen Bitinen- 
laihle.s  na  eil  dem  Autdund  .  . 

b)  EmpfangderSeohftfen  aus  dem 
deutschen  Binnenland    .  .  . 

I 

I'    S769680  <    80118681  8094768 

lÖOUi77U  1ÖG49S32 

16846620  i  16968664 

20  144 150 

16794160 

2408889 

20S2ÖÖ19 

16678986 

10SO79688  I  109404791 117989019 114011 004 

17649941)     18  1794ÖÜ,  1U5'JU622 

6910967^  7865969 7694760 I 

19767947 

7804719 

xusammen  .  •  . 
in  der  länfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen» 
landes  aus  dem  Aushuul    .  . 

h)  Ver~.uid  dt'r  SetdiillVn  nachdem 

deuUcheu  B  nnenlaiid    .  ♦ 

94660986    96644709    97185889  97579666 

14648  868  16568183 

I 

16947886 14984916 

5  941  S30 zusaiiimeii  .   .  . 

die  Durcluulir  von  Ausland  zu  Aus- 

land, sowie  zwischen  dem  Aus> 
land  und  den  deutschen  See*- 

hftfon: 

a)  Dtavlifiihr  von  Ausland  zu 
Ausland  

b)  Versand  der  Seehftfen  nach' 
dem  Ausland  

c)  r  !      luir  der  Seehftfen  ans 
dem  Ausland  .  

2U  3uy  744     21  '2^b  674     21  873  8111    20  926  246 

2760899 

441 891 

701  »;.")•> 

3  011  369      3  094  758 
I 

469882  1  658698 

715  381 

840  82."> 

2  462  339 

560872 

089  019 

zusammen 

I, 

3  913  372      4196C32      4495  lU 3712930 
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Soweit  es  ansftlhrbar  war,  sind  auf  den  folgenden  Tabellen  nach 

den  Angaben  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  FlAcheninhalt,  Bevöl- 

kerung nnd  Länge  der  Eäsenbahnstrecken  der  einzelnen  Yerkehrsbezirke 

ermittelt  worden.  Die  Längenangaben  fftr  das  Jahr  1901  sind  der  vom 

Reiebs-Eisenbahn-Amt  für  1900  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnom- 

men, unter  Hinzurechnung  des  Zugangs  nach  dem  Unterschied  der 

Längen  in  den  ebenfalls  vom  Reichs-Eisenbahn- Amt  und  von  der  General- 

Uiiektiou  der  königlich  bayerisclien  Stnntseisonbahnen  aufgestellten  Zu- 

sammenstellungen der  Hetriehseinnahraen:  sie  l»eziehen  sich  je  nach  dem 

^\l)laut  des  Keclmungsjahres  der  einzelnen  Bahnen  auf  den  31.  März  oder 

den  31.  Dezember  1901. 

Bei  der  Ermittlung  des  Oesammtverkehrs  ist  davon  '  ausgegangen, 

dass  dazu  fttr  jeden  Bezirk  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirks,  2.  der 

Versand  Qber  seine  Orenzen  hinaus  und  8.  die  Einftihr  (^pfang)  in  den 

Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 

Versand  und  der  £mj>fang  im  Verkehr  mit  den  übrigen  deutsehen 

Verkehrsbezirken  zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  während  für  ganz 

Deutschliind  diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und 

daher  nur  der  Versand  odei-  dei-  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um 

jedoch  den  für  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechnett  n  Verliiiltniss- 

zahlen  solche  für  ganz  Deutschland  gegenüberzustellen,  die  auf  gleicher 

Grundlage  berechnet  und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten 

sind,  ist  in  der  nachstehenden  Nachweisung  für  Deutschland  überhaupt 

in  den  oberen  Zahlen  der  Versand  tmd  Empfang  mitberttcksichtigt.  Die 

obere  Beihe  der  Verhältnisszahlen  für  Deutschland  stellt  den  Verhältniss- 

.zahlen  der  Verkehrsbezirke  gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhältnisszahlen  in  Spalte  0,  13,  41,  45,  40  für  1001  ist  in 

der  Si)alte  Ordnimgszahl  die  ZifiVr  l»<ig<'setzt,  die  die  einzelnen 

Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 

gi(')ssten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  über  dem  Durchschnitt  sind  schräg 

gedruckt. 
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8  

Bezeichnung 

der 

Verkehrabesirke 

8 

Flitehen 

Inhalt 

qkm 

4  < 

6 1  6 

!"  7 

i  8 

Jün- 
wohner-

 
sabl  am 

Eisenbahuläuj^e 

Ende  des  Jahres 

1.  De- 
sember 

1898 1899 

1 

1900 
1901 

1900 Kilometer 

3 140  ir.in 
4U8  7-23I 

1345  215) 
•28!M44| (149  267 1 

ai4ä46l| 

3  502,91 

1  7()«J,I6 

l^M 

8669,n 

1  824,M 

1 473,1t 

8867^ 

1828,13 

1474,41 

8989,»! 

1.919,6s 

1 474,41 

1  106  827V 
y8!»4<)4l 

253  810 

f 
1 

<  1486^ 

3  572|87 

148S,M 

3<}31,iu 

1480^ 

< 

3  762,^4  1 

1585«00 

'i  (UM  IS 

3  342  7(13 ld«it$055  j 

1868062  i 
422  7381 

2877  578/ 
1  884  1511 3107U6M 

,  2033,1.6 

1401,S6 

3608^97 

3808,» 

2(MU,20 
1  416,4» 

26S8,ti 

3  447,6» 

2069,39 

1490,» 

2  618,97 

ä449,!)i 

2099.M 1463^ 

2890.U 

3  »34,10 

1492671 1407,a5 
1407,» 1470,00 

1666,» 

3111  4r.3 
3  044,13 2  991,3? 3  0nO,to 3  000,  TO 

36 

Provinzeil  Ost-  u.Westpreusscn 
Ost-  u.  wcNiprcussische  Hüten 
Provinz  Pommern  
PomnuTsche  Häfen  
Mecklenburg  
Rostock,  Wismar, Lübeck,  Kiel, 

Fiensburir  .  .  ■  
Prorlns  Sehl eswig  -  Holstein, 

Fiirstenthum  Lübeck   .   .  . 
Elbhalen    . 
WeserhMfen  
Emshftfen  

ProT.  Hannover,  Henth.  Olden- 
burg, Braunsvhweig,  I-iiipe- 

Schaum  bürg,  Kreis  Hinteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  ....... 

Reg  -Bez.  Oppeln  
SUdt  Bresbiu  

R4L*g.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 
Benin   .  .  . 

Provinz  Brandenburg  .   .   .  . 

Reg.-Bi'z.  Magdeburg,  Hersth. 
Anli.ik  

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 
ThüriugiHche  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Königreich  Sächselt     .    .    .  . 
Pr. Ilessi'u- Nassau  dIhi»  Kii  1>i- 
Hinteln  und  Öchinulkaldeu;, 
Oberhessen  u.  Kreis  VVetslar 

Ruhrrevicr  der  Prnv.  Westfalen 

Provinz  W'estfulen,  Lippe- Det- mold und  Waldeck  (Arolsen) 

Buhrrevier  der  Bheinprovinz  . 
Rhefnproyfne  redits  des  Rheins 

^)hiP'  Kreis  Wctzlai  .  .  . 

Kheiriproviuz  links  des  Rheins 
und  Ffiratenthnm  Birkenfeld 
Saarrevier  

Riihrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 
Lothringen  
ElsaMS   

Pfalz  (ohne  Ludwighliafen) .  . 
Grossh.  Hessen  (o.  Oberhessen) 
GroHsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Lmi1\'.  iu-liatm  . 
Königreich  Württemberg  und 
Honenzollera  

Königr.  Bayern  r.  d.  Rheim*  ._ 

62481 

l'
 

J30  107|: 

19793!l 

48604 

28954  I 

18212 

}27  079(1 I J  39  890[ 

j  I385&  ' 26  314 '   14  993 

Ii  18  778 

i    1 678 

I'
 

20  804 

Ii 
 * 

'  8873
 

i  I  I 

;  i8;;8«; 
2  719 

il  (bei23) 
^  6221 

8287 5  9:17 

4  :;9:( 

!  15U8l!! 

I! 

20647 
69926 

4  199  758 

2168845 
1276248 

2  KHi  :;48 1  694  934 

830860 

2  918:173 
497631  L 

108  186  l| 54'.' ^s:, 

I  KiT  :>(»»; 
798  317 
820  420  ,1 

1  72C2Ü01 1786001 

2232548 
5  343620 

2 

2047,» 
868.00 

1  891,67 

(iÜl,U3  1 I 

608,43  I 

•2  07-2,vi 

263,23  i 

610,20 984,30  i 

677,41 

764,y«i 

1  731,61  I 

2  420,1«  I    2450,72     2  461,^ 

1  ('Ä\l,39 
5  772,« 

I Überhaupt  ,640621    56845014  li  46176»79 
I!  1 

2043.4« 
2089.» 

1  ̂2098,11 
568,90 

575,0» !  587,91 

2  0l3.:a 2079,13 
2l69,s« 

G61,ns 
661,0» 

672«; 

603,48 
608,10 603,tt 

2  10G,M 2  \  M  Kt,^ 
2  17IU7 

263,2S 2(i3,29 

263,0 

(bei  23  anffeirebeu) 617,67 
617,f>7 

r><4 

1  in*),yj 1  037.:,v 

688,-i> 

72«).' Ii 

7-2*>~6 

7G4,;'i 
7%,»J 

822..; 1866,M 1778(09 

'  iäiJ6.K 

1  718,75 1714,00 :  1812,90 
6869,76 6976.0& 

1  6015.W 

49099,17 49880,M 

1 60983,9
7 Digitized  by  Google 
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1  » 10 11      1  12 I 

18  1 

14 16 

Auf  Je  100  qkm  Füeheninhalt  kommen Auf  je  10000  Einwohner  kommen 

Eisenbahnen Elaenbahaen 

t 

'S  " 

1808 1899 1900 1901 
1 m 

t« 

§1 

(3  * •S  »* 

1898 1899 

• 

1900 
1901 

o Kil  ometer 

i« 

o Kilometer 

2 
6,01 

6,i« 6,89 

r—
 

!  91 

10^ 

10,46 
10^7 

11,91 1 ».« 
6^06 

6,07 6,3» 

25 
10,86 11,5» 

11,18 11,74 

9 

6,M 
8,9» 

2B 

16,61 16,61 
16,99 

16,» 

4 
7,St 7,4» 7(4« 7,76 

6 

7,44 
7,6» 

7,06 
7J9 

ö 
7,34 7,47 7,74 7,67 

18 

10,54 10,71 10,39 10,53 

8 
14 7,1» 7,08 

7,u 
10,7S 7,18 11,09 

20 

8 11,13 

8,10 

11,80 

8,96 

10,S6 

7,60 

11,19 
9V 

7,84 

10 
9,«s 9,« 

9,30 
10 

9,68 

9^14 8»99 
9yoo 6 

8,38 
8,64 8,6» 

8,86 

6 

7,34 7,67 

6,»i 

7^ 

Iß lObM 
lO^M 

10,60 11,M 19 

9,94 
9,85 

10,66 

17 IM? IM 1I,S7 
16,u 

11,3» 
16,»» 

11,^» 
16,49 

14 
4 10,34 

6,19 

10,15 

6,40 

9,80 
6,84 

9,80 
6,86 

iö 10,90 
38,70 10,-<7 äa,7o 

10,M 

34,40 

11,17 

35,14 

Iii 
2 

10.13 

6,88 

10,10 

6,86 

9,40 

4,51 

9,67 4fii 
49 

25 9,10 
33,17 9,68 33,47 

9,97 
33,47 

10,48 

34,05 

17 
1 9,^3 

4,(>1 

10,46 

4,61 

9,90 

3,67 

10,34 

3,75 
22 16,» 16,58 

16,58 
2S 13,97 12,9» 11,97 11,97 

?i 

12 
21 
19 
24 

11,» 

11.M  1 
11,41 
17,41  ! 

11,4» 

9,6!» 

9,P3 
1'2,.J7 

II,.« 
17,41 

11,53 

9i68 

9,.>3 12,51 
12.13 

18,14 

11,  ̂0 

9,6^  ' 
(bei  23 

10,:.7 

12,S9 
12.  K8 
18,73 

7  7,60 

3    t  5,&>5 l)orechnet) 

24  11,65 

il  8,'^i IJ  8,S5 

7,73 
6,95 11,79 

8,;-6 

8,9S 

10,ai 

ö,a» 11,98 

8,M 

9,71 

7,27 

6,39 

'  11,79 

9,14 9,14 
20 11,4» 12,3S 11,94 I2,i8 

J6 
10,03 

10,83 

9,34 

10,00 

7 
6 "  

8,04 
8,25 

8,33 
8,37 

8,.MJ 
8,55 

8,77 

8,6«) 

9 
22 

7,74 11.49 11,65 
7,69 11,111 

8,13 

11,26 

8i»i  1 

9,w 
9,89 9,40 

8,8» 

9fii 
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1 4 17       1       AB       1       Xv  W 

u. 
c 

17tn 
Mit 

BeKAiehnnnff A#  V?  S        a  %V        Mm  VA  Jfc 

Flächen- wohoer- sahl  am 

1.  De- 

der inlialt innerhalb  des  Vcrkehrsbezirke.s 

1 
Verkehrsbezirke 

• zember 
,  1898   :  1899  t   1900  1901 

J 

qkm  1 

1900 

1  Tonnen 

1 
2 
8 
4 
5 
6  , 

8 

9 ; 10, 

11 

12 

13 
14 

15 
16 
17 

18 

19 

20 

21 

22 

24 

»! 
25 

26  I 

27 

20 
30 

81  I 

82  I 33 
34 

86 

86 

Provinzen  Ost-  u.We»tpreu88tiu 
Ost*  u.  wcstpreussische  Hafen 
Provins  Pninmern  
Pommemclie  Häfen  

Mecklenbur":  
Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel, 
Flensburg  

Provinz  Si'hleBwi^r  Holstein, 
Fürfitentlium  Lübeck   .  .  . 
Elbhäfen  
Weserhftfen  
Emshftfen  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 

burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Binteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg -Bez.  Oppeln  
Stade  Breslau  

lie^.-Bes.  Breslau  und  Liegnics 
Berlin  

Provinz  Brandenburg  .   .   .  . 
Ref  Et'/  Magdeburg,  Herath. Anhalt  

Kt     lU'z.  Merseburg  u.  Erfart, 
'J  hiu  inptHchi'  Staaten,  Kreis 
Sehiualkalilcn  

Königreich  Sachsen  

Pr.  HeBseD-Na<«fiau  (ohne  Kreide 
Rinteln  und  Senmiüicalden). 
Oberh  essen  u.  Kreis  Wetzlar 

Buhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lipiu  -Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen) 

Buhrrerler  der  RhefnproTins  . 
Rheinprovinz  recht-;  des  lÜielus 
(ohne  Kreis  Wetzlar)  .  .  . 

Rheinprovinz  links  de^  Kheius 
und  Fttratenthnm  Birkenfeld 
Saarrerler  

Ruhrort,  Duisburg,  Hocbfeld  . 
Lothringen  
Elsass   

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen) .  . 
Groftsh.  Hessen  (o.  OberhcBsen) 
r.rossli  Baden  (ohneMimnheim) 
Mannheim  und  Ludwigsbafen  . 

Konipeich  Wflrttemberg  und 
Honenzollern  

Königr.  Bayern  r.  d.  Rheins  . 

I(|6a48i{l 
[  30  107y 

ly  793  j 

4t?  (304 

2JS954  i 
I  18212 

j}27079(i| 

]  30  8in>[ 

8149153 
40872) 

1  345  215 
289  444 
649267 

814846 

1  KK>8-27 \m  404 

253  810 
3ÜG68 

3  34-2  703 
1888  055 

1  8<V<  Ot)2 
422738 

2877578 
1  884  151 

3  107a')l 

1663560 
86887 

5:^4  301 

60  1?2 
665547 

1746tfil6 

96707 
045  843 

42  375 
710678 

28963  '  26634 
62-2  516 

83  543 

1B7  431 
7  561 

4  004  462 
2  08«  694 
5  667  232 

36564 
8972896 

91  807 
3  104  128 

664  691 

90  498 115  722  j 

9800! 

5179022 

2  069817 
6  225  455 51025 

omoosfss 110812 

3345  061 

13855  Ii  1  492671  A  5808707  5876221 

II 

26  314 
14  993 

1  ()7:! 

20804 
1975 

3  873 

18  386 

2719 
(bei  28) 
6221 

8287 
5  937 
4  393 

15  061 
'  20  647 

69  92(> 

3  Iii  463 
4199766 

2  irvS84ö 
1  27(i248 

2  100  348 
1  694  984 

530  850 

2  918  373 
407  631 
108  136 

549885 
1  167566 7fl8  317 
820  426 

1  726  200 
173600 

2  232  548 
5  343  620 

5  647  459 
7978681 

5949225 
88401» 

798  164 

39  758 

747  4BS 

24488 

664  329 
113  206 
101586 

7968 

5  555  965 

1  896  809 6  368  951 

258241 

4818806 
169  346 

3  661  606 

6429087 

2438917 170648 

640581 
39446 

814902 

*81 102 

6*jy  i'jQ 126515 
208  704 

14  899 

5  710  424 
2  222  995 
6  270  846 

4204706 

144 167 
3  790188 

Qfiftie6 

8681  m|
 

2  453  647  2  627  270  I  2  859  681  3  122  82*. 
7  167  535  I  8226  146  j  8  567  144  7912715 

I 

1885  9261  1884054  2  171  707  i  2016034 

4775613  I  6207026  '  5  151975  1  4717812 

785  721      950  786      898  823  !     897  434 

4  572  785 

2  569  793 
4^x;  168 

1  781440 10298241 

764  161 
1  01)7  607 

1  522  169 
37571 

4  748  885 
2  721  248 
506  746 

2271606 
1  107104 
896692 

1  152  642 
1635  588 

62284 

1861171  1041040 

fi34tiur)()  ('.735868 

5  290  851 
2  867  647 

i87  »i76 
2  607  565 
1066  179 
OO0  3fV3 

1  2.50  075 

1 819  V  X) 71602 

5-286279 

2  6766^0 4<  i7  897 

217759Ö 

1  106480 
I  011575 
1  381  185 
1  740  773 

79269 

1964  297'  1  930301 
7  067  409   6  999H>5 

überhaupt  |i  540  521 
56  345  014  1^2  270  t^l  87  836  274  ;93  474  709 198  167  156 
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Sl 
22 

28 24 86 26 S7 

der  Eisenbahn  wurden  beifSrdert 

Inlands  verkehr 

▼•nand  der  Yerkahnbeurke  nach  dem  Inlaade 

1S98 1899'  I  1900 1901 

Tonnen 

£mpfanv  der  Verkehnbezirke  von  dem  Inland* 

I  1898 1899    i  1900 
1901 

Tonnen 

1  (HV'y  450 
f^4-2  707 
7C«Mr24 

1001  151  i 
4M  881 

I I 

4(H4üO  I 
1646700  I 
1  169  612 

125  500  < 

1  117  208 

8r)2  61«> 
807917 
489841 

{<4«s  2( « 

419 186 
1749897 

1  UV_>  4W 
i*)y73 

1  ÄIO  633 
{»47  242 
!>76  774 

899  719 
667896 

435  838 
1969  866 
1  120  600 

118  6Ö2 

1  380  189 
iWöOOO 
'.»2t'.  207 

661035 
604714 

844  408 

511728 
19e7«J7 
1  164  435 
107  725 

3  707  353 4  154  872 4  352  729 4  4S6  :^28 
1  080  r>67 1  131  776 1  13«J956 1  035  374 

9  21  )3  *»85 10  045  704 10  415  373 10612172 

(KK»  'im 56!»  103 628  607 594  477 
2f»24  117 3  175  0Ö6 3  3i»2974 3  363  77H 
1  064  270 1  191  (m 1  38O052 

1  42!" 
3032094 4039432 4  6563^5 

4629811 

8464218 '  8447018 8783765 8778696 

4  783  497 6010060 5688662 56263^ 
2458641 2586268 2722267 2028066 

• 

2090823 896  360 1  'Ml  m 

1017  696 
721466 

971  585 

1  187  431 

2686686 

1268764 
181046 

6  777  187 

2  384  486 
1  105  105 

3  'a:>:'>  1-J4 5  1 174 

3  465127 

T 

2114  100 
977  65)8 1419  124 

1115  570 
743063 

1 062  873 

1 213  399 

2743  156 

1  21»8  8(;_> 177  100 

6  945139 
2613  750 
1269  268 

2  145  625 
3  400  147 
5  348  270 

8  747030 

2218  442 
1  102  677 

1  401  330 1094295. 
778218 

1  (m  737 

1203  706 

2846037 
i  343  708 157  216 

i 

7  257  032 
2734  836 
1298918 

2  153  500 3  507  51:} 6(181  S2l 

4172542 

2  335  691 
1  ]m  109 
1  553  H<52 
1012318 
818409 

1  057  035 

1823  061 
8032434 

1  862  296 174  526 

7266  253 

2  857  308 
1  233  846 
2089  801 

8  739  716 

6  0-W  365 4519846 

8887888  ]  .  8619060     8870827  1  4088748 

44i'7  425'  4688403  4885050  [  4922381 
5880409  1    6608226!    6876184  1  6607088 

2  667  724 2084  4(t8 3  17!»  (»22 
'2  ̂ 'n  775 

3  036  3l»8 4  150  789 

22681746  . 23875102 26370439 
25  4Ü1211  1 7274492 7  809262 

8  017  ss:-'. 
4  350  293 4  593  803 4  073  050 

5  364  847 5  590  481 

13  441  74!» 1471O806 15  384  205 14  658  630 Ö  451  !>01 9  245  767 

3  519226 8662067 
8697  742  1  8486162 

1  8912096 

4408018 

3  405  543 3  725  471 4  2<)3  697      3  873  783 5  934  589 

6  48  1  7l-< 

4  0r>4  75<1 5  0(»4  921 5  193  241 5  234  173 2  749  837 

2'>28  166 

4  <»;4It4l3 4  354  448 4575  642 4  205  441 9  746  997 10  403  326 
8  495  475 3  929  978 

•4113  647 
8  950  358 2200  619 2  705  425 

578  030 587  7641 679944 559  328 1     1470  014 
1  685067 

1  324i:-.< 
1  515 IKV^ 

1  586  cm 1  Ö03  637 1  8!»0  330 1  OSl  141 
1  519  602 1556117 1805647 1913  289 1470269 1620  536 
1  450669 1671080 1818070 1807726 8886678 

8498619 
2980670  ; 8108675 8846660 8106017 1194867 1860007 

1  103  119 1  152  30r» 1  '.<<6  004 1  137  019 ;     2  7(57  6!»4 2  915  460 
2  3«)  505 2  367  858 

2  474  50«) 
2  352531 

I     3411  47(1 

'A  430  043 

4  548  836 
6201  III 

• 

6  971  947 
0  787  048 

4  587  278 
7497567 

5  566  iVr2 8  426  867 

4762340  I  4280888 

n  !1S4(>01 

2  050  H97 
11412404 
3  451  885 1  706  631 
2(>22  350 

1  747  8U2 

8619990 
1410166 

3  028  804 

4  0S5  63O 

6  622  710 
2  888  274 

1 1  7H9  305 3  (r25  4<>2 

1  636  837 
1  805  659 
1778464 

8472927 1847268 

3  158  641 
3  794276 

114656  396  1 122452471  1 131460265  1 127  757668  ,  114656396  i  122  452471  .  131460  265  , 127  767668 
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6 

3 Bezeichnung 

der 

Vorkübrübezirk6 

8 

Kl  «rhen- 

in h«U Ein- 

woIin«r
> 

stbl  Am 

1.  De- 

7.«'mber 

1900 

j     SO     I  31      I  33 
MU 

Aiisl  nnds 

Versand  nach  dem  Aualand 

1898  1899 
1900  I  1901 

T  o  n  n  «  n 

\ 87018; 

185003' 

iöötHö  , 868i 

I 
2 
3 
4 
6 
6 

8 

!) 
10 
1) 

12 
13 

14 
16 
16 
17 
18 

I'rovimsen  Ost-u.  Westpreoasen 
Oi*t-  n.  w«»8tpreu8«isch«  Hftfen 

viriz  rniiiiiKTU  

l'oiiiinHr."?che  Hftien  
Mecklenburg  
RusUtek,  Wisinnr,  Lübeck,  Kiel, 

Fh'iisbnrs' 

19  ! 

20 
21 

22  i 

94 

2b 

S6  ' 

2U 30 

81 

34 
86 

3(i 

82481 

V ni\  in/ 

>80107[i 

|lC53o| ^19793!' 

48604^ 

281154  i 

-.  18  912  ' 

i}97  079(1 
} 
89899 

Fürtiieuthum  Lübeck. 
Klbhlfen  . 
Weserliäfcn 
Ktnjihäfeii . 

I'rov.  Hannover,  Hrrzth.  Oldon-  i 
iturg,  BraunMcliweig,  Lippe-  | 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln  I! 

un<l  Pyrmont  ' 
Provinz  Posen  

K»'g  -Bez.  Oppeln  ...... 
Suidt  Breslau  

Ivt'^.-Bes.  Breslau  und  Liegoiti 
Berlin  ,  . 

PruviiiK  Brandenburg  .... 
Ke;^  Bez.  Magdeburg,  Herzth. 
Anhalt  

Rea-.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 
Tliiirin^nsche  Staaten,  Kxeis 
ScIinialkaMen  

K iiiiijrrtiich  Snchs<m  .... 
Pr.  Hessen-Nasoau  (ohne  Kreise 
Hinteln  und  Schmalkalden), 
<  >ljtTli»'S!<('ii  u  Kreis  Wt't/.lar 

Kuhrrevier  der  I'r»j\ .  Westialen 
Pmvins  Westfnie.iu  Lippe-Det- 

mold und  W.il  icck  (Aroisen) 
Kuhrrevier  der  ikliemproviaz  . 

Uhcinprovinz  rechts  <h-s  Rtieins 
(ohne  Kreis  Weisdar)  .  .  . 

Rlioinprovinz  link«  des  Rheins 
und  Fürstenthum  Birkenfeld 
N.iarrevier  

Uuhrort,  Dnisbui^,  Hoehfeld  . 
l.<oihriugen  
EisftKS  

Pfalz  'ohne  Liidwipsh.ifen)  .  . 
<»rovsh.  Hes-eti  ii.  ( »lierhesnen) 
<4rosHh.  Baden  lohne  Mannheini) 
Mannheim  und  Lutlwigshnfen  . 
Konigreleli  Württemberg  und 
llntienznllern  '2«Mj47 

Konigr.  Bh^  ern,  r.  d.  Kheios    .  1  6Uifci6 

13b55 

2U814 
14998 

,  18  778 

I    1 Ü73 
2<»K»4  i 

il    3878  > 

Ij  'I 

IR  386 '2  711» 

(hpi  23  ) (i22l  , '  H287 

«»37 

■1  m?, 

\  ir)(>cii| 

3  14»  1&8  i 

408  728  1 

1345 '215 2ÖU444  i 649967  II 

314846  ji 

1  1UG827 
969  404 

253  810 
35668 

S  342  703 

1  8Hrt  ():>.'. 1  8<;h 422  738 
9877578 
1  884  151 
3  107  951 

1498671 

3111463 

4199708 

79762 

128  995 
1  165 

111646 
1994 

5  706 

10206 
79  409 

120010 
1066 

84604 
37172 

5  276  5.->9 
88996 

1870410 

47974 32933 

141696 

78604 
917488 

2  168  845 
1276246  \. 

l! 2  lOf»  348  ' 
1  694 '.134 

5ii08&0  Ii 

aberhanpt  >  540521 

2  918  373 
497  631 lOH  136 

649885 
1 167566 
7!»SH17 

H  _»0  4  26 

I  72i;  200 
173600 

2-239548 

5;^  6» 

56345014 

95196 
189497! 740 

131881  , 

4061 5  282; 

II545I 

82496* 

III  723 1004 

6076 

15  589 

10U8&1 
l(»2  689 

2b61 

94  »»fl2 

H">  157 

5  224if27 25849. 

1861687 

50  U)!-; 22  33»; 

103275 
9034 

o8(>2  931 
32406 

1616721 
58614 

35  254 

1296761  138991 

92111 
244079 

80526 

988464. I 

112  SV» 

119287 118  944 

4  395072 4  493  480 
4öl3U5«) 

153  11!» 
in9  27l 

224  28*2 

I  4Ü',»  748 
1  5.S5  (äJ7 I  707  4<J9 

162760 
176680. 

179248 

71 1  875 

8.V)  792 

H,«<2  233 

1  073  767 l  115  191 1  ÜK^ülO 68  778 69  333 71  849 
669312 

706918, 

767-298 
851  757 806401 881885 KW)  291 108  H94 

187806 
34  877 34  432 3f  003 

212  9K5 
300  lt»3 

330  94« » 420086 

449396| 

466789 

-   rt  — ,  . (  .)  .1  1  f 74  437 

74  8-22 
2m  530 279595 

291  271 

77  657 1575« 
I  427 

186  452 181 

6  9(*< 11997 
96  733 
114  587 

1  669 

I 

153  040 

•22  707 

5  566  8"'.» 
33185 

1604860 5s  rji7 

24  5.'i<; 

168938 

«3  973 837846 

I 

1 
4  896  451 

261  75.^ 
l  8Mi014 

149331 

9:^8  2»v"^ 99»!  ?v-4 

79  97:-. 

875  779 
»745)54 

151  :i^-2 

?A\  52> 

272  2T> 4856t<6 
76  974 

290080 

18091770  18649838  90144160  90888819 
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84 86 
36 

37 

38 

89 

40 

der  Eltenbabn  Warden  befördert 

verkehr 

Empfang  von  dem  Aiuland 

1698 
I 1899 1900 1001 

Ton neu 

ir»i>7-2 
567  043 

2043 
O'  •  II'' 

■ 

1(h;  1 1 ;? 
54'JtilO 

20i«8 -um 

l.')7  4!M 

667  HU 
270H 

4  20H 

228764 
497659 

B2I4 

1  7.S4» 

6649 7ÖOb 94»6 
ti546 

7  354 

14  301 
4440 

H3H4 

101  i»7-2 16  «iö2 
5353 

«♦336 

lir,Mi»2 
17  6:i» 
6213 

12  372 

126  4-.".» 
2IMI14 

5230 

Hl  133 
90236 

1  139  632 
173  440 

455  '24t^ 

191097 

79K15 
92451 

22103H3 
Hm  ÜIT) 

464  ̂ ^26 
214  575 
171559 

H(i  332 

111350 
1  401  871 

21(;  44'i 
471  VMt 
±i»i  277 

193  770 

7!»  616 

126516 
1  186  340 

204  !»:)2 
40!l4«i2 

210  76!» 172535 

44966  '  83047 48826 40094 

Ucberbanpt 

1898 
1899 

1900 1901 

T  u  n  D  c  n 

52:^217 

4  1-23  456 

108601 
892961 

if).'; !».')! 
6361tiU 

mm 

550  416 
4  265036 

103888 
1002181  ! 

107  437 
708060 

504  .^^^2 
4  111  016 

118924 
966404 

117940 
687242 

1  130  330 1816021 

220067  , 904406 
61489  1 86191 

447 1M5 752^^2l 

2!h^  353 3<H»52.» 
42  01!» 49hlH 
37  81f2 42611 

1 16  976 129790 
46960 89706 

176816 199  662 

S9607S1 2972994 

16846620 16268664 

194866  !  186081 

1  ')43 179  760 
64  253 

1  (HiTi  342 
21»5  ;KI4 

56  1!»5 
41  675 

121  (HS 
49766 

170332 

2988778 

16794160 

510  301 
4  026  273 

184869 

806897 

120  326 
639  619 

164871 

1  091>  744 

126  526 
34  728 701  915 

270  235 
70  421 

46  934 
104  076 

64628 

176722 
8140622 

4  «»5«)  r><>7 

2  50Ö  942 
2514768 

2  229 
1  H45  6«j«i 

5  179  396 

2644  260, 
2920416 
2221  523 
T  !M4  9H2 

5  670  197 
3  066  431  i 3  269  942: 

2  2I6(;09 2»IH7  621 

6  451  166 
2!^^2  739 
3  325  361 

2  131  2'.»3 
2  239  242 

1666129       1940  600,      i9ö2646|  1946066 

2  161  907 

1  |s.'>237 •2  7-J(»  MS 

310603 

15649639 
6686156 

22392613' 2i»34f^26 121175  494 

6  4!>0(t32 
10445  379 

2317  2tr» 
4  7(i7  5ls 
2  7i»r>  456 
3342301 

I 

16453  450 6923961 

28974887 

2  959<i07 
l-2  2«»6<>45 

6  915  371 
11825416, 

t 
2  378294 
5  146  343 

2695  2(»6 292905i 

17  ;;46  333 
5666Utj6i 

26282644 
3  056  762 

13  2;»]  !>:i4 

7915611» 127195.57) 

2  466  97() 

5  3W)  946 

2  855 1»36 
304  04b 

17  6!K5«i61 
6264  696 

24  809592 

2  956  ri39 
13  312014 7  •^P7  341 

13  136936 

127869671    18104912*    14216636  I60622S6 

15  415 -202 20103  661 
16  226  619 
21036  734 

17  '.X'n  .<>6 •22  V.i4  753 

9274220 
42411 706 

11486726 
28716281 

9994692  10826407 

46406171  48917164 

12  101  636 
81  451  746 

13  (  »7!»  76!» 
32716  929 

17  957  331 
20  642  044 

10636  709 
46513344 

i2(i;if^(i<i7 
30  256651 

8622428'     9883382      9718236  8967706 

15  755  122 

11516214 

14322845' 

H  674  761 

3  736  !»7S 

4  13!»  4IK) 
4160247 6639377, 
46786S4| 

5986  177 

16  36!»  276 

17  12!  367 

11973931 16890044 

10  455fs'>(» 
3  !»!>5Nn 

4  501  546 
4  41»65:i6 
7  235060 
6004947, 

62a3  4<>2 
15  76<i743 

16  7321^25 
12  216  495 
16611  724 
12(05  637 

3!»71»5S3 
4  HKl  773 

4  693  302 
7  704543 

6  843972 

6  424  349 

1(;<M»2.')97 

17  -■3»7S4 
11924  539 
16467  434 !<i  7:!1  m7 

3  ;i47  7>»4 4  732  (174 

5158400 7897779 
497187» 

1)  i7;t  .").')7 

u.  .'>7<;(;i4 

j   846020  133    367  659  112   393  333  539    364  675  216 
16678966  1-114666896-122462471;  181460265   127  767  653 

2808687371  246206641]  261878274]  266  917568 
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Li. 

s 
B 
8 
z 
« 

o 

J 

Bezeichnung 

der 

Verkehrsbesirke 

FMchen- 

qkm 

Ein- 
wohner- zahl am 

1.  De- 
sember 

1900 

41    I    48    I  48 44 
Der 

für  das  Kilometer  Kiseubaliu  auf 

Zahl 

1698 1 
1899 

1900 1  901 ■ 
d 

•2 

o 
Tonnen 

1 2180 2187 

3864  , 

28fö 

A 2777  ,  2819 

1 

2694  1  S686 

2^4 2  543 

3 8741  i 284t 

8 4644 
4776 

6064  ; 

5106 

10 
5  230 

6368 &4UÖ 5403 

5 
ÜS 

2707  , 

16970 

2892 
16900 

2846  i 

17800  • 

2984 

16 

6768 6086 6498  ; 64S5 
13  , 

6130 
4  999 

6  982  1 

Ö947 

8880 9811 

9674  > 

9672 

1  Provinzen  Ost- u.  Westpreussen 
8    Ost-  u.  westpreiissische  Häfen 
8  i  Provln«  Poniintn-n  
4  '  Pnmmersche  Häfen  
6  Meckl^nburj?  

6  i  Ko^tiK-k,  Wismar, Lttbeck,  Kiel, 
'  Flensburpr  

7  Provinz    Schlcswijj:  -  Holateln, 
Fürsrenthuni  Lübeck   .   .  . 

8  Elbhftfen  
9  VVeserhäfen  .   
10  Kmshftfen.  

11  Prov.  Hannorer,  Herzth.  Olden- 

'     S'  liauiubur^,  Kreis  Hinteln 
und  I'yrmont  

12  ,  Provinz  "Posen  18  '  Reg.-Bez.  Oppeln  
14  Stjidt  Breslau  

15  Rfg.-Bc'Z.  Breslau  und  Liegnilz 
16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .  .  .  . 

18  Ke'?.-Bez.  Magdeburg,  Hersth. 
Anhalt  ......... 

19  Keg.-Bcz.  Merseburg  u.  Erfurt, 
Thürin^-isehe  Staaten,  Kreis 
Schnialknlden  

80  Königreich  Sachsen    .   .  .  . 
81  Pr  n<'s--(  ii-N;iss;ui  (ohiii^  K  reise 

Kinleln  und  Schtnalkaiden), 
Oberhosfjpn  \\.  Kreis  Wetzlar. 

22    Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

24    Provinz  Westfah'n.  Lippe  Det- 
u\"\'\  und  W;il(ii'ck  (Arolsen) 

28    Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 
26  Rbeinprovinz  rechts  des  Bhetns 

(ohne  Kn  i>  \\'etzlar)    .    .  . 
86    Hhetii]>rovinz  liakii  des  Kheius 

und  Fürstenthnm  Birkenfeld 
27  Saarrevier  
28  ;  Ruhrort,  Duisburg,  Hoehfeld  . 
29  Lotliringen  
30  Elsass  
31  Pfalz  (ohne  Ludwigshafen) .  . 

32  ,  Grossb.  Hessen  (p.  Oberhessen) 
88  '  6ro«8b.  Baden  (ohne Mannheim) 
84  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35    Kitni^reich  Württemberg  und 
i  Hohenzollem  

86  i  Rünigr. Bayern  r.  d.  Rheins.  ■ 

!}62  48l[ 

1 30  lü"! 16630 

19793 

4H  (i04 

28954 
18318 

^27079{ 

|j39  899[ 

'  18865 

20314 
14  993 

18  778 
1678 

20804 
1975 

8878 

18  386 

2719 (bei  38) 
6  221 

8  287 5  i«7 

4  393 

15081 

20r,47 
611!  et  i 

3  149  153 
408  723 

1  345215 
289  444 
640  207 

814  810 

1  106  827 
989  40* 

253  810 86668 

3  342703 
1888066 
1868003 4-22  738 

2  377  578 
1  884  151 

8107961 

1498671 

3111468 

4  199  768 

2 168  845 
1876848 

2  irK)."^48 1694  934 

12 i9 

9 

aß 

11 
25 

6064 

8889 

4  531 
76880 

6426 
8684 

4  894 
80620 

6071  6012 
66120  70860 

6  872 
8986 

6311 
85020 

6  5*80 8887 

6168 

79120 

580880     2i  14180 

2  918  373 

497  631 
106186 
649686 

1  167666 

798  317 

820426 
1786800 
178600 

2232  548 
r>  :^48  620 

i8 

24 

22 
7 

16 
14 17 

6 
2 

6  '290  5  .■>47 74630  69490 

15500  I  16100  I  14980 

7  607       8  130       8  788  S2">-' 
48770  I  46680  |  46440  |  46290 

(su  Ko.  88  gerechnet) 

überhaupt  ,,640521  ji  66346014 

14  22« 3  790 

6109 

5  4;-i9 6642 

3  6<J3 
2(i63 

16  030  f  19440  1  16680 

3  996  8  889  I  8697 
6  543  6  668  6  491 
5  701  6  141  0  269 

6667 

8  658 2695 

7161      7  487 

4782  [  4995 

7186.  6519 

8748 2828 

^  570 

2  756 7898 

546 
5265 6039 
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45           46      1      47      '  48 
1 

1  49 

60 

51 

6S Güterverkehr  berechnet  »Ich 

für  dM  Qaadzatkflora.  Fllehcnlnhait  auf - ! für  jeden  Einwohner  anf 

i 

°  s 
1808  !   1899   ;   1900  !  1901 

1             •  1 
f— — 

Ii 

1898 1899 1900 
.  ... 

1901 

o Tonnen 

i 
 " 

o Tonnen 

1  : 119,1 186,1 140,9 isa» 

2 157,fl ITD,« 162,» 181,3 

5 225t» 235^1 241,« 

258^ 

8 

866,7 

884,9 401,8 418,4 

39Ö,» 

429,9 

1
«
 

I 
 » 

i  20 

14 28 
26 

13 
a 

22 

13 654|l 

2U4,4 
1814,0 

663,1 

1914,0 
608,7 

216,4 

600,0 

6 
29 

i  23 

\  16 

10 424^ 482,0 
517,t 

626,r 
i  9 

\  10 
i9 922,s 945,0 lU26,o 

1186*«  1 

1 

1 
 * 

14 
20 

1  566,9 
!  184M 

616,7 
1886,0 

6bO,6 
1469^ 

602,6 

1362,0 
17 
11 

11 

2b- 
25  300,0 27  14U,ü 29  240,0  , 

577.^ 27  81Ü,.i  1 

'  12 

12 
Mi 

m,i 
;  21  700,.. 2?>  7in..j •24  iM  »,.) 

IG 

31 

'23      2201,0  ,    2423,0  ,    2508,0  ,  2316,0 
J7 
24 

2i 
9 

i6 
18 

16  , 

C 

4  I 

857,0 

4  237,u 

1894,0 
460^ 
(i97,i 

750,i> 

21!>.H 

930.9 

4  402,0 

(zu  No.  -23 
1681,0 
482,« 
758,» 

1003,0 

811,^ 

304.3 

225,4 

1  ni.v 

4  4!t4,'  . 1931,0  , 

480,s  ! 

1  114/ 

865,t 

311,1 
•241,6 

'.«9,0 

4  ::{84,0 

1726,0 
476,4 
7n7,a 

l  174,1 

820,1 

313,7 

•237,1 

19 
33 
35 

32 7 18 

21 

'22 

4 
5 

1,5S 

6,7" 

l,i.3 7,10 
2,» 
7,M 

2,0» 
5.09 12,31 

9,6» 

4,y;> 

3,11 
I3,.jy 

7,87 6,1» 

3,S7 3,70 

9,04 

5,33 5»» 

4,:.9  
■ 

•20,7* 

17,10 

25,  u 174,00  ; 

16,1»  ' 8,1» 
r>,»"j 

5,.'.:. 

2.7y 3,'i«> 

1,95 7,15 2,38 

7,07 

%M 

7," 

2^ 

6,40 
12,t« 

10,10 

6,95 

3,94 

14/)3 
7^9 

5,97 

4,13 

4,03 9,9« 

5,51 6|9« 

4,i.:. 

47,46 

iy,08 

27,1  i 188,10 
19,b« 

8,sa 

7,10 

3,u 

1,90 

7,55 2,43 

8,99 

6,20 

2,u 
6,90 

10,«a 

8,31 

5,19 
3,13 

13,53 

7,93 5,59 

4,30 

4,09 

9,59 5,7« 

5,9» 

4,?3 

38,33 

6,S3 

VJ,i\ 

18,3» 

1.54.1.; 

21, «4 

8,11 6,01 
5,5>7 

6,71 

2,^H 

3,16 

2,.13 

7,  j'i 

•2.  »7 

7,36 

8,49 

6,19 

2,33 
6,4« 11,2:. 

8,  j3 

5,30 

3,31 

18,31 

7,00 

6,00 

4,1» 4,23 
10,08 

5,7« 

4^ 

4,w 
36,45 

5.73 17,s4 

16,90 

6,11 

23,95 

15-2, 4u 

19,51 

8,3s 

6,'.<9 
6,31 2,  *) 3,  to 03a,3 680,3 

r27,6 71lj7 

6,cu 7,101 
6.9$ 

6,i9 
426,9  I  468,7 484,»  I  475,9 

4,41 

4,70  I 

4^ 

4^ 



1016      Die  Güterbewegnng  auf  deutselieii  £i«enbahiieii  im  Jahre  IWl. 

Versand  des  Auslandes. 

I  Beförderte  Mcugen  in 
i 

Dei  VerkehrabezirlcB 

1    1898    1  1809 
1  000 1  OO  1 

No  J  Bezeichnung Tonnen 

7406705 7687126 79B6804 7819465 

1  671  18-2 
2115  903 2217  170 

1662870 

61  Hnllaud  1207220 127996d 
1810074 1370792 

55  i  OesUMTeich  (ohne  Böhmen, 

Galizien,  Ungarn)    .  .  . 996171 
1060867 

1297  440 1262857 

1 247 113 1861 146 1146604 

888179 860743 
1060846 

908909 
Kl  Pntun 370 333  353 457  991 RR1  ̂ 19 

50   Russland  (ohne  Polen)  .  . 
577  227 715  415 

552  737 
47H  127 

555  7!>8 
515312 

-lOO 

2&()369 278518 
249  827 

288783 

184771 
168861 191 417 

166194 
182888 

168960 
196608 148010 

1H012 28207 
23  381 88646 

2 

2-291 

1  916 
1  843 

4  671 4  652 10900 1685 

Empfang  des  Auslandes. 

Beförderte  Ifengen  In 

Des  Verkebrsbeslrks 

,    l »  üb 
1  899 1900 190  1 

No.  Beselchnnng Tonnen 

3  422086 8496627 
3684*288 

8862552 

ö5   Oe>«terreieh  (ohne  Böhmen, 

Galisien,  Ungarn)   .  .  . 8668661 8401880 8871866 8  717068 

1640788 1881482 1046062 9811668 

2  076  r>68 2  233  657 2  340  340 2^  139 

1   2  02:^013 
2015  698 2  377  ̂ ^24 2  20rj  703 

'    1  31»  1  704 1  fiOO  738 1  742  431 1  595  324 

l  121  Üif9 
1  118  221) 

1  249  541 1  360  230 

S68484  !  1968676 
1866318 1946696 

776882  1  668666 688199 687140 

716  840 609641 605  971 
649  913 

181  040 144  019 

1S<;448 
203  141 

50    Russland  (ohne  Polen)   .  . 128  830 135  579 121  147 131  354 

120  551 
114  273 119  274 

8600 4916 
6616 7609 

6866 
10798 

4908 6906 

y i.i^Lü  l  y  Google 



Die  Oftterbeweganff  auf  denttehen  Elssabalmeii  im  Jahra  1901. 
t047 

Die  einzelnen  Aitikelgrappen  des  Waarenverzbichnisscs  (s.  S.  '64'6  ff, 

des  Archivs  von  1884)  ordnen  sieb  nach  den  hef&rderten  Mengen  des 

Oesammtrerkehrs : 

Beförderte  Mengen  in 

1898     I     18U9     I  1900 

Tonnen 
I     19  01 

00» 

69  ■ 

6.! 
31  ; 

60e' 

*     •  • 

%     •     •  • 

49 

10 

70 

6b 

31  c 

31b 

1-2 
IIa 

dla 

36 

41« 

7 

93a 

60b 

«7 

8 

41b 

S8d 

68a 

Ile 

2ab 

13 

2öc 

Steinicohlen .  .  .  . 

Steine,  gebrannte  . 

Braunlcohlen,  rohe  .  . 

Erde  

SteinkoblenlEOks .  .  . 

Eisenerse    .  . 

Rflben  

Düngemittel  

SonstifT«'  Güler  

Rr.niiik  ililenbrikets  u. Koka 

Brennholz  

Nutzholz,  europäisches  .  • 

Eisen  und  Stahl  

Kif«en,  roh,  aller  Art  .  .  . 

Rundholz  

Kalk  

Mehl  and  MiUüenfabrilcate . 

Cement  

Welsen  

Steinlcoblenbrlkettf  .... 

KartofTeln  

Bier  

Kleie  

Gerate  

Zucker,  roh  

Eisen-  und  Sluhlbruch    .  . 

Roggren  

Kisenbahuschienen  .  .  .  . 

Hafer  

71 176273 

90629800 

18706476 

9R32989 

8  780600 

9828800 

6748949 

6676289 

6860385 

4  0«>:U41 

ö  273  r*()0 

5  10HS37 

4  244)  7W."i 
'    4  304  41  >3 

3  357  597 

8012230 

2866163 

I  8398404 

i  S 688860 
'  1483444 

I  1679807 

1  1706972 
!  1223908 

1849682 

1  402216 

1  ti22  6&2 

1  74.'^  542 

1  3ir)(«)3 

1  0Ö2  101 

{  75770808 
31966601 

14866742 

:  10290183 
-  10004660 

I  110(»919 

6664896 
-  6191601 

'  6414773 

4  844  700 

5  3117  1% 

5  3usüli 

4  !>22  r*(i«1 
4  !«>'.)  r>it2 

3  527  926 

3248944 

t  2896818 
8526079 

2681969 

1718831 
•  1947691 

<  1778296 

1413648 

1825729 

1  2!>7  084 

1  9'<4  7H<) 1  »;<»•;  :144 

1  3t;:>  734 

1  190063 

81749687 

28  647500 

15844190 

11046889 

11R85248 

n6109>26 7048640 

6896190 

6860822 

6  51G307 
5  821  53H 

5  312  128 

4  5<;3  51  IS 
4  817  159 

3  524  912 

8347219 

3497286 

3673244 

2616800 

2384664 

1968564 

1896419 

1696696 

1707822 

1  434  037 

2069  399 

1  f>(>2  818 

1  5I  0  35#V» 
1395609 

'  79764916 

!  22588904 

{  15666838 
>  10627499 

i 10248790 

9867181 

9088465 

7196816 

7 101  7:i8 

6  573  ir.7 

5  S,SO  5<t5 
4  s-_H  rtr,«; 

4  232  4»;<» 
3  rm  287 

3210967 

8037634 

8689163 

3686791 

8551279 

!  8231856 

I  1940406 

1065937 

1809668 

1  792  «91 

1  696  814 

1  ()78  228 

1  583  8S5 

1  42n  :wx> 

1428782 

Digitized  by 



1048      ̂   6fltwb««r^;iiiig  aof  deattcbea  Eisenbohnea  im  Jahre  1901. 

Se
 

Beförderte  Mengen  in 

Abgekürzte  Beseidinang  |    jg^g        jggg        ,9^,^,    (  jg^^j 

Tonnen 

22c 

52 

44 

IIb 
19 

IG 

40 

42 

45 

28f 

68 
58 

68 

6Sa 

32 

d 

29 

48 

17 

2 

IS 50 

4S 64 

&4 

66 

90 

22a 

27 
30 

5&a 

Uebrlge  Ene 

SftlK.    .    .  . 

Oelkuchen  

Luppen  von  ScliwoisscMSi-o  . 

Eisen-  lind  Stalilwaaren  .  . 

Kiserne  Dauipikcs-cl  .  .  . 

Pt'truleum  und  Mineralöle  . 

01»!St  

Papier  

Mais  

Sammelledangen  .  ,  .  . 

Steine,  bearbeitet  .  .  .  . 

Theer  

Zocicer,  raflinirt  

HolsseugmaAse  

Chemikalien  

Glas  

Oele,  Fette  

Eiserne  Köhren  

Baumwolle  

Malz  

Eisen-  und  Siabldrabt    .  . 

Spiritus  

rhunröbren  

T..rf  

Schwefelsäure  

Wein  

Bübeosyrap  

Erze,  rohe>  Bleierze   .  .  . 

Qam  

Haute  

Soda,  rohe  

1224799 

1964240 

966067 
1-211818 

1  l:y^}  i^, 

1  i^r»oi-2 

^2'J  U70 

8«S4  16H 

1263498 

1161674 

992878 

778688 

740086 

664902 

624861 

544678  I 

577411 

02?*  ±27 

5.V2  03S 

51«itr2:{ 

477  0r^> 
b\^  170 

322  2()4  ' 

407818  ^ 

42783t I 

405935 I 832980  , 

392186 

324696 

807849 

1428886  i 
1834828 

1084  457  , 

1  270  855 

1  o.'»:!  ü2;t 

1  H42(«>2 

Vtö.  »  'Xm 

H04a'jo 
(KjO  4t>2 

1240312 

1018072 

970210  . 

860619 

784  276 

699314 

661609  ! 
I 

656961  i 
660857  I 

663  359 5'.>1  GOO 

bUl  U7(» 

511  !»+s 

54201-2 
3Ä)  -245 
419  Ü81 

437725 

849074 

827674 

401 103 

832  471  . 

838  766 

1668684 

1290121 

1 160 138 

1  \r,rr2>^  ̂  
1  27;-}  -204 

1  4(>h  3-2-2 
1011 <»;«')  U05 

1  071  375 

1049276 977460  i 

mm  ■ 

909672  ^ 

864649  I I 

777788  I 

701981  . 

696486  
' 

619096 

668068 

5inJ  1-26 587  Wl 

5(^^*  -2'.>7 

51:5  :{8<) 5-22  :iO!> 

412;>-2H 
435517 

462079 

873140 

361308 
401418  . 

350689 

380106 

1881480 

1806148 

1280024 

1 247  351 
l  -240 1)65 

1  -2<  »4  05S 

1  •►02  4^2 

1  IUI  ti4K 

1  03'.>  037 
975 106 

9543^ 

962919 

887169 

886001 
798136 

748779 
712780 

644876 

644758 

648  Ui>2 

595  -224 5.>8  t  ;51 

572  451» 5<r2  836 

471  -257 
455372 

409894 

899913 

397365 

87324ti 

372 18H 
860434 



Die  Gaietteiragoiiig  auf  deotochaD  Eisenbahneii  im  Jahie  1901.  1049 

E 
.1  , 

^^fl  Abg«kfinte  BeMiehmuig 

S  Bl 

Beförderte  Mengen  in 

1896 
1899  1900 

T  o  u  n  u  a 

1901 

40  Lumpen  

28e  Hirse,  Buchweizen  u.Uüläeu- 

^  fruchte  

an  Thonwaaren  

66  WoUe  

67  Zink  

'24  Fische   .  . 

&  t  Borke  

14  Efaenbehnschwelleii,  eherne 

57  Stirke  

4  Blei 

S8h  Lelnseat 

15  Eieeme  Achten 

9Bi  Slmerelen 

47  Bel8 

81  d  Nutzholz,  ausserenropRisch. 

25  Flachs  

51  Salpetersäure  

53   '  Schiefer  
35  Kaffee  

9  Dachpappe  

3*i  Knochen  

1  Abftlle  

61  Tabak,  roh  

26  Fleisch  

84  Jnte  

66b  Soda,  kanatiiclie  

98  Farbhölser  

88  Hopfen  

22b  Rnpferene,  Knpfentein.  . 

9  Knodienkohle  

ArehlT  f  Or  SiitDbaiiBWtMa.  19QB: 

I  ! 
34B066        871782  882690 

341  098 

293  851 

346  942 

292  272 

276659 

251045 

219744 

280790 

246151 

296048 

281216 

178566 

289804 

199082 

207  435 

H;U  805 

It<ii3I0 

148  373 

144  978 

115  814 

108  550 

96035 

86466 

91884 

45506 

53617 
40905 

25587 

12554 

342  5)23 

826  689 

359  075 

265  704 

22i>  iM2 

24Slti6 

278890 

245188 

265488 

811944 

265874 

190268 

260 926 
311806 

196862 

IT'J  7;14 

181  267 

148  235 

iriOj<»<j 1 15  WJ 

9669Ö 

99981 

91 891 

77946 

50708 
68606 

48854 

88506 
11849 

337  247 

324  881 

202  122 

282  344 

241  788 

251278 

279810 

264805 

268747 

884985 

377471 

208312 

3«  386 

189984 

201  494 

m  433 

U)4  168 

150  283 

159  770 

124  191 

113008 

108601 

80860 

82  283 

54497 

48896 

40481 

22872 

12780 

851  296 

347  193 

324  527 

323  876 

303  825 

289677 

264489 

268001 

8650» 

848474 

840467 

289  748 

284868 

820783 
311888 

206  OHO 

ITIHITI 

101  032 

154  980 

152  900 

122004 

110679 

106896 

90868 

88976 

64296 

48610 

86577 
29890 

11757 

I 

70 

Digitized  by  Google 



1060  Ofiterbeweeang  «of  deQtMhem  Elaanbaliiiea  im  Jahn  1901. 

2.  Erzengiitsse  und  Hiltetoffe  der  Landwirthsdiaft 

worden  befördert 

1 

Jahr 
U  über- 
haupt 

Davon  enl 

den  Vi 

Im 

Inland 

Adlen  auf 

Bikehr 

mH  deiD 

Atuland 

Im 

engereu 

Lokalver- k«hr  der 

eiDseloen 

Verkehrs- bezirke 

Im 

Wecluel- 
verkehr  der 
deut.sc1ien 

Verkphra- 
besirke 

ohne  die 

stationen 

Tounen 

506  350 2249  800 33ö55ü 2055  336 1  045  912 

1899 2831969 2887870 184099 1246692 

1900 
2  GIG  300 2  448  841 167  459 1  317078 911  205 

1 1901 2  551  279 2  289950 261  329 1  204  293 952156 

loyo 1  74.>^  r»42 
1  CAS  914 1 14  r,28 

778233 
604  84  >4 

1890 1000344 
1  Ö09  399 %  94Ö 743  833 

563277 
1900 1603818 1482  769 170049 720527 

614299 
1901 1688885 1448762 186 12B 602886 

441 161 

1896 1063101 
966180 96921 466688 ^9979 

1899 1  190  84)3 1  078  215 1 1 2  648 474  643 471  548 ■1900 

1  n'.Cy  (^K) 1  191  374 
2U4  235 

528  104 518891 

mi 
1  -ri- 

1  272  467 
1562«»5 582  352 504  403 

'  1898 

1  1  H49  532 

1  532  (»24 316  908 724  902 636623 

! 
il899 

1  1895799 1689651 286076 
775884 

667966 

1  707  822 1  4%  977 211  845 
798096 

541  440 1901 1792891 15^3841 209050 838250 
553552 Uirse,  Buchweisen i 

n.  Uttueoirfleote 18vO 841696 194092 147606 81406 
09838 1899 

342 1)23 
179926 

162997 78  706 
64  407 1900 337  247 203  706 133  542 89150 G95I7 

1901 347  193 198930 148263 67166 
68661 

1  löVO 

1  12t>3  493 1  148  454 1 15  039 428589 416664 

1899 1  1240812 11682S7 62076 422270 492604 

1900 
10  »9  271; 985  439 G3  837 346  575 

844  9.59 1901 
1     975  7t)ti 

8IX>803 114^M>5 329  978 

261  687 m  «  -  1  -- 
Um»  •■•*.. 652  »SHH 442260 

110  378 161  786 255  042 

591  970 
472555 119  415 173041 273  Ö42 

'l900 

587991 466066 121966 172166 970414 Il901 
595224 461966 118269 176961 977962 

1898 298048 Sie  907 81641 
10BO14 77864 

1»99 311  944 
215  0:50 

96  314 108  295 
80502 

1900 
2rt4  935 1.H7  2G9 

97  <><»6 94  383 72118 
'l901 

240  4G7 1 74  3G4 
66  103 

85  473 
69650 

Sämereien  .... löi« ,  173566 130  5G2 
43004 

43  757 
60  458 

]  1899 

i  190968 146768 44606 49486 66149 

1900 
203  212 1.58  757 44455 55  273 72  793 

1  224352 167877 
56476 

59899 78  232 

y i.i^Lü  l  y  Google 
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1051 

Es 

wncden  befördert  tl 
Jahr 

lieber- baapt 

I  Davon  entfallen  auf 

deu  Verkehr 

im 

Inland 

mit  dem 

Atttland 

Im 

engeren 

Lfikiilvcr- kehr  der 

einzelnen 

VerkeUrs- bezirke 

Im 

Wechsel- 
verkehr der 

deutschen 

Verkehm- bezirke 

ohne  die 

Sfehafeti- stationen 

Tonnen 

Hehl  und  Mfthlen- 
fabrikala   .  .  . 

Kleie 

lft98 
1899 
1900, 

190r 

Kartoffeln  . 

Spiritna 

Sübw .  ■  • 

ftftbeusyrup 

Bobzacker 

fiafBnirter  Zucker 

DüDgemiUel  . 

lö<Jö 
1899 

1900: 
1901 1 

1896 1 

1899 

19t)0 
1901 

1899 

1900 
1901 

2  3»».-)  I(i2 
2398  812 

2497286 

2639762 

1898,i  1223906 

1899,'  1  41-2  548 
190ü'  1  f,'i:,  (;<((•, 
1901!  1  >«»'.Mi"i:i 

I,  18')8 

1899. 
igooji 

1901  II 

1898 

1809 

1900 

1901 

18iKH 1899 

1900 

1901 

1  947  G9i 

1968664 

1940405 

477080 
511  948 

54:5  38<) 
.'»72  4Ö"J 

<i  7  IS  !l  }<» 
Ü  ü:>4  390 

7043640 
90S8465 

1898  ;  406  985 

1891»  :}4'.M)74 
V3O0  373  140 

1901  399;»85 

l  402  21G 

1  297  U84 

1434087 
1666814 

740086 

734276 

864  (W.t 
8h:)  iK)i 

5  Ü7Ö  289 
Ü  191  691 

6898190 
7196816 

230t»  108 
2337  321 

2444679 

2592472 

946448 

1  0«}2588 
1  -JIS  CCm 

1  .äOo  «»Tf. 

1  »iH7  578 

1  778  5(}ii 

1805019 

1802684 

465209 

4;H»  504 
531  528 

5(iO  8;53 

6  694  667 

6  509382 

6991802 
8985880 

408749 

347  25!) 

371  00«» 395  483 

1  351  935 

1  207  "287 1887  8H6 

1664844 

676968 
VAU  442 

727  087 
805  675 

5  184  165 
5  098  235 

6882166 
6588565 

59  054 

61  491 

52607 
47290 

277456 
349  960 
477  031 

505  687 

v.n  i±i 
169  125 

148545 
137721 

11871 
12  444 

1 1  8.52 
1 1  626 

54  282 

45  014 
51888 68698 

2186 

1  815 

2  131 

4  502 

50  2SI 
29  797 

46151 

81970 

68184 

60  834 

137  5(;2 
7!»  326 

4;U  124 

493  450 

511024 
608281 

1  100  123 

1  130  246 
1162665 

1280480 

456180 

481  785 
528  330 

542  535 

6.51  770 

736  756 

702808 
701806 

162716 
181  406 

V.H)  408 
2i  15  244 

5  832  338 

5  687  560 

6096818 

7884651 

216672 
187.374 

2lt:(  H!» 

212:)<>8 78.S268 

731  407  , 
779641  , 

859128 

,  280180 290  628 
315  219 

323  033 

2055  623 

j  2  305  138 
2376886 

.  2641454 

1  050  iXH 

1Ü41586 
1106004 

1131598 

831402 

377  958 
441  701 

.506  400 
804  346 

806  239 
872188 

844461 

219819 
213  443 

260  374 

272  482 

671  347 

664  893 
722501 

918968 

171 410 

144  706 

153  8.30 

164  148 

401  527 
379  336 

406817 
507167 

857721 
334  392 

367  647 

418.534 

2  492  227 
2  768  325 

2849814 

3252089 

70* 

Digitized  by  Gcj 



1062  GütoEbew«giiiig  auf  dentocheii  EiaanlMdiii«i  Im  Jcbi«  1901. 

Es 

iriirdMi  befördert Ueber-  '
 

Davon  entfallen  auf 

den  Verkehr 

Im 

engeren 

Lokalver- kehr der 

einzelnen 

Verkehrs- 
bedrke 

Im 

verkehr  der 
deutschen 

Verkehn* besirice 
ohne  die 

Seehafen- Stationen 

Jahr 
hanpt 

im 

Inland 

mit  dem 

Aasland 

Stück 

j «MVA  A^MV 
474  4S7 897165 77  262 146 164 161068 

18991 
4K>  37G 404  78!» 

S<)  'S" 

149  558 166  481 

478  150 73  2.5(1 
153  401 186232 

1901 
467  5<IH 

;ih7  555 
70  043 

145  944 177  7H1 

Sindvieh.  .... 
18118 

4  /  (h  Hfri 4  f!45  6H2 131  210 
2  304  2(>1 1  950  275 

1  l«9i) 4  107  3iM 4  005543 121  851 235:^897 
li>ö252:j 

• 
1900 61844IS 5065099 129818 2550079 

2144639 

.1901 1  1 6862890 6215932 146966 2672821 
2174606 

11896' 
;  8042848 1988570 108779 487969 1258614 

18M*> 

2  0H4  09« 1  !isn  (cM 
1(»3  472 

490  309 1  278  im 
1<J()() 

2<r_>2  »;2!i 110  821» 
488  (»27 1  337  907 

1901 2  023012 118  891 41X»  743 1  329  893 

Schweine  .... 0 1 19  li^ 
««OOH3:V2 

III  301 3  107  071 5  050  117 

WM 
9581104 

9  472  üt)5 108  4J>9 3070090 5  58C  77i 

,1900 

10546685 10 428  886 117487 8289888 
0841886 

11901 9818481 9608807 119124 8406220 
5610946 

'1898 

21686819 12780786 6964581 2706945 9518924 
23  r>4<;  Hi»5 1HHS7  71H 9  «559177 

8050  369 10  272_>f;4 

im«» 

24 141  :m 13  453  707 1(H)87  793 2  714  412 

10>t4  451 

1901 
1  J 

22  729  736 12  124  480 10  005 2  547  932 9  047  039 

T>or  Verkehr  zwischen  <l<  ii  rloutschon  Verkehrsbezirken  lohne  die 

SSceluiteii;  und  dem  Aushmd  (mit  dt*n  dcutüchen  Seehäfen)  war  in  der 

1 ' 1 
!        A  Q  s  f  u  b  r 

'  Einfuhr 

1 

Jahr 
1  Versand 
1  nach 

j  do
rn 

AuKln
iid 

1 

KiuiifiitiK 

der  Soi- 

hafen- 
•tationen 

aus 

Dentsfh- Innd 

Zu- 

sammet
t 

1 

.  Empfang 

i  aus 
ileni 

Aii>lnn(l 

Versand 

dor  Soe- 

hafen- 

fltationen 

narh 

Dontsih- 
IhikI 

Zu- 

sanme
n 

Tonnen Tonnen 

Weisen  .  •  *  •  . 

1  ] '  IH^IS 
1 

170  901 102  794 

273  755 

'    5^  2«  13 

45  758 

103  9f.l 

145<V.!» 131  975 

277  ( 
221  XU» 

:^747 53  047 

lOUO 
117291 Ä)2  451 31'.i  742 33  513 18  107 

51  620 
1 1901 

1  157845 

88466 
289811  ; 

1  78610 

51086 129645 

Digitized  by  Google 



Die  Gttterbewegnos  atif  deatseben  Riaeniwhnen  tan  Jmhre  1901.  1068 

1 

A u  .s  f  u  h  r E i  n  f  u  h r 

EmpfaniE 
_  _ 

VenMd 
der  See- 

Bmpfaaff 

der  See- 
Jahr 

Dach 

hafen- 

Zv 
aus 

hafen- 

Zu- 

Stationen 
«tstionea 

dem 
aus 

dorn 11(1  oh 
MlBflMa 

1  Ausland 
Deutoch- 

Ausland 
Deutsch- 1 laad land 

Tonnen T  onnei 

II 

j 

1  1
 

18961 
1 

i  43009 

134  875 
176  884 39  388 

a5  942 
12;>  330 

1  1H99 

'   Kl  :m 

154>  H(V4 173  307 26  244 45  485 
9  142 148  UUä 157  145  , ,    57  816 49  940 107  756 

1901 1 17689 164438 179083  1 ««Ann 

1  77889 
■ 

oOMo 
127682 

ld98 61  222 Ü2175 

123397  j 
15  147 35498 50645 

1889 
892G0 110880 160080  1 90 080 21194 

M  a  <Wha 

1900 66S64 113  835 170  389 36258 30  544 iHi  8()2 

1901 
JMV  a  aA 
67440 

iea>  T*vi> 
166  776 294216 

s4aDv Ohl  tum. a09oD CO  ki!ta\S 
632Ü6 

mvBVHEB  a.     •     A    *     •  • 1808 
11  lOH 

34  797 45«K)5 244  497 136  302 380  799 
9 « »59 53  177 (>3  186 245  710 123  834 369  544 

lUUU 9172 78039 186516 87  574 274  090 

1901 
n  Aa  fv 
8917 

86676 94608 ton  ooA lOBBoa 294068 

Hine,  Buchwei/.ea 
Q.  Hfiuenfrttcbte 1898 

4  774 18  Wll 23  üoo 
,s  1  n 

02  » /3 
1899 

3  758 19319 23  077 34  706 17  494 
52  200 

190O 4136 
21966 

29121 86868 
20062 65920 

1901 6191 26696 81787 
42720 

22306 66026 

1898 a^n  H  aiv 
3S8747 lluSl 119778 09106 Aal  tfvm 291  970 

MMa  AMM 
861  076 

1899  1 
18  TiOl 8  468 26969 

Ol  hsi 
.>()4  'JUii 

356  616 

VI  'rix 
o  123 18  »>44 333  0f}l 

1001 7  (i58 ♦5  637 14  295 

8H 

2b2  oOl 350  839 

AUWS  •••••• 

1898 ' 

fhir» 12  213 18  138 
78  079 13  219 91  298 

1899 6G9C 
13  145 

19841 83  466 12527 95  993 

6875 
I208O 16418 

Oft  OfiT 

DD  DO? 

11419 98106 

1901 6210 18848 90068 80419 
11864 92288 

1896 8867 
17110 

20997 
41479 18190 54678 

1899 4010 17884 21844 
41  268 

0499 
50767 

1900 
5013 

<»  721 

14  734 43  868 1 1  052 

54  920 

1901 ; 
j 

4  000 

13  055  i 
38  397 lü  24*) 48  64;i 

SAniBroioo  •  •  •  ■ 1898 15  514 ior.37 
1 

26  151 
18  867 

15  710 
31  577 

1899 19065 1182!) 30  894 17  017 16  349 
33  'im 

1900 ' 

20400 18064 
mm 

16211 17627 82888 

1901 22660 14411 86941 20607 
16886 

OD  342 

Uehl  nnd  Mfthlen- 
fabrikate  .  .  . 1898 20797 8:3  205 104  0(^2 

■25  754 

145  676 97  630 

1899 15845 
92605 

106400 82861 
72884 106746 

1900 12174 97966 110180 28904 81056 100969 

1901 14128 
96610 

110642 98266 88^ 
107181 



1054      I>i«  Gülerbewegnng  cnf  deatachen  EiteniMhnni  In  Jahm  1901. 

Ausfuhr Einfuhr 

Jahr 

Verrand 
nach 
dem 

Ausland 

ji
 

Einiifunir 

d«»r  See- 

hafen- 
Stationen 

Deutsch- land 

Ztt- 

•amme
n 

1 
Empfang 

aui 

dem 

j  Aiwland 

Versand 

der  See- 

hafen- 

itationen 
nach 

Deutsch- 
land 

Ztt- 

aanun
en 

1 1 
1 Tonnen 

1  Tonnen 
 1 

^Cloio    ■     •     «     •  • 
1 

|t
 

lHi>H        1  318 

]m)  '2074 

lÜUÜ        -2  281 
14  20.^ ir»42f< 
17  97Ö 

15.V2f> 

19  502 

2Ü25U 

222  im 

2»«  405 

m  128 

17  858 

187  417 

230656 

3CS322 

450  S22 

606  784 ;190lj 
8108 

11851 

18959  ' 
417186 

848190 660375 

1HÖ6  1 54  776 

2-25  202 

279978 

1-27661 

o  M) 
166  9£l 

1 190S7 828889 242896  m  141974 II  7US! 

1900  1 

2.".  7  .M •221  W7 •247  751 
114  749 8  080 

1^22  835 

1901 20  476 244680 265164 AfiE  wOf 
12229 214786 

0|rui«u«   >    •    *    •  • ISOH  2272 07  713 m  !H5 2701 

14  5*nl l  i  nttZ 

Irt*«» 2  51MI 
M  51H» (»7  180 1  306 

H)  yhr.i 1  1  .)«>> lUOO a  12» 68  132 
71  '260 12614 

14  53-2 

IfiOl S841 69T61 
78602  1 

1  ITA 1  774 18846 15120 

Rüben A%UVCU  •••••• 
lti88 

30805 143  6U1 174  496 16813 IT  "KU 

itne 221«« 100841 
132093  i 

14828 47  WZ 61 905 
IS  45!» 1251^22 144  381 

■25  407 

49  501 74968 

i im 26992 

1'2j486 

152478 t 

21038 

61762 82795 

Rübensjrnp 
i 

um ' 

1  H»2 lOlHJl» 

12101  ' 

031 4  078 

5609 

lÖlW i)64 

'JlMil 

10«  >25  ' 

(302 5  218 

5  8'2f> 

! lUOO 
750 

1074:) 11  493  < 1030 3317 
4  347 1901 

1 
2S80 18472 

15708 

•  1774 oaoo 
7  1x9 

Bohsntker  .  .  «  . im 1736 160612 
162348 

38  030 1531 39  561 

im- 

150 
154748  i  154808 25680 

1796 2732« 

ir.7 
HI8078 

198  245  ' 

23  910 3  350 27  20O 

,  im  i 
1 

m 293638 
203832  j 

16692 4916 

21608 
Rafdnirter  Zucker  . 

ISJKS 21  r»H(» 
20874 

• 

42054 1 8r)C 9677 11  533 
imi 

•22277 

28159 
50  436 

1  753 11  ̂ 263 
13  010 

1 

liNJO
' 

1620K 32594 48  802 

48ü'27 

11627 60  154 1901 1 
21833 48745 71578 81864 14868 

86727 

Düngemittel  .  .  . 
im 

800631 74467 375098 137  560 561  848 699  408 

im 318  79» 69189 

887988  1 

120696 666588 676 181 

1900' 

325  54.? WJ  4S5 
445  0-28 

129077 
537  074 

(iOO  15  t 
1901 

3«J4  684 ;»7  57y 492  268  1 169071 

597  468 

756534 

Stück S  t-ii  c  k 
IKW iMÖO 

"Ü)  U77 

39  136  i 
48  253 40  941 

89194 

1 IHOO 19172 80008 42870  H  47196 88642 
85837 

1900 10H72 

■29  004 

39M76 43  572 
36  254 

79826 

1 1901 10045 32  557 

42602  i 

43058 
81298 74851 

Digitized  by  Coügl« 



Die  Oftterbewegiing  «nf  dentseben  EiMabahnen  im  J«lure  1901. 

Jahr 

A  Q  B  f  a  h  r 

VeiMDd 

nach 
dem 

Aiixland 

Empfang  ' der  See- 

hafen- 

ststionen 

aus 

Deutsch- land 

Zu- 

Munmen 

E  1  n  f  a  h  r 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

Versand 

der  See- 

hafen- 

stationen 
nach 

Deutsch- land 

Zu- 

Tonnen Tonnen 

Rindvieh . 

Schafe. 

Sdiwetne 

üetlügel 

189B 
1899 

lyoü 
1901 

1896 
1899 

1900 
1901 

1898 

1B99 

1900 

1901 

189H 
1899 

1900 
1901 

5304  '   197  771  2(n>075 

3  37G  i  224  ÜOÜ  227  97Ü 

4006  '  244681  >  249187 

1U0  401 
Ott  ooa 

113  4:15 

Ul  674 

2G33 

2  180 

3  5U(i 
619 

14H239 

166847 

15r)377 

163  639 

517  373 

502  H2<) 
544  765 

696946 

185058  I  453  751 

181288  I  498  868 
241  238  397  1(>5 

210298  1  437  479 

248040 

962646 
209  812 

275  213 

520000 

5O5  000 

548  271 

626664 

638809 

674601 
038403 

647  777 

115  844  127  375 
1(10  410  125519 

112  753,  135  781 

128  789!  124676 

4560 

4676] 

4  081 8158, 

94  322 
90  732 

103  514 

107896 

8  739  597 
9426709 

9845083 

101666181 

44908 

49672 
40258 

39437 

273  771 

312  917 

251855 

961197  I 

72  168  , 
66792 

47  709 

92030 

243  21» 

23192» 

248584 

968807 
49  408 

64947 
44  930 

42595 

368  (m 
405»  041> 
355369 

868698 

6811  70r> 
9401481 
9  892  792 

1024864a 

Uebcr  die  Durchruhr  von  Aiisl.ind  zu  Ausland  und  don  Verkehr 

zwisohcn  dem  Ausland  and  den  deutscUen  Seehäfen  giQht  die  uachstebende 

TVhersicht  Aufschluss: 

Durchfuhr Versand 
Einpfaug 

vou 
der  deutschen  Seebttfen 

Ausland Zusammen 
Jahr zu naeh 

von 

Ausland dem  Ausland 

T  0  Q  D  e  n 

1608 16800 118 96464 100886 

1899 13  109 ^» 2930 16140 
1900  , 

,  11473 

23 5159 

16655 
1901 13  630 41 II  703 25  374 

1898 20  531 

72 

30  028 
63  231 

1899 077 25 53  490 
54198 

190O 1841 10 101281 106001 
1001 6704 

17 
83674 

40296 

Digitized  by  Google 



1056      Die  Ofiterbanregang  auf  deutoehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1901. 

1 

Jahr 

DurchAibr 
von 

Aiulandsn 

Atisland 

Venand  |  Empfang 

der  dentaehea  SeehlÜsn 

naeh    |  von 

dem  Ausland 

Zusamaaen 

Tennen 

1896 5983 

19 

14  258 
19552 

1899 13  673 

35 

39  660 53  368 

1900 7  391 

49 

103  983 111423 
1901 4070 

SB 

60468 64666 

1808 
2  239 

44 

60020 61303 

1000 
88fl6 

Sl 97869 80400 

1900 
2  (»h2 

39 14  036 
16  157 1901 

2560 
46 

9829 

12444 
Hir»e ,    Buchweizen  und 

HtUaennrncnte .... 1808 8880 
896 a#wk  pvoa 

100781 104616 

1800 2601 
283 121  649 124  533 

3  048 143 90  348 93  539 

1901  1 

98  13<i 

9Q  SV> lä9b 4529 
498 

12 159 It  186 

! 
1800 4880 448 

mm  m  n  A 

7180 
«  a  Aka 
11 068 

'  lonn 

,  lyuu  , 
3  6.^3 

080 
1  845 6  037 

1 

1  1901
 

Um  9*1 AD  VfKf 
m  m  %  

ih;>8 20  929 oO 
5  395 

263i4 

i  1899 

21  190 5 8058 2!>  253 

19451 
37 

n  AAS 

0886 
28  873 

1001 

SU 1808 
242 

AKW 
667 

86676 
86  475 

1899  ■ 
169 464 

50  403 

51  03U 

19UU 210 
493 48  0f*2 48  7h.> 1901 

1808 1 52ü 1  289 
5814 

8623 

1809 
1489 

1  634 
6410 8428 

IxMI 1  501 2  25< 

5060 

a  AAA 
8838 

1901 m  VA  ff 777 
ff  ff  f 

10644 Aw  wn 18  488 
A0  WO 

Bfehl  «odMQhieBrabriluite 

1  1898 

10841 676 
19606 

1899  , 1  if24 
740 12785 

law 
,       9  669 1070 790 11529 

1901 8846 

809 

967 
9011 

8487 
664 

40889 68478 
1899 8  204 

870 

76407 
84  481 6  m) 

79(1 

89  382 

96  r>Hi 1901  ; 

2Gt) 
80  576 86  394 

1898 

'       4  592 44 
1  187 9292 

1899 6636 91 1668 8194 

1890 6106 148 1798 8049 

I  1901 

6888 106 1898 
6764 

lu^cj  uy  Google 



Die  GAteibewflffiiiig  auf  deatMheii  EisanlNÜiiMii  im  Jahrs  IflOt.  1(^7 

Jahr 

1  Durchfuhr 

1  TOD 

Ausland  sn 

1  Aufland 

Verüand  j  Empfang 

der  dentBchen  Seeliifen 

naeli    |  toh 
dem  Ausland 

HAITI  in  An 

I                         T  0  n  n  e  a 

1  189ti  1 1  5643 

754 
608 6896 

6844 
1  32H 

176 
8  348 

im) 
5  777 949 

80 

6  806 1<I01 

4  15.'» 

1588 323 Ii  (III 

6034 • 
6664 

7666 • 
848 

8000 

7588 

88 

401 7  979 

1 
1  loni J  IVUl 899 

%ooo 

47 6 10 

(33 

im* 289 
« 10 

249 
lÜOO 233 

16 

108 351 

j 149 6 

887 Bolisncker  ......  i 1896 147 16 10860 
10515 

I8U9 122 3  905 4  117 

1  1900 

6069 l 

16998 

22068 

1<M)1  ' 1 
491 

14  5H8 15  079 

BaftiDirter  Zucker      .  • 

1896  j 

26  705 
10893 

39598 
1899 30997 

28 

14  779 45804 
1900 SB  889 48968 

79887 IWl 94791 • 
11888 

OD  iSEv 

1898 44  0H!> 8  137 
727 52  933 

9  280 416 r>4  05!» 

lyoo 9  851 1  19d 56  404 
1901 42810 11 786 

681 

64476 

• 

Stuck 
1896 10  950 

592 

8  308 19  850 1899 
13  5:W 

255 7  4-27 21  220 1900 10  784 147 7884 18815 

7478 

176 9986 

16940 

,  1896 

10 124 
88 • 10 162 

!  1889 

10937 

88 

i  10976 
\  1900 

13  137 8 39 

13  l'^4 
j  laut 

13  ÜC)7 7 13  1)20 

i  1896 

3  817 1 1 

8  818 18B9 2098 • 2098 

1900 
1676 

88 1718 

1901 4047 8 

.         ■  9 

4060 

1898 14  436 
1 
1 

14  436 

9  5H7 • 

9  5S7 1900 10373 • 

104 

10477 
i 1  1901 

11 179 • • 11170 

.  j  i^L  .  uy  Google 



1058  GüterbewQgimg  «af  deulschaa  KUenbabnea  im  Jahi«  1901. 

Darchfohr Yenand 

Empfang 

▼on der  deutselien  Seehifen 

Jahr Ausland  zu nach 

'  von 

Zusammen 

Ausland dem  Ausland 

Tonnen 

1898 1812 leo 

[  790
4 

9  876 '  1899 

28  822 

1  2ß653
 

52  230 

v.m 571  398 29  588 
601  472 

\ 

1  186696 

3  364 46380 238340 

3.  Erzeugnisse  der  Forstwirtliscluift. 

Es 

wurden  befördert  ; 
1 
1 

i 

j 

Jahr 
Ueber- 
haupt 

Davon  en 

den  y 

im 

Inland 

[fallen  auf 

erkebr 

mit  dem 

Ausland 

Im 

engeren 

Lokalver- hehr  der einzelnen 

Verkehrs- bezirke 

ÜB 

Weehtel* verkehr  der deutschea 

Verkehrt- bezirke 
ohne  die 

Seehafen- Stationen 

Tonnen 

Rundholz  .... 
1898 

3  357  597 2  fMM  2iKI 553  298 
1  m  49«) 

885216 

1 1899 

3  527  926 2  905  774 

6-22  152 
1918037 897079 

1900 86S4912 2778384 
751688 

1811800 
861 187 

1901 8810967 8697766 
618901 1787674 797878 

Nutzholz  ,  europHi- 
5105)837 4  608  766 501078 1762623 

2257  071 
1899 .  6808011 4884660 468881 1675467 8868988 

119011 

5  312128 4  748  628 503  500 1  858  819 
2  340  1S9 

1901 4828966 4358  889 470077 1712885 
2U96694 

Nutsholz,  ausHer- 
europftlaches  .  . 189hI 199082 188916 

15 166 88  894 96448 

i 

;  18(>«» 

21 1  306 195  8-17 15  459 
44  041 

97661 

i IIKX) 
IH9  934 177  232 12  702 39  328 

84  243 

1901 211852 196  199 13653 46  664 

96691 Brennhola,  Graben* 
hobt»  Sehwellen  . 1808 5  273  800 4  755  9(i3 517  837 

2266  030 
2239  907 

1899 5  3G7  196 4  820  042 541  154 

2  203  IIS 2  2«>7  «»37 

jl90U
 

5  821  53^ 5  1(M260 717256 2433  116 
2393  664 

11901 
5880596 5890576 890019 8666968 8469066 

Borfce  1898 
251  045 

155  947 

«KiOlW 

68  423 

0"*  023 

11899 243165 154  748 66437 67921 67  005 

jisoo 

851 S78 
164986 

86848 78  Ul 
66616 

11901. 
984489 1  169518 

94986 76468 64698 



Die  Qfitwbewegiing  auf  deutMchen  EUenbalmea  im  Jahre  1901* 
10&9 

Der  Verkehr  /.\vi->clion  dt  n  «Iputschcn  Vt  ikehrshezirken   (ohne  die 

Seeliäicu)  und  dem  Ausland  (luit  deu  deutäuiieu  Seehäfen)  war  in  der 

Ausfuhr Einfuhr 

1 
Empfang Venand 

<l«"r  See- 
der  See- 

J&hr 
nach 

dem 

Ausland 
1 

hnfi'ti- «tntioucii aus 

Deutsch- land 
Zv- 

sammen
 

aiw 

dam 

Aualand 

Ii. -.frn- 
statioaea 

naeh 

Deutsch- land 

Zu- Tonnen Tonnen 

Hnndhols   •  «  •  • 1896 84  OU S8645 92669 513080 90969 583028 

1899 84690 649S0 998S9 576767 95719 609486 

1900 
in  ßRs 

OO  DiN> 
f  04a IVr  WD IVO  IIM 

1901 370!» 79469 
576778 19769 

596547 

Nntsholx.  enroDftl- 

flches  ..... 1880 46893 157017 306909 
406468 

412064 
817516 1809 44060 106456 309515 376666 480889 
805895 

1900 47086 157788 204848 486696 101869 898865 

1901 4458B 
167966 208689 861406 

892154 
753  660 

Nnblurix.  eneser» 

1808 
5  m 

7672 12196 8617 41906 60495 

1899 8916 
7H9I 16807 5  013 4«  254 51267 

1900 

r>  'j-M 

(5  397 
11  634 !      5  354 47  264 52618 

1901 7  4U7 7  716 15123 
8773 44928 48  701 

Bmmholz.  Gruben- 

1898 
1 

hols.  Schwellen 

1  1400fH; 

110  502 

'  350843 

140  524 491  367 

18{)9 

iir)%'2 

107  77(J 22:^  738 
402  171 157  21  1 

559  382 

1900 
VATA'Ü) 

114  117 251  437 550  677 163  163 713  840 

1901 120189 116569 236  708 448384 147  983 
596367 

1898 

•2  419 

1  500 

3  !h>8 

88  119 1  17;k>2 KX) III 

1899 •2  lt<-2 1  372 3  554 79  137 
19  350 

9S  487 

1900 

1      2  34*2 

1  III 3  453 79  380 
24  068 103  44.S 

1 1 
2509 4  774 86649 

,  25850 
1 

112  499 

1 

Ueber  die  Dnrdiftihr  von  Ausland  zu  Ausland  nnd  den  Verkehr 

zwischen  dem  Aushind  nnd  den  deutschen  Seehäfen  giebt  die  nachstehende 

Uebersicht  Anfbchluss. 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1060     I>to  Oftterbevegang  auf  deutaeben  ElaenlMüiaeii  im  Jahre  1901. 

Jahr 

Dnrchfahr von 

Ausland 
an 

Ausland 

Versand  |  Empfang 
der  deutschen  Seehtf  en 

naeh    |  von 

dem  Aushmd 

Zufiaiuuen 

Tonnen 

XOUD 1  OQ  i 1  AoA 

•7  1  tlX 

1  OITIt y  >Mo wo LI  4  T 1  M  TO^ lU  $MO 

190Ü 8008 

419 

i.'       i~*  t 

u  4i-t 

14  9U1 

1901 
BÖ17 6 

4777 lv89!f 

7tÖ 
90972 48718 

XOIIV 37380 
6o0 

ttiK  lfm 
tonn 60  \i^t 

608 

10111 19V1 
Ol    t  CT 488 

OS  4811 

Natshols,  aitaaerettrop.  . 1898 
106 1354 

63 

1  52"? 

1899 
m) 

965 

1«> 

1  530 
1900 

515 
1867 229 2111 

1901 277 
1801 

895 S478 

Tlrnnnlinlv  AvnlkttnhAls  n 

14  517 15 
12  366 26  81« 

10ti59 49 
4  313 2i  021 

1900 

96880 
107 

8894 99961 
1901 17888 

87 

8681 

81486 

1808 
868 

1884 
1818 

4660 
1899 1  139 SS81 8  748 

7  118 

10o(» 
1  117 2114 1389 

4  62») / 
löül  Ö7ß 

[| 

3  798 
1238 

6012 

4.  ErzeugDLsse  des  Berg-  und  Hüttenwesens. 

Es 

wurden  befördert 
Jahr 

! 

Ueber- 
hanpt 

Davon  i'nl 
den  V 

!m 

Inland 

.fallen  auf 

erkebr 

mit  dem 

Ausland 

Im 

enteren 

Lokalver- kehr der 

einaelnen 

Verkehrs- bealrke 

Im 

Wechsel- 
veilnhr  der 

dcutfrhen 

Verkehrs- bczirkp 
ohne  die 

SeehalMf 
Stationen 

Tonnen 

Steinkohlen   .  .  . 
189H 
1899 

1900 

1901 

71 176378 

75770868 

81749667 

79764916 

69686838 

63699908 

68748645 

67086184 

11689960 

13 070  460 

18001043 

18678783 

18389708 

19654811 
30747009 

10488979 

88871 110 
40965864 

44769894 

44494675 

y i.i^Lü  l  y  Google 



Di«  CHMeit»«wegiing  auf  dentaehai  EiMDbabnen  im  Jahre  IflOL  1061 

Es 

wurden  befördert 

1 
1 
1 

Ueber> 

DaTOB  entfallen  auf  . 

den  Verkehr 

Im 
Aaaa 

engeren 

LiOKaiver- kehr  der 

Im 

Wechsel- 
Verkehr  der 
deutschen 

Verkebrs- Jahr 

haupt 

im 

JUIUHIU 

mit  dem 
einzelnen 

Verkehn- bflsirke 

bedxke 

ohne  diti 

•tatioaen 

T  0  u  n  e  u 

Steinkohlt'ubrikets  . 1  482444 1  273  477 208  967 246364 987 187 

1899 1713  521 1  AORUn 1  4i90  wl  f 917004 810006 1087196 

1900 SS84664 1  Ma97ft 1  OOVSfO 889047 1897816 

IvUl 
d|<Ml  OKA aas  916 1488890 

SieinIcolilenliokB  . 1898 8  789  GOf ) 5  Ofif)  54« 2  82;?  054 1  296  846 
4  467  158 

1  18(10 

10  004  660 7  031  475 2  973  ia5 1  640  469 
5  184  409 

1  liX» 

1 1  385  243 8  109  750 3  275  493 1  75 1  506 
r.  1-22  161 

1901 10248  790 7  170  154 3078636 1  6^8  632 5  267  776 

Bminkohtiin  Mkhn 18  Tnft  47A 7689017 6174469 5600525 
8017880 

1899 148067^ 8101468 6265280 5886478 
8844847 

1900 a«nA/ 16844190 9407671 6986619 6764680 8688478 

1901 16665888 
9657864 6996474 7160667 8477685 

BrannlcohlenbrikeU 

und  Koks  .  .  . 1898 4008441 8956669 187782 8064816 1667807 

jlSD«
) 

4  844700 4  A77  OIS 166786 3889470 8967695 

IWJO 
0616807 

0  BDO  V3BO 
258  270 2906  797 3  260  943 

!  imtl 

f  1 

1  R  Kift  tut 

j    DOfO  lOf 

ftAiKIftlft 0  (HWOID 8087  285 
V  VV  ff  mß^» 

8  199  570 

Eiseners  1898 9  ."••28  8(J0 
6  is(»:n7 3  348  483 1  4b(iiÄ>l 4  471  188 

1 

.lbü9^ 

11  (J03  919 7U47  5U1 3  956  418 1 862  262 4887477 
1900 11610  926 7695934 4014998 8808418 5138160 
|l90l| 

0867181 6832766 8084876 1637066 4943666 

Elsm«  rab.  aller  Art 

i  1 1898* 
1 

4  304  493 
8  298275 1006218 847  G40 

2  400  434 

4  009  fiO'' 
3  870070 1  aS9  432 

1  017  301 2  810  355 
19(X) 4  817  159 3  848  255 9fi8  904 

926  50i» 
2  865  300 

|1901
 

3609287 1 2615316 793  971 695478 
2062402 

Lnppen  von 
1  1 

i 

SchweiBMisen  . 1898 
1  1211818 

1  054  3(56 1 57  452 471  850 579  114 

18!<'l 

1  27(»  855 1  127  697 149  158 538  534 58«  ;  22t) 

IIH») 1  l(i0  285 1  024  578 141  707 469  222 551  n  1 

lüUl 
1 
1  : 

1 247  aoi 
! 
1 

988  542 
258  ÖOU 

390  781 
1 582  424 



1062      IHe  OÜtarbewegniiflr  mf  dentacben  Elsenbalmen  im  Jahre  IflDl. 

Es 

wurden  befördert  |i 
iJahv 

Ueber* 
haupt 

Davon  entfallen  auf 

den  Verkehr 

im 

Inland 

mit  dem 

Ausland 

T  o  II  n  e  u 

Im 

engeren 

Lokal  ver- kehr der 

einxelneu 

Verkehrs» 
beairke 

tm 

WechnL'l- 

Terkehr  der 
deiitschdn 

Verkchr«- beiirko 
ohne  die 

Seehafen- 
stationen 

^ 

1  t>»TO 
1  II"»  "IS"' 

79528 6B5157 844076 

'• 

lOSrST' 

1  flfU7M 101 800 765606 1066806 
1    QflfHl  ftOQ 

IVf  Miro 777 661 1061 189 
1 
1  IQfM 1  ViD  ssoo 1  SRI  9BA 198879 

AmU  «Ff 
677  128 808946 

Eisen  und  Stahl .  . 4-Ji«;  7!»:, 31)12  308 

634  4-27 

b72  407 
2  357  .Vi*» 

(»24  (Ö> 1  049  457 2812r>49 

1  014  964 2551  997 

i 

8*24  4&S 

851 614 9086747 mm  WV  WTKW 

Eisenbahnschienen . 

i  1 
1898 1310  003 1  220230 95778 414016 

744'.  Oll 

1  mto 

1  3)10  734 1  2H5  218 
HO  516 

460  812 

ITh-i  494 

um iriio3;n» 1  40f)  877 10»  522 
487  WH) K?3  796 

1901 
1  142U30Ö 1  316  157 113  148 607  669 736  53ö 

Eiserne  F'iscnbahn- 

! 

scb wellen    .  .  . 
If<'.t^^ 

744 2«)3  3!«» 10  345 88  326 112  754 
•273  3'.H) 

2."»;t  .V),"> 1 3  835 98  884 156  779 

lim 

j      279  rtlO 

267  8^ 1 1  *I54 
94  172 

160719 

jl901
 

^001 
285365 99886 

79790 
150743 

Eiserne  Achsen  .  • 

\ms 

231  216 2»W  077 
iVi  139 

42569 142  848 

1«H) 

•J.V)  374 

2Ui  377 
38  \m 

51  130 146  602 

liXXl t 277  471 233  HJl 
44  310 

52  730 159  815 

liWl, 

239  743  196441 43  3U2 
51  307 

129622 

Eberue  Dampf- 
kessel   

i  1>.')<>12 

•MH216 

230  Tin; 
272  87:; 

532  l  .-^6 
1  342«  »»2 

l  t>.V.t  224 2^2  77b 
300641 

595  635 •  nm 

1  40?^  322 1  117621 390801 821481 618804 

1901 1 

,  1204658 ! 
961465 243208 

S87606 686812 

Eiserne  Bohren  .  . 
189HI 

1      577  411 524  rm 52  748 128  330 
357  334 

IS«,«» 

3'»!» 

im  4.'<3 

62  876 152  2l>7 4t»8  270 

um 
(M:!it»;3 

58H  -.m 
63  7ÜÜ 140  887 

398  (U--^ 
1901 W4  7:*6 

570  774 73  9t^ 
140337 

379  12G 

Digitized  by  Google 



Dto  OtttniMiiragiiiiff  Mif  dentoehen  EisenlMhiiea  im  Jahre  1901. 
1063 

El 

worden  befördert 

1 

Jahr 

1 

Uebei^ haupt 

Davon  entfallen  auf 

den  Verkehr 

im      i  mit  dem 

Inland  '  Aasland 

Im 

engeren 

Lokalver- kehr  der 

einaelnen 

Verkehrs- 
bezirke 

Tm 

W"  o  f*  Ii  s  1  * 

vcrkfiir  dar 

deutücken 

Verkehrs- b«slrke 
ohne  die 

Seehafen- itotionen 

Tonnen 

&ueo-  uui  omuii-* 

ünoi  •  •  .  •  . 51G023 434  402 81  021 112909 

350  1-29 

:>."><))  Ml 
478  8r»8 71  79.1 

irrf)f»«)2 

272  -'•"»O 

fj4>H297 

8!»4 

77  4nH 114  8*K) 

2r>4  rt73 

1901 68t(6öl 47a  138 115513 105  750 284  135 

Eisen-   und  Stahl- 

irMron  .... 

'l89B 

1156186 1087063 119123 284168 599601 

! |l8W 
1868589 1216681 

186848 866576 672486 

1900 1  273  -234 
1  142708 130  .VJ3 881896 

0:^5  5<18 
'1901 

1246065 1  110818 185247 314384 610987 

junei  roDe)  Dieierse 

1 

189B 832980 243195 89785 
83346 

15C696 

|i8!m 

:v21  r.7 1 2 19  7»;2 77  912 H  W  461 143  122 

1900 2r)9:.7;i 
91  729 

96  210 
15<j  030 

1901  Ii     3U7  iHiä 291  414 105  951 110347 170327 

Kupferurse,  Kupfer- 
im 25587 18029 ff  JIM  A 

5958 18166 6414 
1609 38506 83  185 5321 18894 8801 

1900 93872 21  277 
1095 

9944 
8011 

1901 29399 21673 7727 
12280 

7436 

Uebffige  Eise .  .  . 1808 1221799 997  427 227872 867 4B0 

CA«  UM 

•  1899 

1  H9K 1  166278 2;>o  ()2<i 

4I()  '.rW 

Ü99  ooo 

1900 
1  55H  7)^4 1  224  68« H28  89<; 47:{  02(5 097  681 

1901  ii  1  HHI 

•1 

1  m\  TAI 2ö5>  Ü93 424  737 60H04I 

Blei  189B 
•24:>  151 

219  207 

2.'  94  ) 
077 

124  405 

il899 

2;;()  .s<>ü 28  G;i2 132  424 
11900 

747 2:ü  5% 27  151 89  795 120  281 
• 

1901 24B474 223174 25300 89312 
117525 

lim 272 244  286 47  986 79  578 140  327 

,1609 
265704 215883 49821 68026 128897 

,1900 

282844 222949 60895 68817 126088 

il901 303826 288866 64962 86860 120876 

Sali 
 ' 

1898 1264240 1199406 64884 464465 
666298 

i 
1899 1834828 1263677 71 151 478410 

695150 

'  1900 

1  290  121 1  21.-)  422 74  r.99 890876 734  130 

1 

|19
01 

1306148 12344tö9 71  789 
432126 

716406 



1064     I>to  Gttteil»evegaaff  auf  deattthm  ElMubabneB  in  Jahre  190L 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 

Seehftfen)  and  dem  Aasland  (mit  den  deutschen  Seehftfen)  war  in  der 

1 1 

1  ! 
1 

Jahr 

1  Ausfuhr 

Einfuhr 

Versand 

nach 

Avatoad 

Enipfanjf 

der  Sec- 

hafen- 
•tetionen 

Deutucb- land 

Zu- 

Empfu« 

ans 

AvdMd 

Versand 

der  See- 

hafen- 

•Uitioiien 

Deutsch- land 

Zo- 

Mmmen
 

Tonnen  i 
1 

rönnen * 

Steinkohlen    .  .  .  | 
Il898 

lÜ3G9  2!>r) 2553  474 12!)-22  76n 852  797 
472031 

1  3-24  8-28 
1 
181)9, 

10  805  IK» 2  682  8;!h 13  487  948 921  536 497  390 

1  418  9*26 1 
1900 1 1  ODO  oo2 2582887 14246049 

920182 
AAO  QCJC 
OwDOO 1  oWOof 

1 
1901 

Hl  Ms 030 
2677280' 

HlSooiO 1  lo]  wt 

SteLokohlenbrikets . 
180s 

1H7:^H".> 

87  854 

•275  286 

12011 

2  1-22 

14  133 
if<m 

87  971 
273  ̂ 202 

17-288 

11  350 
28  fvW 

1900 
•241  8*);< 

*)«»  -iliH 

341  086 
44  842 

33  682 
76  5-24 1901 131  950 396  98« 

3 
'       12  358 18  748 91  104 

2  64'2:!7r. 181  087 2  824 

140  •2-2r) 

2«J855 
161  OHO 

1899 

2  GUI  4U'.» 

176  245 2867  654 
167  364 30  302 197  666 

1900 
2  i»81  74:$ 

1«»5  5Ü7 
3  177  310 

182  8-24 
37  466 

•220 -280 

1901 2o<oU4C} 230  9U9 ö  105  9o( 1  160813 

da  / 

Braunkohlen,  robe .  1 

1  1
 

1898 495 1  159 1  654 

'  6  \'2i}*M] 

9  953 6  136  93!) 
I 218 

1  9;h.' 
2210 

6  •2-22 -21)9 

18  74.-, 

r>  lA  \  ( M4 

1 27  2:^4 2  8(n) 30^3 5  8(V2  801» 1761U 
38Ö0  41«) 1901 1 11  &52 919 

12471; 

.  5953  368 
18193 5971561 

BrnunkohlcubriketB i 
1 
1 

und  Koks  .  •  * lb9H 12$)  4 11) 
51  493 18U903I 

7*265 

2  144 
9  405* 1B99 

159  UX) 58  954 218114 
6<J60 

l  796 7856 190o| 

244430 86083 

330  513  j 

11423 
4206 

16628 

19011 
1 

225082 9ft»0 890841 6785 
7903 18927 

Eiseners  ! 1898 

•219  472 764 
•22»!  236 

1  5<H  117 

•*±1  KM 

1  7s3  221 

ls".»'.< 

:u'.i2'jri 

886 3-20  1 1 1 

1  •)02  ̂ 24  7 

•296  87C> 

2  \  W  1-23 
319  914 51! 

3-20  425 
1  *)'29  038 

•263  836 

2  192874 
190! 257652 

175(» 

•259  W2 

1  315  443 
241254 1  556697 

Eisen,  roh,  aller  Art 
lf<1»N 

ÜKI214 
8  459 

11)8  673 735  647 41  74J 

777  :;<*.» I8l»!il 
1«>-*  'J4<l 9  343 177  583 

815  4-26 

33  071 >1>  4'.  17 
lyuü 18H7r.7 8  -233 

U)2  000 758  701 48  213 
806S»J4 

1 
1901 103  2Ö1 

9  281 172  532 1 597  886 

'28  155 

626041 

y i.i^Lü  l  y  Google 



DI»  Qftt0Tbewegiing4Uif  dmachen  EUsmbmhnen  im  Jahre  1901.  106& 

Jabr 

A  u  «<>  I  II  h  r 

mach 
der  See- 

haf.'li- stutiouen 

aus JUeutsch* ! 

laud  I 
Tonnen 

Ztt- 

Einfuhr 
I  Verwand 

;i  Empfang  der  See- 
dmn 

Attslaod 
ha  feil-  ' 

■tatioaeu  i 

Ztt- 

I  — 

D«atM3li-| land 

Tünnen 

1 
{ 1144 40488 

'  110762 

1 
2258 118010 11488  I 

(MK! 

12086 
i  128786 

2  334 181102 

1 

•20  320 

114197 
2813 

117010 li4UU  1 

13570 127692 

1 

.  132436 
1759 

134 196 

16577 Gl  475 30  784 47044  . 

77  «-28 48  068  : 18880 
61913 \  65212 61725 

116967 
1 86610  1 19654 

66164 

1 

[  104186 

78  IM  I 

177880 

68428 ab  46« 96896 
1  68026 

86714  1 89740 

668686  ! 
840 8ä7 900012 81849 

48014  . 78868 

636067 888463 918620 47285 58920 100205 

501  875 854  278 
856153 

57  192 

47302 

104494 

7oo998 iw  7o4 1  177  782 

1    41 316 

88912  1 \ 
80228 

8()0(»0 4()  3(>4 

l-30  3r»4  ' 

7  817 
1 

19  261» 

•27  on; 

ijt\  Hr»r> 
42  '^u KÄI  -2-22 

10  212 
23  045 

33  257 

«♦'2 

57  4<>4 

14;i4<>«» 

7  517 

•2-2  (•!  1 

•2!i  5'2.-' 

14  2-2;^ 
1 i 

2tj  223  1 

40  446 

099l  ■ 
t  AOA 1  «oo 

1U400 

1 
1 

4177 oeo  1 ODO 
5(00 

lUoU  1 18762 
1  8861 

453  1 

8804 

II    1  1.  .  J 

■-»4  1 74 

299 
430 

729 

14567 
4553 

lU  120 .  6697 

279  1 

6976 

28  808 16808 89611 

I  2814
 

1857 4171 

34383  ' 

61  -2^ 

2  713 1  742 4  455 
iJ^  4U4 

58  3.«» 
2  404 

2  1-22 4  5-2«5 13  334 54  315 
1  7l^2 2  I7ö 

3;»7(» 
ir»o  r*77 

Ml  S2H 

•237  71  »5 
.".4  SC!) 

61  -m 
IHj  1«.IS 

1.S7  I7S i>fs  2<5<J 2«><i444 
n;5  :ji>2 

04  \if*-2 

98  074 

19ü(i41 9«  373 
296014 37  880 

63  8-23 

101  703 
169886  1 

86689 

268476  ' 

1  2660
2 

48899 
75001 

3U  5-2-2 

66188 
11869 8  487 20  356 

41606  i 
83644 76240  1 

1  16802 

6296  1 

21568 

43773 86537 80810  i  18822 

7291  1 

21118 

49996  ' 

43569 939Ö& 16478 

7752  1 

242:H) 

Luppen  Ton 

SehwefiMiMn 

Eisen-    und  Stahl- 

bruch   

EitM  und  Stahl. 

EisenbaluMchienen . 

Eiserue  Eiaenbabn- 

•ehwellen    .  .  . 

1896* 
imi, 

1000 
1901  . 

leü8 

1899 
190O 

1901' 
189HI 
1899. 

1900  t 
1901 

1898 
1890 

VM) 1901 

Elaanie  Achsen  . 

1886 

1890 

1900 

1901 

1896 

18W 

IIKX) 
1901 

Eiserne Dampfkeasel  iho8 

,  ItiOU 

,1 1900 

jl  1901 Eiserne  ßöliren  .  .  l»ü8 

iiiaoo 

;190O 
;i9oi 

Ai«lilTfb'E!'Ciil»aliii«Men.  1902- 71 

Liyiiizixi  by  Google 



1066      J^i«  Oüterbewegiuig  auf  deutschen  Etsenbaluieii  lio  Jahre  1901. 

1. 

A  u  s  f  u  Ii  r 

,  Jahr; 

Vertaad 
nach 

dem 
dtT  See- ' 
hftfon- 

statiuiic-ii 
aus  ! 

E  i  11  f  u  I 

i  r 

Ztt- 

sunmen
 

I  Ausland  1  Dcntsoh- 
'  '  Und 

1  . 

Vi.T!9aud  , 

Empfang;  der  8ee- 
1  hafen-  I 
I  ütationen  i 

Au»Und  i  l>eut»ch- 

'    lud  I 

Zu- 

■amme
a 

T  o  n  II  u T  0  u  n  e  n 

Elsen-  und  Stahl»  j, 
1 

1 

dnht  ll8aH 

{  79998 

67610 
147802  i 1142 

3  854 4  996 

i  6!n9M 51  no5 
120203 

1  <;«>2 

4  3a'» 

5  •.»*.»7 

!l900 
1    71  7()-J 

5G(XJ;» 127  881 4  3'.M) r>  or»6 
9  446 

1901 1  li:t57» 7t<öHy 192468  1 1  891 4  364 5  755 

Eisen-   uud  Stahl- ^ 

waaren  .  .  .  ...leorti]  101078 120909 221982 

1  9781 

83890 171 

^1899 

1  116119 
141867 

1 

267486  1 

1  11461 
86268 47714 

|l900 j  107688 

142118 249646  I 11098 
38252 

44  345 

1901 
1  116889 

160869 7484 

Ene>  rohe,  Bltiene 

\\m 
1  18776 

7« 

18861  1 
i  70944 

3  077 
74  021 

;  ISO!» I4  07S 110 

14188 
»;:!  470 

31)09 

66639 1 iim) 

1    -.»1  •Jt>4 
55 

21  319 
VA  -Js } 

(;  (iTs 

70  %2 
11901 

'    21 018 

21 

21  UoU  1 

b4  4bb 1 i  k  tlT4l 1 U  U  /  J 
itO  140 

Kupfererze,  Kupfer- I 1 1 

1898 1     8382  ,  322 8664  ; 

2601  i 
737 

8328 
■ 1899 

1  1228 
9182 10366 

4081  I 

1868 6939 
1900 

1  270 
990 1200 

729  1 
2332 

3061 

loor 

466 
48 

608 

7028 
 ' 

1963 
8991 

Uehrige  Ense  .  .  . 

1896
 ' 

1  81968 

1778 88781 

1 
46574 981666 

189911  84473 

1  8*27 

•'.0  300 

211663  ! 

46  895 

258  5."»8 

1  7±» 

31079 

2.'»HO(>4 

51  r>ö9 3(K»  72.3 

1!K»1 2;toi 33  414 232  197 55  978 288  175 
'■20  :m 

7  (»34 
27  543 5  089 

4  691 9  780 
±>  44>:^ 31  4(H 5  898 5  685 

1 1  5S3 1900: iö  U52 H82Ü 
27  772  i 

7  761 6  700 14  461 

1901 1  20170 10142 80312  1 
4660 

6196 

10t«6 

31Gb2 22  172 53t<>4 
14  632  ! 

220» 
16841 

Salz 

;  1899 

>1900 

1901 

1H!M 
IH99 

[  nXHI 
1901 

30686 
36746 

42018 

46771 
46168 

5::  470 

52294 

22160 

26403 

28944 

46770 

66676 

-> 

62736  ij 

61149  ij 

70962  I 

93641  1; 
112838  I 

68  549     115  843  ,1 

17072 

21806 
20621 

10786 

18680 
lo-_M9 

1UÜ43 

1810 
2641 

2723 

21878 

23403 

20  658 22278 

18882 

23918 

23344 

82609 

87092 

30  877 
32321 
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Die  Güterbewegimg  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1901. 
1067 

U«'lu  r  die  Durclitulir  von  Ausland  zu  Auölmid  und  den  Verkehr 

«wischen  deiu  Ausland   und  den  deutscheu  Seehäfen  giebt  nachstehunde 

T'clir  r-ic!iT  AntVelilu-- ; 

1 
Dun-hfiihr Versand 

Empfang 

1 
1 

j 
J  A  h  r 

1 

von 

Avflland 

zu 

Ausland 

der  deutschen  Seeh&fen 

nach    1  voD 

dem  Ausland 

Zusammen 

T  0  n  n  e  u 

1866 814  SOI 8146 211 817  8S8 

1880 
382808 

10890 

106 

843804 

• 
i  1900 

340816 76161 292 417198 

1901 
276938 18386 322 296646 

SteiukuhlenbrikeU  .  . ,  9574 « • 9574 

\  1890 
14  365 120 

• 14486 

19Ü0 
5i^070 

21 

68691 

il  1901 
11009 60 • 11 060 

StciukohieukukH  .  .  .  t 
IWW  , 39  774 

079 
• 

4(1  m 

1899 113(>44 lü 114412 

liKK) 
11U-2G0 

666 • 110926 

1901 41  TIS 1002 

10 

42726 

Braunkohlen,  rohe  .  .  , 

j    is;i8 
 ' 

44 « 2344 
4H  'MS 

41  IS4 1579 

4-2  7ti3 

44  '.«2 1644 
46  576 

,  1901 3245U « 
UOi 33  554 

Braunkohlenbrikets 

and  Kokt«  .  .  .  .  ' 
1898 1107 • • 1107 
1809  , 1584 1 80 1866 

,  1900 
2496 • « 

2426 

1901 2044 • • 
2044 

'  1698 

1500267 
67622 

6 1667894 '  1899 

1642812 92624 
10 1784046 

i 1900 1646506 119425 19 1766010 

1  1901 
1314778 146  488 90 1461281 

Ei^en,  roh,  aller  Art  . IM  16 69106 
11  133 

121 80357 

1 

1899  \ 
47618 

8118 80 66  766 

1900 20463 
6807 

76 

96486 

1901 

1 

28998 

1 

8665 

971 
82884 
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1068      ̂   GHIflrbeirQgiiiig  auf  deatschen  EismlMÜiiieii  Im  Jahre  1901. 

Durchfuhr Versand 
Empfang 

Jahr 

1  TOU 

Aosland 

zu 
A        1  .a 
Aasland 

der  deutschen  Seehäfen 

nach    j  von 

dem  Ausland 

Zasammen 

Tonnen 

Lappen  Ton  Schwelst- 1806 
6419 

994 
• 

7408 

1809 7  723 1  172 19 
8907 

1900 7  5«U 
421 

• 

8  322 

1901 11031 698 

85 

12859 

£fMn-  und  Stahlbrach 1898 2  171 1  626 
80 8846 

18J«) 218 
547 

8  695 
• 

1900 

1       5  8Ü9 

574 
669 7  112 

1901 

j       4  877 

497 144 5518 

Elsen  uod  Stahl  .  .  . 

1K«»8 

25  330 
8  500 

33  8«)3 
iö;n» 31  9H7 

5881 
8  810 

41678 

MW) 26  171 
5  8<il 

8  958 
35  im 

19  872 3405 2860 
26187 

Kl  AATi  Hfl  Ii  n  A  It  1  Ati  An JT-iMCimumaPvIl  1  WICH  *  • IftQtt 4  loa lA 7  896 

;{;{»; 

28 

6  949 

j  «n  m 

80 

36 

■|  "40 

Eiserne  Elaenhahn- 
schwellen  .... 

1901  1 

1896 
6012 

8901 

11 
• 

48 

e 

U  VI  i 

8901 
1899 171 ■ • 171 

1  1900 
II 

16 

1901 

1  1872
 

•  1 

1879 

Elseme  Achsen  .  .  . 
1896 

'  1800 

157 
9017 

,  1899 

1  882 
17 9 1901 

1900 
2  «106 37 

18 

2061 

1901 500 

12 

17 599 

Eiaenie  Dampfkessel  . 

•  1898 

90109 94087 1904 
46060 

1  189*
1 

33  048 
2272 

69906 1  11M3Ü 

3ir»H4 
22  480 

2216 
66  280 

1  1901 

26  179 
18218 2373 46765 

£iMnie  Eöhr«i  .  .  . 
18«I8 

5«>51 366 

196 

6913 
1899 5  071 

275 
6:^2 

5  97tJ 

i;«i)0 5  OiTi 
327 

753 

6  105 
1901 

1       6  299 

296 
1915 7510 



Di»  Giltwbevegimg  auf  deuttctaea  Eisenbaliii«ii  Im  Jahre  1901.  1069 

t 1 

t 
1 1 

1 
1 

1 

•I  fl.  h  1*  1 

Durchluhr 
von 

Anslaad zu 

Allsland 

Versand 

der  üi'utsch 

nach 

dem  A 

Empfang 

en  Seehäfen 

von 

nalaad 

Zuaanunen 

Tonnen 

• 

Etaen- imd  Stabldraht . 

l 

1808 
989 198 

6 
487 1899 

448 486 

19 908 

1900 819 210 222 1961 

206    1  897 10 648 

Eisen-nndStahlwaaren  i 1896 4989 2684 
1866 8269 

1899 6989 2881 1166 9268 

1900 6698 8288 
2974 11900 

4467 
3628 

8894 
10964 

Erze^  rohe,  Bleierae  . 
1898 90 

46 

1 

66 

1899 989 

48 

82 864 

1900 6601 
000 

14 
6181 

1 
1 148 

818 
1 467 

Kuptererze,  Kupfersteiu 
,  1896 

U 11 • 25 
r  •  

1899 7 10 17 

1900 7 • 89 

96 

21 

166 

284 

Uebrige  £ne  .... 1898 4  370 6  040 

20 

— I0  4:i0 

1099 4  474 7  980 80 12  484 
1 

1900 27929 10631 15 
88476 

10942 16621 • 26468 '  1898 

225     *  23 
98 346 

18!K) 
123 

47 

101 
271 

1900 109 68 
261 

438 

226 
88 166 

470 

Zintt  1898 

1 
184 

777 
1672 

1 1899 
I       1 272 

130 761 
2163 

n»oo 1  120 449 
772 

2  341 

•  1 
19U1 103Ü 

175 

1082 
2  293 

8als  ! 1898 
1  848 5  ;»72 507 

7827 
1  1899 2  197 8  973 129 

11  299 

1900 

j       1 721 

9  252 37 i  11010 

1 
1 

1901 

1  1678 1 

7  479 
800 

1  9462 
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1070      IMe  Güfteibew^gimg  auf  deutschen  Biseobahnen  im  Jahre  1901. 

5.  BedürfnisHc  des  Bauwosons. 

wurden  befördert 

Jahr.; 
Ueber^ hanpt 

Davon  entfiiUen  anf 

den  Verkehr 

Im 

Inland 

mit  dem 
Aualand 

T  n  u  n  ü  n 

Im 

engeren 

Loknlver« 
kehr  «1er 
einzelnen 

Verkehrs- 

Tm 

verk«)u-  der deutieheo 

Vcrkehr»- bezirke 
ohne  die 

i  Seekafea« 

beHrke  I  »totionen 

1898 
*  2396404 2224066 

174816 1  QrtORM 

|l89n
 

2  525  079 2  3(58  674 
156  4<>5 

<           QUO  Ol  k 

!l90ü 2672244 2  525  314 146  930 923  737 1  XtiOßjUi 

1901 
>  S686791 2430  559 166  232 

'      807  444 
1  ̂^(.IBIB 

Dachpappe.  .  .  , 

Il8»6 

144  978 142-280 
(i98 

'im 

100909 156799 8410 V  vav 
1           fvoDt  1 All  7KA DO  (OZ 

'  um 

159  776 

1  i)*')  .*>') 4 

4  222 
4  V  OOO 

Ii 

152!  »06 
149  241 

3«5(>5 \       67  914  i 

'  ( 

62433 

Erde  9  S;i-J  289 
!» 304  661 527  578 

r»  ( iiK  '»7 

4  (*7ft  <►>  « 

T  '  '  *  »■  • 
1  loyy 

lU  290  183 9  694  992 595  191 
5  HO**  837 

A  -  >i  i#;  '-iv"» 
1900 ;  11046889 10878990 660969 4  OOi  W» 

|190
1 

1  10627490 9917661 609998 
1  5560796  ; 

4167888 

:i898 3012230 2741976 270262 
3  248  944 2975  1(33 278  761 

1    1  276  -'33 
1  filn  4-14 

lUÜU 3  347  219 3  034  494 812725 ■    1  344  697 
1  6<>2  7  45» 

|I901 

1  8027624 2  762772 274  K52 1  224  032 1  435  840 

Thonröhren.  .  .  . 18K8 513  170 499  105 14  071 

11899 

1  542612 
682664 9966 

984  S79  ■ 

Off«  • 

'l900 

52-_'  'MV 
r)(>i»:.37 12  772 

24'^  %9 
948  OHO 

:iiK)l 502  SMi 491  (>44 11  192 

289851  1 

227  296 

Schiefer  WJö 188  310 
154  535 33  775 45  7^8 

•»2030 

.l8iKI 
181  2Ü7 143  099 

38  168 
1       45  (H)l 

."'2  777 

1900 164166 128635 
86838 

41  861 73  594 

1901 
•  161082 

130617 80415 41418  : 
76954 

Steine,  bearbeitete . 

'1896 

1  992876 
930894 

61964 

'     608160  ; 

401900 

181«» 
970  210 907  VM 62  712 487  766 3!«6032 

893  a8S 
.^20  (^«H 

73  2.80 407  S30 
382  746 

952!»  19 mm;  (»27 
56  81^2 

4".  »(»671 
374  274 

Steine,  gobraimte  . 2i)62!»8Ü0 19l»l«  720 
035  140 

12261797 7253  123 
;it»9,,  21955601  1  21306683 

746966 
12982fia5 

7625840 

190(1 

23  ♦;47  500 22  931  081 716419 14046464 8420006 
1901 22  588  !»il4 21  984  715 0U4279 18  572 801  . 7926900 

Tbeer  und  Asphalt  . 
189> 

778  638 

071  683 
IfXl'.t.V) 246  994 340  447 

16W 8ÜÜ6I9 
744  420 116  199 288  280 

369  !»80 1900 909672 769746 139  !»24 300007 392  430 
1901 

1 
687169 766458 120701 809569 868276 

Digitizecj  v^oogle 



Die  Ottterbewegong  auf  deatschea  EiMobahnen  im  Jahre  1901.  1071 

Der  Vi'rkohr  zwischen  eleu  driitrichcn  \'cik<  Iirsl)»'Z!rkcn   ('4>Im<'  die 

Seehttfen)  uud  dem  Aui&laud  (mit  dcu  deuuclieii  6celiütcui  war  iu  der 

A  a  8  f  u  h  r 

Jahr 

i  Yenand  '  d<  1  s  . 

■     nach  ■ 
<!.>m  mg 

Ausland  Deutech- 
'  !  Und 

Zu- 

Einfuhr 

I  Veraand 
Versand  '  der  See- 

hafen- j  2u- 

I  Stationen 

nach 

aammeu  j  aach 

Ausland  Deutieh Und 

Tonnen 

aammen 

Tonnen 

Cement  

Dachpappe  . 

trdi' 

Kalk  .  ■  •  • 

ThonrAbren 

Schiefer 

Steine,  gebrannte 

Theer  und  Asphalt 

1901) 1901 

1B08 

l'.NK) 
l".H)i 

im 

19CW 
1901 

19<KI 
llIOl 

II 

taue 

am ;' 

1*«M>  ' 

l'.HIl 

im 

19U0 

1901 

7U046 

71401 
60368 
•2159 

•2  r)-2*> 

•_>  H 17 

•_>  UM) 

276435 

286567 
2ti29U4 

2:'.  7r,2 

20476 

8167 

6463 

s  iir» 

0314 
6774 
6210 

6834 

Steine,  bearbeitete .   1896  1  1 

1! 

I  \mi 
' j  i'Jtn  j. 

!  1699  |! 

'  1900 ' 1!K)1 

,.  i8in> 

1901 1- 

15  öl'.) 23  ÜÜ5 
10746  I 

860447  ! 
411  475 

:{t^2  il77 
S47 

31  «j;{l 

3Ü70Ü 
37683 
35688 

1  n  :.:'.<) 

•2'M  <*>2 

2tt24<) 

8f)(H)l KM»  3(»1 

177  ii;2 247  jsiO 47  234 

,  70b04 

lldl>3ö 

164  786 S86137 
45785 76266 

121990 

152968 218831 62612 89834 161946 

4  735 6894 
884 14880 15224 

4  S75 7  4f>4 484 14  785 
15  201» 

5UI3 
254 

13  Ü72 

14-2-^ 

:» l  \^ 
7  IMIS 711» 

13  776 14  4I»5 

y4  ifcÄ) 32Ü  400 
241i  0!>3 

81590 
331  '2^i 

114931 391366 260244 63839 824088 

88712 

370-2«»*> 323  8'.)1 
02  04!» 

38<1540 

110046 
81)2  i»50 275  3yi» 31»  384 314  7H3 

m  042 HI)  6<)4 
I82<»lt 4  3U) 

187  \m 
7(i  !H>3 

U20I4 
1»7  012 5  923 193535 

HO  729 
104  895 211967 

6819 
218286 

86773 107219 202557 
6127 

208684 

14410 22667 1424 9859 
10788 

ir.2i»i 21  754 1467 
9096 

10503 

ir,  41.-. 2:?  s:',8 

751 8754 {» 5«  »5 

17  41.1 
25  s5s 

Ol  »4 

7  ia5 

7  87'.» 
20-26 

»Ü40 2130y 
Ucj-Jl 

35  4UO 

2730 8504 
25649 12591 88240 

2606 7718 24  203 
10  872 

35  075 
2749 8083 

20126 

9501 
29627 

1 1  ( 's<; 
31 

:-?2  375 

1 1  D4H 
44  32:^ 

ir>  7i!» 

31  23.>^ 

37  ()«»3 
7ÜÖ1 45074 

iy229 42 
40001» 

10803 60812 

20221 80967 37875 10861 
48786 

277765 638212 188279 202085 890814 

263980 675405 230!  »8.^ 

1 S4  278 415  2(5! 

204  ri?>o 
647010 215  S77 1!I7  '.C>0 

413  827 

257  (»47 5.<.  S'.l  l 1 S3  <  )57 22»i  4ti7 

4(>'.>524 

3SÜ77 

09  7l>8 
07  435 40  105 

113  0UÜ 
45  754 

76  460 
75889 40406 116  795 

37486 76169 
80947 

89825 12^»  772 
80111 

65799 77046 
48  480 

120526 

Digiti^ Lü  Google 



1072 Die  tiüterbewegang  aut  deutsciwtt  EiMobahnen  im  Jahre  UDl. 

Ueber  die  Durchfuhr  von  Aa>l»nd  zu  Ausland  und  (^n  Vfikdir 

zwischen  dem  Au.^land  und  den  deutseben  Seehäfen  giebt  nachstehende 
Ueberhichi  Aufschluss: 

'  Versand Empfang 

▼QU 

der  deutschen  Seehafen 
Ausland 

Jahr ZU nach 
V  0  n 

1  Aafiaud
 

dem  Aualand 

1 T  A  n A   V  II n  A  n 
U  V  II 

1 1 

'  1898 

1 

!    .V2 1  in 

52606 
'  181» 

3s  0:50 487 
6 

38  523 

1900 29  457 281 6 29  744 

1901 
4806» 144 

89 

48262 

1808 139 

78 

♦ 
206 1699 

900 Ol VI a 

897 1900 

■2»34 

4  •» 

03ESS 
1161 

HJfM 340 

III 

5 

456 

j 

IS!IS 
4G  .-»5« 

3  r.70 2273 
52  309 

1 
348Ü 4  172 58512 

1 1900 6S686 
4047 S768 80481 

1 1901 
48708 

8866 

4067 51686 

Kalk  ' 
18(»8 

63  178 883 

70 

63  631 

! 70  168 

40 
810 

70518 

IliUO 70  727 

40 

325 

77092 

1901 61788 7 

24 

61 819 
leoe 

4  316 174 4  490 

icios 1778 
228 

22 8086 
3  1G2 436 

3698 

1  s!<.l 

i;»H 

36 
2058 

4 '.»74 
♦>46 532 

6  152 5-J12 

7*22 

811 
6  745 

1900 4548 
543    1  889 

6980 

'    1901  1 8876 
447     '  68S 

4965 

Steia«}  bearbeitete  .  . 
IH96  . 10661 640 680 11790 

1 

181»9  ' 

f<*»34 

.•VS4 

682 
10  lOO 

1 

19Ü0  1 

6  532 2480 

604 

9  616 

1 

;    1901  1 6937 

680 

804 8  271 

Steine,  gebräunte    .  . im 62  449 
21  132 

2  833 86414 
1S09 77240 26469 2801 166610 
1  '  II  n  1 94  339 H)  103 4128 117665 
r.toi 

•22  (»32 

3  077 92375 

Theer  und  AApbalt .  . 
1  f  n> 

2339 

I  70<) 

8  841 
7  SSO 

2&48 
1872 

6684 10104 

19U0 2476 1612 6806 18  8M 

1901 1421 
1888 4668 

7967 

.  ij  I- jd  by  Google 



Die  Gttterbeweinuig  auf  deutacheii  Ebenbabneii  im  Jahre  1901.  1078 

Das  Jnhr  1901  zeigt  im  Verjj^leich  mit  den  Vorjahren  zum  ersten 

Male  in  der  BefOrderungsmenge  einen  Rückgang.  Eine  nähere  Betrach- 

tung dieses  Rückganges  im  ganzen  wie  in  den  einzelnen  Verkehrsbezirken 

und  bei  den  hauptsächlichsten  Güterarten  wird  nicht  ohne  Interesse  seiiL. 

Der  Oesammtverkehr  ist  von ....  264  968  082  t  Im  Jahre  1900 

auf   259  879  902 1901 

mithin  um   5  588 180  ,  ,  also  um  2,1  % 

ireannken,  und  awar  im  Inlandverlcehr  von  224  984  974 1  auf  220  914  809 1 

um  4  020165  t,  im  Verkehr  mit  dem  Ausland  von  40  088058  t  auf 

38465  093  t  um  1  öHT  965  t  Dieser  Rückgang  trifft  jedoch  nur  den  Ein- 

fuhr- und  den  Dorchftihrverkehr,  nicht  die  Ausfuhr.  Denn  es  sank  die 

Eisenhalineinfiihr  von  1900  auf  1901  von  16  794  l.^jO  t  auf  15  673  935  t  um 

1  120  215  t  und  die  Durchfuhr  von  3  094  758  t  auf  2  462  339  t  um  632  419  t, 

wahrend  die  Ausfuhr  von  20  144  150  t  auf  20  328  819  t  um  184  669  t  stieg; 

ein  Verhältniss,  das  sich  auch  dann  nicht  ändert,  wenn  die  Seehäfen  als 

Ausland  gerechnet  werden,  da  dann  die  Einfuhr  von  21  873  811  t  auf 

20  926  246  t  und  die  Durchfuhr  von  4  495  III  t  auf  3  712  230  t  gesunken, 

die  Ausftüir  dagegen  von  27  185  382  t  auf  27  572  666  t  gestiegen  ist 

Der  Gesammtrerkehr  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  zeigt  bei  den 

nachstehenden  Verkehrsbeziiken  einen  Bflckgang: 

Der  Verkebrsbesirke 

1 

1 
1900 1901 

Rückgang 

No. 
1  Beieiebnung 

1 

t  i 

t t 

3 08t>  nnd  westprensfiisehe  Hifen  . 

i 
•  • 8068481 2962  780 106098 

4 Pommersche  Hftfen  sTSiseoe 2181298 
87816 

6 Rostock,  Wismar,  Lübecic,  Kiel,  Fleii8> 
1  «Jö-i  646 

1  948  ÜB8 
4  558 

18 
Hcir  -Ht"/  Oppeln  *  ■ 

•25  '2H'i>  544 '24  8()9  n<l2  i 412952 
14 

•2  \m  639 

98143 
16 

7915010 7  887  341 
28  269 

90 22034  753 20642044 1S9S100 

22 ;  Ruhrrevitt  der  Provini  Westfalen 
•  • 

48917154 46618844 
S40B810 

94 
ProT.  Westfalen,  Lippe  •  Detmold  und 

:     Waldeek  (Arolseo)  .  ̂ .  .  .  . .  ■ 18079700 12088067 1041 108 
98 

!  Ruhrrevier  der  Bhelnprovini   .  . 
•  • 

8S7189S9 
802M661 8400978 

96 

'  Bhetnprovins  reehfs  des  Rheins  (ohne 
9718286 

•  6967706 
746629 

26 ,  Rheinproviuz  links  des  Rheins und 

lö  73-2  9*2.1 

17  6-20  784 912  141 

27 1221Ö495 • 11924  039 1     293  956 
1 
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Der  Verkehr sbeitirke 1900 1901 

Bäckgang 

No. Bczeichuttng 
* V 

98  '  Rnhfort,  Duisboxg,  Hoehfeld  .... 

1 

16611  7-24 

lü4()7  434 

1 
1 44  290 

lu  7:>l  (»47 
1  274  .MHI ;iü 

S  979  583  ̂  

3  947  7Ö4 
31  799 

31 4800778 4782674 

1  68
099 

88 
GroMhenogthuin  Baden  (ohne  Uann- 

* 

77M548 7  897  779 

j  3(«^)7r.^i 

34 
Mannlitiim  und  Ludwigübat'eii  .... 6848972 

4  971878 
1  372094 36 Küuigreich  Bayern  lechts  des  Ebeins  . 16902597 16  576  614 825988 

NacliRtelifude  Güterarteu  zeigen  einen  uainliaften  Rückgang: 
1  81  749  6Ö7 

79  7W1I16 i9t*4ni 59 
22588  994 1058606 
10687499 619890 

r,f)i- 

Sioiiikohlenkokfi  
11  3H5  -243 

10  248  790 

1  136  4.")?? 

j  11  6101)-2»> 

9fs57  131 1  753  795 

:{lb 
5  312  12^ 

4  828  966 

1      -ksi  162 12 
;  4868508 

42824001 881 188 

IIa 
Eisfu,  rob,  aller  Art  ' 

4S17  169 

3t)()«.f>s7 

'    1  207  872 

Hiindtiolz  

524  91-2 
3  210«Hi7 

8i:'.'.t4.' 

Mi 3  347  219 
3  li27  624 

3i'J  5i«5 
7 

1  2672944 

2686791  < 86458 

2h  n 
2  61G:{f»ft 

2. Ml  27!1 

6.-)  021 

3 
is'.»:.  41'.' 

1  <Jm  !»r)7 
21»  4»)2 

llc 1   2  Ui'J  31>U 
l  678  22p* 391  171 

2He 
1  1602818  1 

1583885  1 18988 
18 

1  4-29  305 

'  81(194 

«22  c 

Uebrige  Erze  
1  :hy6  :)-4 

1  :;-)  i:^o 

172  1.')4 

19 1    l  273  234 
1  240  Uk> 27  169 

16 1408  822 1294658 

'  208664 

45 
1071 876 1669037 32  338 

awf 
1 049  276 97.')  7(W 

73  5»« 69 

977  4Ö0  , 

954  322  1,       23  128 

900672  ' 

887 169 
22618 

622809 502836 

19478 66 
4G2  079 

4(»9  394 
5*2 « >Ci 

•27 

401414 373  248 
28  170 

05  a 8M)106 
360434 

19672 
40 882690 851298 

1  81892 

14 279810 
2ÖS  001 

21  HJi» 

4 Blei  

25S747  ' 

24.S  474 10  273 

.tSh 

2^4;»;55  , 

240  467 44  468 

15 277471  1 
239748 

87728 

47 

22«)  782 

2.5  501 
51 

196438  i 
179  671 

16762 



Die  Mfnigl.  wUrttembergischen  Staalseisenimhnen 

und  die  Bodenseedampfschiffahrt 

im  Bumahr  1900. 0 

A.  EisciibaliiU'ii. 

1.  Längen. 

Die  Länge  der  von  WürttfinluTp:  «^fbaiupn  und  im  württomberg'ischen 

Stnat^cigcnthum  und  Betrieh  l»'tindlichen  Eisenbalineu  betrug  am  3L  Märs 

1901  =  1 840,48  km  i^i^f^an  1  82(>,u  km  im  Voi^jalir). 

Davon  waren  doppelgleisig  399,S5  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden  betrieben  250,97  km, 

davon  92»%  km  schmalspurig. 

Die  Betriebalftnge  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  für  1900  auf 

1830,87  km. 

Von  den  im  Eigenthum  des  wUrttembergischen  Staates  befindlichen 

Bahnen  entfallen: 

a)  auf  grossherzogL  badisches  Staatsgebiet  .  .      99,66  km, 

b)  „  kOnigU  bayerisches  „        .  .        8,18  „  , 

c)  „       „     preussisches  „        .  •       69,72  ̂   » 

d)  „      ̂      württembergisches     „        .   .    \  i>>  _V77  , 

zusammen  1 840,4t^  km. 

Von  fremden  Bahnen  liegen  24,16  km  atif  wflrttembergischem  Gebiet 

Einschliesslich  von  94,99  km  inländischen  Privatbahnen  liegen  dem- 

nach zusammen  in  Württemberg  an  (dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden) 

von-  und  solmialispurigen  Bahnen  1  781,90  km  und  kommen  mithin 

auf     100  qkm  Grundfläche  .   .   .   .   9,13  km, 

„  10000  Einwohner  8,23  ̂   Eisenbahnen. 

Nach  dem  vom  königl.  württcmbergiselieu  Ministerium  der  auswärtigen 

Angeiitgenheitra  ~-  Abtheüuug  für  die  VerkehrHanflCnlten  —  herausgegebenen 

Verwaltnngsbericht  für  das  Etatajahr  1900  (l.  April  19(10  bis  81.  M&n  1901). 

Stuttgart  1903.  —  Vergl.:  Die  königl  wftrttemberglschen  Staatscisenbahnen  im 
Etatajahr  1899.  Archiv  1901  S.  1046  u.  ff. 

Digitized  by  Google 



1076      köuigl.  württemb.  StaatseiMiibalmeD  u.  cL  BodeaaeecUiapfechifliriirt  in  l90O> 

2.  Betriebsmittel  uud  dereu  Leistnnfireii. 

Eb  waren  am  Jahressehlius  ▼ortianden: 
1899 

n 

Auf  je  10  km  Betriebslänge  iLommeu: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„  Pereonenwagenaehsen  .  . 

mit  SitsplAtzen  

M  Guterwagenaehsen  (eigenen) .  ̂  

„  mit  Ladegewicht  t 

Mit  Westingbousc-Lut'tdruckbremse 

waren  ausgesuttet: 

LokomotiTen  Stck. 

Personenwagen  „ 

Postwagen  und  Gepäckwagen  „ 

Güterwagen 

I
m
i
 

mit  Bremsapparat  „ 

Leitung  n 

Die  Leistiinjron  der  Betriebsmittel 

der   Vollspurbahnen    ergaben  auf 

"  eigenen  und  firemdea  Strecken: 

a)  Lokomotiven: 

aberhanpt  Lokomotivkm 

dordiBchnittlioh  für  1 

Lokomotive  ...  „ 

Nntskllometer  ... 

b)  r>  rsoiH'Uwaf^eii .    .    .    .    .*  Achäkm 

durchsclitiittlich  für  1  Achse  ^ 

c)  Gepiick-  und  Güterwagen  .  „ 

durchschnittlich  für  1  Achse  ^ 

3,18 17,07 

318 92,68 
541,98 

24176993 

44159 

16  736468 

129  9S8  435 
42  785 

292  023  446 

17  358 

1900 

681 
608 

,  Personenwagen  .... 

•   •  »» 

j ■ 

1226 
1  296 

„  Postwagen  (eigenen) .  . 
104 110 

276 319 

„  Güterwagen  (eigenen)  . 
8140 

86U^) 

3,90 
18,17 838 

96,86 

585,66 

366  t 

380 

1201  ' 

1267 
368 424 

66  j 

57 

341 
 ' 

348 

25375  673 

43676 

17  579114 

138  769  439 
43  666 

308  180  691 
17  198 

Ausserdem  noch  51  Privatwsgen. 

Digitized  by  Google 



Die  kOnlgL  wftrtteniti.  StMtseiseababnen  11.  d.  Bodenieedunpfschlllkhrt  In  1900.  1077 

Die  ZaU  der  gefördeneu  Zttge  betanig  1900  =  323  538. 

Die  durehBohnittUche  Stftrke  ergab  bei  aAnuntUohen  Zügen  SO  Achsen 

und  zwar 

bei  den  Schnellzflgen   .  . 

„     „  Personenztl^reii 

„     „    gemischlen  Zügen 

„    Güterzü{?en  .    .  , 

„  Arbeitszügeu 

21  Achsen, 
19 

21 

1» 

5-2 

26 

n 

» 

n 

In  sflmmtUchen  Zflgen  sind  zurftckgelegt  an  Rohtonnen 

kilometern: 

1899 1900 

auf  den  Vollspurbahnen: 

von  Personen  nebst  Handgepäck 

BeiaegepBok  und  Händen  . 

Ofltem  aller  Art  

» 

n 

n 

45673169  j  48b7aoü9 

3066  840  ̂   8  281626 I 

702  346  296  ̂   709  680375 

Lokomotiven 
;  2  839  882  281 

3  012  278376 

znsammen 3590966  088 8  774113436 

and  zwar  fQr 1  kiu  Betriebblänge 2  082  118 
2  159  573 

1  Nutzkm  .  .  •  • 
\  214 

215 

An  Aohskllometern  wurden  von  eigenen  nnd  fremden  Per- 

sonen-, Gepäck-,  Güter-  nnd  Postwagen  auf  eigenen  Betriebsstrecken 

geleistet  im  Etatsjahr  1900: 

überhaupt  41).')  349  570  Achakm, 

dagegen  1»U^  474  253  063  „ 

B.  Verkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  fUr  1900  gegenüber  dem  Vorjahr 

eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  beförderten  Personen  .  .  .  tun  5^^/o, 

n    n     n     1»  geleisteten  Personenkm  .  .   „  7,87 

„    „   Einnahme  aus  dem  Personenverkehr .   „   8^96  „ , 

wie  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  erbellt: 
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Beförderte     il  Zurückgelegte     Jedo  Erzielte 

'  Personen  ||  Fersonenkm  |  ̂„^^^  |  Einnahme 

Klasee       ]j —  -         -   fuhr  — 

I überhaupt  j^^^, Uberhaupt  j„e/JjtohS5i.j^«'»«»P'  Ui^h 

in  I.  . 

,   II.  . 

8.<87n  0,v6  7  21()7i>»  l.n^  8l,u 

t>3-_>1»!Hjy      6,»r.    71297  744     10,*«  30,6c 

5M  ".«  H  a,l3 

3  4ih»476  I8,i3 

,  III.  .   .   .   .   .   .  ̂   31 540061^  92,8H^579&728»2    SS^w.^   Id^w    .  14689574  78»A4 

zusammen  1900  j  83966909 

dagegen  1699  .^2079  170 

mehr   .  .  .  .  '  — 

lOOiM '1666  481 8861 100,00'  19^99 

—    ,613039161     —  I  — 

5,9«  I      —       ,  7,11' 
/  I 

18708966  llOO^ 

17162803  — 

8.» 

Von  obigen,  im  Jahre  1900  beförderten  Personen,  geleisteten  Per- 

sonenküometem  nnd  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehrs  entfaUen 

(in  Honderttheilen): 

auf 

Personen  1  Personenkm  Einnahme 

ll 

% 

%  ! 

1 

39,64 

1 

48,W  1 

47,76 

1,4» 

6,0«  t  1 

8,41 

Zfitkarten: 

für  b«  <tiintrnc  Bahnstrecken    .   .  . 

^    die  ̂ aiize  Bahn  

ArbiMltTwoehonkarten    .  .   .   t  .  .  . 

Arhi'iK'rrÜJ'kfahrkarien  

Fahrsclu'inbiii-lier   zu        Fahrt«'n  aul' 
einer  bestimmten  Bahustrecke  .   .  . 

Militärtahrkarten  

einfache  Fahrkarten  

2,1.1 

25,^-. 

0,1.1 
3,7'J 

11,2-J 
1,70 

1,40 

3,»;. ii,6v 

2,26  ; 

2,16 13,96 
I7,n 

2^ 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  betrag  1900: 

für  liückfahrkartt'n  

„  Ivuiulrois('kai"ten  

^    Zt  itkaiten  für  bestimmte  Biihusli'cckcu 

„  Arbeiterwochenkarten  

'J3,iii  km, 

7.37 

1»  » 

8,48    ̂   . 

Digiiizoü  by  LiOO^lC 



Die  königl.  wflrttemb.  Stutseisenbahnen  u.  d.  Bodeoteedampfaehlffahrt  in  l90a  1079 

Die  Einnahme  fSr  1  Person  nnd  Per^ 

Bonenkilometer  stellt  sich  wie  fo]^: 

Es  kommen  lÖUO  an  Eiuualime: 

in    L  Klasse  

»  n.  „   

1»  in.  „ 

auf  Mmuür 

auf 

,       1  Persou 
1  1  Personoukra 

1  -5 

6,58 

1.47 
0,46 

8,11 

2,61   0,76 

1,32 

dorchschnitUich  llKX) 

Ü,n5 2,84 dagegen  .   .   .  1899  ;| 
0,64 

2,80 

Auf  1  km  liftri<.'lisläi»^^<'  cniralli  n  an  j'^inuHliint'u  im  Personenverkehr: 

Die  durcliscimittlicho  Einnahme  fUr  die  Person  nnd  das  Personen.- 

küometer  stellt  sich  wie  folgt:  u 
1  ü  r 

Es  entfallen: 

anf  1  Person  

Q  1  Personenkm  ^ 

SehnellBfige Personen-  und 

gemischte  Z«ge 

Im  Jahre  1900  kommen: 

an  Einnahme  auf  l  Person  .  . 

n       f,         ̂   l  Personenkm 

Von  der  Gesammteinnahme  ans  dem 

Personenverkehr  entfallen: 

anf   L  Klasse  

•  II  

2,18 

4,S1 

0,89 

2,39 
1 für 

jBackfahr- 

Rondreise* 

Zeil- 

Karten 

0,66 
3,84 

0,88 
4  ; 

1  2.81 
3,70 1,90 

1699 
1900 

IIL 

n 
2,67 

79,76 3,18 
1K.33 78,M 

Die  Gesammteinnahme  ans  dem  Personen-  imd  Gepäckverkehr 

^^r-  1900   19  552  536  c«, 

dagegen  1899 .   .   .   .  .   17  933457  ̂  

mitbin  1900  mehr  .     1  619  079    ,  =  9,08  %, 

Digitized  by  Gc.iv 



1080      königL  württemb.  Staatoeisenbahnen  u.  d.  BodeaseecUmpfscbiffabri  in  1900- 

Der  Güterverkehr  zeigte  im  Jahre  1900  gegenüber  dem  Vorjahr 

eine  Zunahme  bei  der  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer  um  0.84  *^/q, 

Abnahme  »     n      «      •»    beförderten  Gütertonnen.    .    ̂   O.»»;) 

„        „     „    Gesammteinnahme  (einschl.  Nebenerträge)  „  Ü,8;i  „ . 

Es  wurden  befördert  Cg^gen  Frachtberechnung): 

n 

Tonn e  u Tonnen k  m K  r  z  i  e  1 1 e  Ein 
nähme  ( 

Tonil»» 

- —   

durch- 

fflr die 

t 

für 

(las 
tkm 

190>0 

ijber- 
baupt  1 

in»/o 

I 

über- 

i 
hanpt 

\ 

hl  O/o 

fuhr  1 

durch" 

sehn. , 

über- 

haupt 

in«/o 

1 

km  , 

Jl 

LEil-imd£s- 

'  1 

1 

prMSgot  . 
79116 

<M* 
66M9Q9 

Oja 

70,« 

1471786^
 

18,10 

98^ 

BLFraehtgnt^) 
76B9410 96,76 668847116 

97#ft 86,68 
27  987 0801 91,n 

8|M 

4,» mifUltligat . 16680 

0,10 
1681800 

0.» 
97,M 

66196 

0,t6 

>  8,61 

8,* 

IV.  YlehTwkehi 197  S75 
2.« 4880980 

Q,n 

SM 

897804 1 

18^ 

V.I>i«natgat 

(frachtptli.-hris:' 
48  324 

0^ 

3  940  529 

81,S4 

102975 

0,« 
3,13 

2.«! 
zusainm.  IIKX) 8  029  655 

100,«»» 

674  734  924 30  515  291 

100,<xi 3,*i 

4,11 
dagegen  1899 

i
-
 

1^669  0972
60 

Ii  88,x
4 

1 30  664  772 
4,il Auf  1  km  dnrohBohnittliohe  Betriebalänge  kommen: 

1900  .  308532  tkm  gegen  375  061  tkm  im  Voijahr. 

Der  Steinkohlenverkebr  gestaltete  sich,  wie  folgt: 

1 
1 

An  Steinkohlen  und  Koks  wurden 
1899 

1  1900 

in  Württemberg  eingeführt: 
1 

1  Tonn
en 

1  'Tonnen
 

>  1680080 

96,« 

1616690 96,1 

66698 
4,1 66886 - 

8^ 

überhaupt  .... 1615683 

j 
 100,0

 

1682765 
100,0 

mithin  in  190O  mehr 

i  67072 

1 

1 

:'
 

>)  DaTon  entfallen  (ia  Hunderttheilen):  < 

|i
 

auf  Stückgüter  o/q  ij 

.  Wagenladung>g  iter  .  .  .  .  „ 

Tonnen Einnahme 

9^ 

86,41 

91,0» 

69,r« 

susaromen  . 

^76 

91,» 

Digiiizoü  by  LiOO^lC 
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Es  entfallen  1900: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen  06,4%  (96,8  %  im  Vorjahr), 

„  bayerische,  bObmiscbe,  eftchsiache  Kohlen  3,0  ,  (  9^  „  „      ̂   ). 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  für  die  von  Württemberg  gebauten  Betriebsstrecken 

betrug  am  31.  März  1900: 

für  1  840,48  km  Bahnlänge  .  .  .  .  584  685  681  cM, 

dnrchschnittifch  ftlr  1  km    ....        817  681  „  . 

Für  die  Vullsjmrbahnen  (1  747,02  km)  btelli  sich  das  Anlagekapital 

auf  577  689  703  .<^.  für  1  km  auf  330  558  c«. 

Das  Anlapff'kapital  im  Jahresdurchschnitt  für  die  von  Württemberg 
betriebenen  Bahnen  stellt  sich  für  1900  auf  578  199  294«^. 

5.  FiauBlelle  BrgetalMe^ 

Ee  betragen: 

die  Betriebseinnahmen  

1  ÖU9 .    1  9.0  0 

54  002  208 56  214  990 

37  494  516 39  508  Ü64 

der  Uebersefanss 1) 17  407  692 16  706326 

Transporteinnahmen : 

ans  Personen-  ond  Gepäckrerkehr 
n  1 

17933467. 
195618636 

n 
,  81580874 

81  412140 

zQsammen « 49  513  831 50  964  676 

flr  1  km  Betriebslänge  .... 
27  765 27  836 

n 

2,91 
2,89 DaTon  kommen  (in  Hundentheilen): 

anf  Personenverkehr  % 36,22 
38,86 

n 
63,73 

61,64 

Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  nnd  Ausgaben  (nach  d^  Ab- 

zogen) stellen  sieh  wie  folgt: 

Eigentliche  Betriebseinnahmen    .    .  ̂  

„        Betriebsausgaben  0  .   .  „ 

Ueberscbnss  M 

\         18  0  0 1  900 

51  557  415 
52  699  591  > 

31  613020 33645  947 

19944  895 19058644 

M  Unt>  V  Ausschluss  der  Kosten  für  erhebliche  £rgäDzungen  o.  dergL  sowie 

der  Vergütung  lür  gepachtete  Bahnstrecken. 

Afdiiv  fOr  EiMBbahnwfNa  1902.  72 
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1  899 

1  900 
Betriebsaaigaben^)  (in  Hnnderttheilen 

1 

61,!I9 1 
der  Betiiebseiiiiiahmen)  ...  % 

desgL  auf  1  km  dorebsehiilttUolie 

17  721 
18377 

auf  1 000  Xutzkm  .    .    .    .  „ 
1  860 

1883 

„   1  ODO  Wagenachskin .   .  „ 

67 

68 

Das  Anlagekapital  der  von  Württemberg  betriebenen  Bahnstrecken 

YersioBte  sich  hiernach: 

1900   ....  mit  3,»»W) 

dagegen  1899  .  .  .  .  „   8,64  „ . 

6.  Unfille  beim  KImbakBbetrieb. 

Im  Berichtijahr  1900  ereigneten  sich: 

11  Entgleisungen    .   .   davon   9  in  Stationen. 

11  ZusammenatOsse    .       „     10  „ 

95  sonstige  üniMle.  .      ,     66  „ 

siuamm«a  117  UnftUA  dAvon  85  in  Stationen, 

gegen  93     «    «    67  «       ,  fOrl809. 

M  timmfilehen  BetriebranflUlen  worden  getodtet  und  Terielst  im 

Eutsjahr  1900t 

Belsende  

Bahnbedienstete  a.  Bahnarbeiter  im  Dienst 

sonstige  Beamte  

ftemde  Personen   

zusammen  .  . 

dagegen  1899 

getMist 

TerlflCit 

9 

24 

1 

11 

14 

45 

0 

8 

45 

26 

09 

62 

Ausserdem  vemnglückten  infoige  von  Selbstmordversuchen  1900 

überliaupt  14  Personen  ^.davuu  11  getüdtet). 

^)  Unter  Ausschluss  der  Koston  für  tThebiicbe  Ergänsongen  u.  dergl.  sowie 

der  Vergütung  für  gepachtete  Balmstn  ckea. 

*)  Fftr  die  SehsMlspfubahnsn  allein  betrug  die  Veninsung  1900  =  1,17^  0 

l,a««/o  nr  1899. 

.  ij  i^L.  Lj  Google 
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Es  kommen  im  Jalire  1900  an  Tödtung^en  and  Verletzungen: 

«nf  Je  1  Million  beförderte  Beiseode  0,se  TOdtongen  und  Oyii  Yerletanuigeii, 

n  n  ̂    »     Penonenkm  .  .  .  0,oi      «        „  Ofii  „ 

7.  Beamte  nod  Arbeiter. 

Beamte 

DnidMehnittlieher  IVnoiielbeetttid 

etats- dtiU- 

Arbeiter zusammen 

Im  Stet^Jebr  1900 
mleiige rifcbe 

im  Jahretdurchtchnitt  (In  runden  Zahlen) 

804 
108 9B 

884 

B.  Bfthnbewaehiing»- u.  Bahnnnter- 
1888 908 9910 4684 

G.  Babnbolh-t  Abfartlgaiigs>  imd 

ZngbegMtoogtdleiut  .... 8986 

486 
leoo 6411 

D.  Znginiderangi-  n.  Wectotlttai- 
992 

62 

3  078 
4  122 

zusammen   .   .  . 6  034 842 7  715 

j  14591 
dagegen  löHm  .  . 6642 

812 

7808 

1     18  75
8 

Die  Ausgabe  an  Gehalt,  Lölmen  und  Nebenbezügen  für  dieses  Per- 

sonal betrug  1900=^21488417  ^  gegen  20  271  678     im  Vorjahi^ 

B.  Bodenseedampfschiffahrt. 

Die  Betriebsergebnisse  der  vom  wUrttembergischen  Staate  betrie- 

benen Bodenseedampfscbiffahrt  stellten  sich  im  Etatjahr  1900  gegenüber 

1899  wie  folgt: 
1899 

1900 

Verwendetes  Anlagekapital    .   .  . 

Betriebsmittel: 

,  Dampf  boote   Stck. 

Dampf  barkasee  n 

eiserne  Sohleppboote  „ 

„      Tn^elrtklhne  „ 

Gefahrene  Nutzkilometer   ....  Anz. 

1  544  662 

8 

1 

4 

2 

154  829 

1  802  162 

9 

1 

4 

2 

160078 

79* 
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■ 

Penönenbefördenmff: 

'            1  ftQO A  O  V  V 1  flflA A  V  W 

mit  eigenen  BehUten  überhaupt Peia. 289307 276  871 

«      n     und  ftemden  SohURsn • 

von  vad  DMh  wArttenbergi* 
m wW 829006 815900 

GüterbeförderunfiT: 

mit  eigenen  Schiflen  überhaupt t 63  740 61  713 

und  fremden  Schiffen 

von  und  nach  \vürttemberiri- 

sehen  Ufcrpiätzen  

1) 

103  33U 89  934 

Einnahmra: 

ans  dem  PenonenTerkebr  .  .  . M 

222385. 
246  529 

„    Ottterverkebr  .... n 189  218 122278 

it 6109 
5974 

1» 
866772 

874  781 

1» 

2^ 

2,86 Ausgaben: 

302  821 
809  011 

» 

1,97 
1,93 

Keincrtrag: 
1» 

63  951 65  770 

0,4» 

0,48 
in  Prosenten  des  Anlagekapitals 

4,14 
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der 

lfM|lioli  wirttMbargiscIien  Verfcthnaiittilteii. 

Der  Verwaltuugsberieht  der  kOnigL  wOrttembergischen  Verkehrs* 

anstalten  für  das  Etatsjahr  1900  (1.  April  1900  bis  81.  Wbni  1901)  entbUt 

bemerkenswertbe  Mltd&eUniigeii  Aber  die  Wohlfiüirtseinriohtangen  dieser 

Anstalten  im  Elati|}ahr  1900l  Hieraas  sind  die  folgenden,  Tomehmlich 

das  Penonal  der  Elsenbahnrerwaltong  betreffenden  Angaben  ent> 

nommen.^) 

Im  Bezug  von  Staatspensionon  befanden  sich  am  Schlusso  des 

Herichtsjahres  81  (gegen  76  am  Anfang  des  Jahres)  frühere  Eisen halin- 

beamte  sowie  97  (87)  Wittwen  iiiid  37  (37)  Waisen  verstorbener  Eisen- 

bahnbeamten; am  .Tahrcsschluss  standen  insgesammt  300  448,»^  Pensionen 

für  Eisenbahnbeanito  und  deren  Hinterbliebene  zur  Zahlung  (gegen 

276  759  im  Vorjahr).  Diese  Zahlen  sind  deshalb  verhiiltnissmässig 

gering,  weil  die  weit  überwiegende  Mehrzahl  der  Bediensteten  bei  der 

württembergischen  Staatsbahnverwaltung  nicht,  wie  bei  den  preussischen 

Staatsbahnen,  ohne  Entrichtung  von  Beiträgen  Versorgiingsansprttche 

gegenüber  der  Staatskasse  erdient,  sondern  dem  Untorstützungs- 

vercin  fUr  Angestellte  der  Verkebrsanstalten  und  ihre  Hinter- 

bliebcncn  angehört,  zu  diesem  Verein  Beiträge  zu.  leisten  hat  und 

dadurch  ihm  gegenaber  Ansprüche  erwirbt  Dem  Verein  gehörten  im 

Etatftjahr  1900  ausser  1604  AngesteUten  der  Post*,  Telegraphen-  nnd 

DampftchiffahrtaTenraltqng  5  894  Angestellte  der  Eisenbahnverwaltong  an, 

die  Oetantmtmitgiiedenald  hat  sieh  von  6  829  im  Voijahr  anf  6  998  im 

*)  y^rgl.  Archiv  für  Bisenbahnwescn  19ül  S.  1055  ff. 

Digitized  by  Google 
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Berichtsjahr  gehoben.  Die  Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jahre  an  ein- 

maligen und  laufenden  Beiträgen  378  133  cf^,  an  Geldstrafen  21  670  M  ein, 

während  der  dem  Verein  znfliessende  ErlöB  aus  herrenlosen  Gegenständen 

H  435  cU  brachte  und  die  Staatskasse  einen  Beitrag  von  896  322  tf(>  leistete. 

An  Unterstützungen  wurden  von  dem  Verein  gezahlt:  an  pensionirte 

Vereinsmitplieder')  laufend  993  345  (757  344)  .M  und  einmalig  600  (500)  *#, 

an  Hinterbliebeue  von  Vereinsmitgliedeni  laufend  341  168  (259  919) 

einmalig  6  144  (5  479)  und  Stcrbenachgehalten  18  234  (13  316).^.  Am 

Jahresschluss  waren  1  226  pensionirte  Mitglieder,  1  347  Wittwen,  87  Voll- 

und  864  Halbwaisen  im  Genuss  von  laufenden  Unterstützungen,  während 

der  VermAgensbestand,  ohne  den  373  915  tK>  betragenden  Keservefonds, 

sich  auf  3  138  803  stellte.  —  Im  Bezug  von  ständigen  oder  auf  be- 

stimmte Zeit  bewilligten  Gratialien  befanden  sich  am  Jahresschluss  12 

frühere  Eisenbahnbeamte  und  68  Hinterbliebene  von  Eisenbahnbeamten, 

die  insgchammt  4  613  und  8  866  jährlich  bezogen.  Daneben 

wurden  an  23  frühere  Eisenbahnbeamte  und  47  Angehörige  von  Be- 

amten einmalige  Gratialien  ziun  Betrage  von  1 440  M  und  2  210  j$ 

bewilligt 

Das  dem  ÜnAJlfttnorgegesett  fSr  Belebibeaiiite  nadigiliildete  ünf  All- 

fflrsorgegesets  fflr  Beamte  Teiniiaolite  der  EiiienhehnTerwiütang  im 

Berichtsjahr  eine  Anagabe  Yon  1606SB(lf|  wotou  indemen  der  ünter^ 

stütsiingsTerein  68888««  erstattete.  Die  Ausgaben  eetMndch  suammen 

auB  2616.#  Kosten  des  HeflyeifthrenB»  97780«!»  Pensionen  für  daaenid 

DienstonfUiige,  19  991 M  Renten  für  Wittwen,  29 147  Benten  Ittr  Kinder, 

M2  jt  Benten  für  Assendenten  nnd  647  M  Sterbegeld.  Ans  Anlass  der 

unter  dieses  Gesets  fUlenden  BetriebsonfUle  wurden  ferner  an  venm- 

glfickte  Beamte  oder  deren  Hinterbliebene  2888««  Unterstfltznngen  ge* 

sahlt,  und  zwar  in  84  Fallen  an  Beamte,  in  16  F&Uen  an  Hinterbliebene. 

AmSeblOBS  des  Berichtsjahres  befanden  sich  118  venmglttokte  Eisenbahn' 

beamte  nnd  88  Wittwen,  197  Waisen  nnd  8  Aszendenten  von  solchen 

Beamten  im  Gennss  von  UnüsUpensionen  nnd  Benten  com  Qesammt- 

Jahresbetiag  Ton  166  908  Jt. 

Der  seit  September  1885  eingerichteten  Sterbekasse  für  Ange- 

stellte der  Verkehrsanstaltcn,  die  seit  dem  Jahre  1895/96  das  Recht 

der  juristischen  Persönlichkeit  besitzt,  gehörten  am  81.  Dezember  1900 

im  ganzen  831  Mitglieder  mit  einer  Versichernngssumme  von  390  800 

an,  von  denen  458  Angehörige  der  Eisenbahn-  mid  DampfBCblffahrts* 

1)  Die  eingeklHnimerten  Zahlen  stellen  die  auf  Eisenbahnbedienstete  eatr 

fallenden  Beträge  dar. 

.  ij  i-L^  Lj  Google 
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venvaltnng-  waren.  Der  Zuganjf  während  des  Jahres  1900  betrug  89,  der 

Abgang  durch  Tod  oder  Ausschlnss  12  Mitglieder.  Die  Versicherungen 

werden  über  100  M,  200  M,  300  c**,  400  c<*  und  500  c#  abgeschlossen,  die 

Beiträge  sind  nach  dem  Lebensalter  zur  Zeit  des  Beitritts  abgestuft  Im 

letzten  Jahre  betrugen  die  Eintrittsgelder  und  Beiträge  11  312  wJlhrend 

an  Sterbegeldsummen  5  300  auszubezahlen  waren.  Der  Vermögens* 

bestand  erhöhte  sich  von  87  387     auf  96  796  vM. 

Bei  der  LebensTersicbernngB-  and  Brsparnlssbsnk  und  bei 

der  allgemeinen  Bentenanstalt  in  Stattgart  worden  im  Jabre  1900 

▼on  876  Angehörigen  der  Eisenbahn-  and  DampfbchiflUirtsTerwaltang 

neae  Vertieherangen  abgesehloaMa.  Am  Ende  des  Jahres  waren  bei  den 

Anstalten  flbeihaapt  6048  Angehörige  der  Verkehrsanstalten,  davon  4  796 

Angehörige  der  Bisenbahn-  and  DampftehiflhhrtsTerwaltong,  mit  einer 

GesammtversielierangBsamme  von  16088964  M  versichert  ~  Bei  den 

nach  dem  Oesets  Tom  19.  Januar  1869  fUr  Bedienstete  der  Yeikehrs- 

anstalten  in  Stattgart  mit  ehiem  Aufwand  von  1 281 766  tH  (dem  Bau* 

Inpital  waren  fOr  Verbessernngsbauten  1 191  ««r  susoseldagen)  erbauten 

200  Familienwohnungen  nebst  der  damit  verbundenen  Badeanstalt 

wurde  eine  Kinnahme  an  llietha  u.  s.  w.  im  Betrag  von  62 119  jt  enieltk 

wahrend  die  Au«gab«i  für  Unterhaltung,  Bteuem,  Brandverstohenmgen 

u.  s.  w.  28462  «K.  betrugen;  es  ergab  sieh  ein  Bebiertrag  von  28667  jt^ 

wodurch  das  Anlagelnpital  mit  2Jsa$VQ  venfaist  wurde.  Von  den  naeh 

dem  Oesets  vom  9.  Juni  1891  erbauten  Familienwohnungen  auf  der  Frag 

bei  Stuttgart  waren  am  Scliluss  des  Berichtsjahres  64  Gebäude  bewohnt^ 

die  einen  Bauaufwand  von  2  627  882  «M  erfordert  haben.  Die  Einnahmen 

an  Miethen  and  Pflchten  betrugen  81  841  die  Ausgaben  für  Unterhal- 

tung U.  s.  w.  16  954  cff ,  sodass  sich  ein  Ueberschuss  von  64  887  Jt  ergeben 

liatt  wodurch  das  Anlagekapital  sich  mit  2/M7%  verzinste.  Insgesamm^ 

einschliesslich  der  vorbezeichneten  Wohnungen  befanden  sich  im  Eigen- 

thum der  Eisenbahnverwaltung  1  269  Wohnungen  (in  246  Gebinden),  und 

zwar  486  mit  2,  718  mit  3  und  116  mit  4  nnd  mehr  Zimmern.  Von  den 

Wohnungen  waren  780  vermiethet  und  483  als  Dienstwohnungwi  vergeben. 

Der  Ge8ammtbauauf\\'and  für  die  sAmmtUchen  1269  Wohnungen  stellte 

sich  auf  8  944  248  J6.  In  10  Badeanstalten  wurden  an  Beamte,  Bedienstete 

und  Arbeiter,  sowie  deren  Familienangehörige  gegen  massige  Vergdtung 

Bftder  verabreicht 

Unter  dem  Namen  nSpar-  und  Darlehnsverein  von  Angehörigen  der 

kouigi.  wtrtlembk  Verkehrsaastalten"  hat  sich  mit  dem  Sita  in  Stattgart 
ein  Mvatveretai  gebildet  mit  dem  Zweck,  Ersparnisse  der  Hiti^ieder 

swiiasammehii  sieher  und  notibiingend  aasalegen  und  durch  Venbisang 

L^iy  u^cj  uy  Google 
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und  Antheil  am  Gewinn  zu  crhrtlien,  sowio  den  Mitgliedern  in  Bedarfs- 

fHllen  durch  Grewährung  von  Darlehen  beizustehen.  Mitglieder  des  Vereins 

können  werden  die  Angestellten  der  württeniHergischen  Vcrkelirsunstalten 

und  die  bei  ihnen  dauernd  verwendeten  Personen.  Die  Mitglieder  sind 

bis  zur  Erreichung  eines  Sparguthabens  von  lüU  zu  Einlagen  in  die 

Vereinskasse  verptiichtet.  Aus  dem  VereinsvermOgen  können  den  Mit- 

gliedeiTi  Darlehen  bis  5()0  cf(  gewährt  werden.  Die  Wirksamkeit  des  mit 

juristischer  rersOiiiiehkeit  ausgestatteten  Vereins  hat  am  1.  Januar  1!KX> 

begonnen.  Die  Aufsicht  führt  das  Ministerium  der  auswärtigen  Angelegen - 

lieiten.  Abtheilung  für  die  Verkeiirsanstalten.  Die  Mitgliedei-zahl  betrug 

am  Ende  des  Jahres  738,  davon  572  Angehörige  der  Eisenbahn-  und 

Dam  p  f  s  c  1 1  i  tTa  h  rt  s  v  e  rw  a  1 1  u  n  g. 

Für  die  seit  dem  I.Juli  1890')  eingeftlhrie  bahnärztliche  üater* 

Buchung  und  Behandlung  der  Angestellten  der  Eisenbahnverwaltung 

ist  der  Eisenbahnverwaltung  im  Berichtsjahr  nach  Abzug  eines  auf  die 

Betriebskrankenkassc  übernommenen  Betrages  von  öO  000  M  eine  Ausgabe 

von  bO  122  J<  erwachsen.  Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  betrug;  die 

Zahl  der  balinärztlicheu  Bezirke  142  gegen  140  im  Voijahr. 

Auf  Gmnd  der  Kran  kenversieherungsge setze  bestanden  flir 

das  nicht  im  Beamtenverbättniss  besehWUgte  Personal  der  ffisenbahn» 

Terwaltong  eine  Werlcstftttenkrankenkasse,  eine  Betriebskrankenkasse  und 

eine  Bankrankenkasse. 

Am  Scblnss  des  Jahres  1900  worden  bei  der  Bankrankenkasse  4  % 

seit  dem  2.  Jnli  1900  3V2  7o>  bei  der  Werkstättenkrankenkasse  8  %  und 

bei  der  Betriebskrankenkasse  SVr  %  Beiträge  vom  Tagesverdienst  erhoben: 

das  Krankengeld  war  bei  der  Bankrankenkasse  auf  bO%,  bei  der  Werk- 

stättenkrankenkasse  nnd  bei  der  Betriebskrankenkasse  flir  Mitglieder,  die 

der  Kasse  mindestens  6  Monate  angeboren,  anf  OdVxVoi  fUr  Mitglieder, 

die  der  Kasse  noch  nicht  6  Monate  angehören,  auf  60%  des  Klassen- 

lohnes  bemessen.  Das  Sterbegeld  belief  sich  für  Mitglieder  bei  der  Ban- 

krankenkasse anf  den  dreissigflschen,  bei  den  Übrigen  Kassen  anf  den 

Viersigfiichen  bezw.  dreissigfachen  Betrag  des  Klassenlohnes^  fttr  Fhinen 

imd  Kinder  der  Mitglieder  der  Betriebs^  nnd  Werkstattenkrankenkasse. 

die  mindestens  6  Monate  der  'Kasse  angehören,  anf  den  fDnfisehn*  bezw. 
fllnfCschen  Betrag  des  Klassenlohnes.  Die  Daner  der  Krankenanterstfltznng 

betrog  bei  der  Bankrankenkasse  13  Wochen,  bei  der  Betriebskranken- 

kasse nnd  bei  der  Werkstättenkrankenkasse  fOr  Mitglieder,  die  der  Kassn 

noch  nicht  6  Monate  angehören,  18  Wochen,  im  Übrigen  &2  Woolien. 

I)  Veigl.  Archiv  fQr  Eisenbahnwesen  tm  a  707/68. 

Digiti^ Lü  Google 



WuMMii  ürtm  Ichln^fqii  4«r  kOalgL  württemkecg.  YerinhniiisUltBii.  1088 

Im  Jnlirf'  1!)00  hotrutr: 

bei  df'T 
Betrieb» 

durch- über>  iMhnitt- lichauf 

htupt     1  Mit- 

glied 

bei  der 

Werkstätten- 

über- 

bei  der 

Bau- 

kraakeokassQ 

dnreh- 
sokuiU- tiohauf 

IMit- Cliad 

I  durch- I  lieh  auf lumpt     1  Mit 

1  gUed 

die  dorehsdmitüiche  tägliche 

MilffUederMhl  

n  Zahl  der Erkrankunj^sf&lle 

„  Zaiil  der  Kraukiieitutage  . 

,  Summe  der  laufenden  V'er- 

waltuugs-  und  Mitglieder* 

beitrage  M 

,  Summe  der  Aui^abea  mit 

AumchloM  der  fOr  Ka- 

pitaUnlagea   ...  «4^ 

das  OeMunmtvennSgen.  « 

6796  — 
5893  I  <M7 

10öti66  li^i 
m  j  — 

601  0,76 

ia6ö6  17,»i 

831666!  S6,5ä 

807423 

968  «16 84.»« 29,9S 

a0648 

40168 
25441 

I 

88,sK) 60^ 

241»  I  — 
1 900  I  0|7A 

2Ö710  1  UMS 

106454  I  42,<s 

65888  I  26,» 

60857  1  24,» 

Aus  eiaem  Theilo  der  U»;t)orschüs8e  der  vor  dem  Erlass  des  Kranken- 

voreicherungsgesetzes  in  Wirksamkeit  geweseneu  freiwilligen  Krauken - 

kassc  sind  Unterstützuugöiouds  für  Werkstüttenarbeitor  gebildet,  die 

zu  Gunsten  der  Arbeiter  besonders  verwaltet  werdfMi.  Im  Bericlitsjalu' 

sind  im  ganzen  2  030  ,»6  au  Uutf rstützungeu  zur  Au.^zdtiluug  gelangt.  — 

Auf  Ciruiid  der  l'ufall  versiclic  ruii  i^s^'csctzc  waren  im  Jahre  1900  bei 

den  sLuatlichcn  württember}>'ischen  Verkchrsanstalieu  9  üGü  i'ersoncn,  davon 

9  163  bei  der  Kisenbahu-  und  HodeuseedampfschifTahrtsvorwaltung  ver- 

sichert; aus  MW}  Verletzuu^n^u  und  Tödtungen  standen  am  Jahresanfang 

bei  diesen  beiden  Verwaltuu^^eu  Entschädigungen  zur  Zahlung;  29  neue 

Fälle  traten  im  Laufe  des  Jahres  hinzu.  Es  wurden  an  Entschädiguugen 

auf  Grund  der  Unfallversicheningsgesetze  112  131  J6  verausgabt.  —  Zum 

Zwecke  der  Invalidenversicherung  m\d  die  versicherungspflichtigen 

Bediensteten  und  Arbeiter  der  staatlichen  württembergischen  Yerkehra- 

anstalten  bei  der  württembergischeu  allgemeinen  InvaliditfttB-  nnd  Alters- 

Tersicherungsanstalt  versichert  Am  1.  JoU  IdOO  waren  12  461  Angehörigo 

der  Eisenbahnverwaltung  (einschL  beim  Etsenbahnnenban)  reniobert,  und 

zwar  29  in  der  L,  542  in  der  IL,  4  608  in  der  HL,  5  731  in  der  IV.  und 

1 566  in  der  V.  LobnUaaie.  An  Versieherungsbeitrftgen  (Arbeiter  nnd 

Digitized  by  Google 



1090  WohUiihrtMiiiTlditinifeB  der  köslgL  ifUfHiMbeig»  Verhehw—iUlMwi 

Arbeitgeber  zugammen)  wurden  171  119  <.H  entrichtet,  Invalidenrenten 

wurden  44,  Altersrenten  2  im  Jahre  1900  für  Bedienstete  der  Eisenbnhn- 

verwalttmg  zur  Zahlung  angewiesen.  Für  das  ständige  Personal  besteht 

seit  dem  1.  Januar  1^1  eine  besondere  Zuschusskasse  nebst  Unter- 

stützungsfonds, deren  Zweck  und  Einrichtung  im  wesentlichen  denen  der 

Abtheilung  B  der  Arbeiterpensionskasse  bei  den  preussischen  Staats- 

bahnen 2)  entsprechen.  Die  Zuschusskasse  zflhlte  Ende  1900  ausser  1  609 

Arbeitern  der  Post-  XL  s.  w.  Verwaltung  5  4b6  Arbeiter  der  Eisenbahn- 

Verwaltung  zu  ihren  Mitgliedern,  imd  zwar  gehörten  zur  Lohnklasse  II  = 

efi,  zu  III  =  1  757,  zu  rV  -  2  172,  zu  V  =  881  und  zu  VI  =  608  Mitglieder. 

Das  Vermripren  der  Zuschusskasse  einschliesslich  des  ünterstützungsfouds 

derselben  ist  um  181  368  M  gestiegen  und  beträgt  1  134  084  ̂ H;  gezahlt 

wurden  545  ..n  Ausnahmerenten,  9  989  c<<  Rentenzuschüsse,  16  788  «H 

Wittwengelder,  5  08*1  Waiseagelder,  780  Abfindrmgen  und  2  036  i# 

Sterbegelder.    Die  Summe  der  gezahlten  Unterstützungen  betrug  18  339 .1«. 

Auf  Grund  der  Bestimmung,  dass  denjenigen  Arbeitern,  welche  im 

unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrsanstalten  25  Jahre  lang  ständig  be- 

schäftigt worden  sind  imd  befHedigende  Dienste  geleistet,  sowie  dienst- 

lich wie  ausserdienstlich  sich  gut  geftthrt  haben,  einmalige  Belohnungen 

von  50  ji  bewilligt  wenien  können,  erhielten  im  Etatsjahr  1900  187  Ar- 

beiter eine  Belohnung  von  je  öO  J(. 

Die  Bestimmung,  dass  den  im  unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrs- 

anstalten  ständig  beschäftigten  Arbeitern,  die  mindestens  3  Jahre  im 

Dienste  der  Verwaltung  thätig  sind  und  sich  gut  geftthrt  haben,  auf  An- 

suchen zur  Erholung  und  zur  Erledigung  persönlicher  Angelegenheiten 

unter  Belassung  des  Tagelohns  und  ohne  dass  Ersatz  ftlr  etvvnige  Stell- 

vertretnngskosten  zu  leisten  ist,  bis  zu  3  Tagen  Urlaub  im  Kalenderjahr 

gewährt  wird,  ist  auch  auf  ständig  vollbescbAfügte  weibliche  Arbeiter 

(Patzfranen)  ausgedehnt  worden. 

1)  Bei  den  preussischen  Staatsbahnen  erfüllt  (Archiv  1891  S.  66  ff.)  die  Ab- 

theilnng  A  der  Arbelterpensionskasse  die  Aufgaben  einer  reichsgesetKÜchen  Ver- 
sicherungsanstalt. 

«)  VeigL  AmUt  fOr  IMMammm  ISU  a86  ff. 

L.iy  ii^cj  Google 



Die  Eitenbahnen  der  Schweiz 

Ii  dM  Jakm  1896,  i8ee  vid  ieee.>) 

1.  Längen. 

1 

Am  31. 

Baul&nge 1  Betriebsl&nge 

davon 

davon 

Beseichnong  der  Bahnen 

De- 

überhaupt 

zwei- 

überhaupt 

zwei- 1 
zember gleiitig 

gleisig 

1 
Kilometer Kilometer 

a)  Bahnen  mit  Lokomotiv- 
1600 

8647/M 

719^ 

8766,&«8 

496,M7 

1869 8696iM0 7SB,4W 88eMtt 
499,410 

1900 

8707^ 

781,781 8888,111 6<M,«io 

b)  DnhtMilhahnen  .... 1896 
90,078 8,M< 

19,m 

l,Ne 1899 
38,oas 

8y6N 
3,110 1900 

Hm 

8,rM 

98,0» 

9jtn
 ' 

1698 161,«M 34,m 
168,491 34,000 

1809 175,816 

88,814 

17«,IM 

86»tM 

d)  Bahiutrecken  ansländi- 

1900 
2l9»m 

SMa 
SI6,m 

64,7n 

BCher  Unternehnmiigfln  in 

1898 
61,707 29,673 67,479 28,07 

1899 
61,707 

29,673 67,47» 28,»7 1900 

61,707 

29»87>  1 

67,4» 28,S97 

saMmmeii  .  .  . 1896 880(Mn 
785|1M 

40U/N 

860^110 
1899 

3966^ 
800^ 

4090,8» 

B68,m 

1900 889,na 

^)  Vergl.  „Die  Elsenbahnen  der  Schweiz  in  den  Jahren  1897,  1898  und  1899, 

Archiv  1901  S.  1269  (f.  —  Die  Angaben  sind  den  von  dem  schweizerischen  Post- 

und  Eioenbahndepartement  herausgegebenen  schweizerischen  EisenbahnstatiatUcen 

—  BdXZVI,  ZXVn  vad  SXVm.  Bern,  April  1900^  1901  und  1908  — 

Digitized  by  Google 
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Am  81. 

De- 

zember
 

Baulänge Betriebelänge 

Beielohnong  der  Bahnen 
überhaupt 

davon  ' 

»wei- 

gleieig 

überhaupt 
davon 

awei- Kilometer 

1  Kilometer 

Davon  gehen  ab: 

die  wegen  Ifltbenttinuig  dop- 

pelt gerechneten  StreekMi 
1886 

low 
1900 

.' .  ■  -n- 

!  '0 

62,781 88,801 
im  Analand  liegend  .... 

1896 

1899 

1900 
1HVM7 

2,110 

9^410 

32,701 

88,408 
0^18 

0|41« 

mitliiu   Länge  sHmmtlicher 

dem  öffentlicheu  Verkehr 

dienendpii  Eisenbahnen 

i 
,  3860,6M 

78-2,74» 

1 

1 

3  92o,»78 
1899 

1900 

8  929,»ai 8960^ 798,3M 

822,614 

3  996v0(& 

534,««^ 
665,»48 

In  den  Jahren 

1898  1 

1899 
1900 

wurden  erflfltaet:  | 
i 

68,8»1 

50^914 108,798 74,888 50^1* 

An  PriyatTerbindnngsgleisen  | 

bestanden:  ' 

Anschlfisae: > 

327 

357 

366 

mit  einer  Gleisläugc  von  .   .  km 

107,*«^ 
124,731 136,304 

darunter  nonnalspurige .    .   .    „  > 104,«C3 

121, ."'^ 

133.f<i 

davon  mit  Lokomoiivbetrieb .    «  61,313 

68,713 76,07a 
Die  nachstehondt'U  statistischen  Mittljci- 

t 
t 

lini'ren  V>ezioh('n  sich  auf  Bahnen  mit 

Lokomotiv  betrieb. 
i  1 

')  Pi»'  im  Ausland  ;ivl.  i,^etu'U,  durch  schweizerisclie  Uuteniehmungon  für  Hech- 

nong  ausländischer  Eigenthumer  theilweise  oder  ganz  betriebeneu  und  befahrenen 

StnekHi  (68,4eka>  weidee  nicht  mm  achwiiaerigoheo  Bübtnetp  genohaBt 

Digitized  by  Google 



IM  BiMnbalaieii  dw  8eb««li  in  te  Jalm  1886-1900.  lOfS 

l  1898 

1899 1900 

Die  den  BetriebärechDungen  zu  Gruude 

liegende  Betriübsl&nge  betrug 

fttr  die  NonMlbaliiwii: 

•/o 

überhaiipt  im  JaiuesdiiTcliseliiiltt  Ion 

1 

• 

8706 

406 18,ti 8748^ 

1 

\ 

8880 
18,M 

8898,1 

886tf 

607' 

18iU 

8889^ 

i.  Ailaffeia^ltei. 

£b  beteog  am  8cbhiM6  der  Jahxe 

1898 
1699 

1900 

F  r  e  n  e  • 

duk  eingezahlte  «nd  Twwendeie  Anlage- 

kapital: 

mid  Mtite  «feil  wie  folgt  miammen : 

1.  Baukosten  der  im  Betrieb  stehenden 

2.  Verwendungen  auf  die  im  Bau  befind-  i 

8.  Emissionsverhiäte  auf  Aktien  >)  .   .  . 

4.  zu  amortiBirende  Verwt  ndung^en   .   .  i 

5.  Verwendungen  auf  Nebengeschäfte  . 

Auf  die  Baukosten   der  im  Betrieb  ; 

stehenden  eigenen  Linien  entfallen: 

auf  Bahnanlagen a.feste£inriclitimgen 

,  Hobllier  imd  Oeitttuchaft' n 

1 

1986118688 

1162829^9 

60714888 

72  754  690 

'       Üt^  1-2  552 

—  7997  694 

1006803  766 

140974746 

1  ?     1  077 

1 816849961 

1208827  984 

46451566 

60  883  492 

7  028  726 
-  10842446 

1080964661 

148099884 

1888988981 

1288486  800 

6461116t 

67  669  681 
7  131  658 

—  24609404 

* 

1068  465  866 

166140967 

M  P''-^  977 

zusammen  .   .  . 

für  1  Bahnkm  . 

1 162  829  67» 

316879 

1  203  827  934 

898  906 
1238485  800 

330  304 

M  Gemägs  Rnnde^sgp'^ptz  über  das  Rechnungswesen  der  Eisenbahnen  vom 

27.  März  1896  sind  die  EiiüHsionsverluste  auf  Aktien  auch  zu  amortisiren  und  da- 

her unter  No.  4  mit  enthalten. 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1094         Oto  Et— obahnea  der  Sebwvte  In  den  Jalinn  1888  MOft 

3.  Betrtoboütt«!  «id  d«rM  LelftiufMi. 

Sa  wAMn  im  Rwitand 1898 1889 

•  •.  1 

1900 

1101 1186 

1168 0LS8S 

O  OOfi aOOD 
SOvD 7  Sft7 f  OOS 

RitynlllCxAn 

dnrchsehuittlich  für  1  Achse  .  Plitu 17.10 17.M 

uuu  uiicuc  vjuwrwciKOiJ/        >  oirv*^ 
1  O  I^^O 1  U.  fi7d 1  ft  707 

07  707 

104  W«|« 

OjTO 

IL« 

0»«* 

Im  Jahresdurchschnitt  standea  im 

Betneb: 
%  f  CMS  • 1  laD,l 

1 176|jl 

31  Wfy* 
9  IOT%S 

Hilft  A^haam TniBII  ■ 

IM  IM 
AM  WS 

13884,9 

18114^ 
18788«o 

24  856,7 26  847/1 

•27  6W,7 

„   Tragkraft  t 

14077^ 
160744»! IM  718»! 

Oee  darcbachnittliche  Eigengtirtehl 

(für  1  Achse)  betrug: 

4,« 

4,44 

8^ 

8.M 

8,49 
UM  lj61ttllllgen  QBS  OlgeuCu  ttOlI« 

insivriaia  wiz  oigoner  una  iremaer 

osnii  org^cuou  nx» iwfwwiinc  ftMimin« 

Es  wurden  geleistet: 
1 

2jokomotivkilom«ler: 

84  4261^7 35  800896 36  922  iö4 

durchschnittlich  für  1  Lokomotive 81793 81  415 

a)  von  Persooenwageo: 

918883197 9M>889961 918988  0B4 

darehsehaittlicli  fKr  1  Aehee  . 
81616 

89094 88008 

b)  Ton  Laetwagen: 

848893651 868600899 886706067 

dnrehechnlttllch  für  1  Aehae  . 18888 18801 18968 

y  i.i^Lü  Google 
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1 1898 1  ?=t9n 

1  9  1 )  {) 
1 

Von  eigenen  und  fremden  BetrlebB-  t 

mittel n  woitieii  ftuf  eigener  Bahn 

29  401604 30  631438 31  604  302 

b)  Lokomotirkilometer  84186706 86  636  379 36627  416 

c)  Penonenwagenach«kilometer  .  . 327117806 240480  871 366899  661 

d)  LMtinifawehskllonMt«r  .... 417ia09BS 417706181 447808181 

e)  PottwtgmkMhtldloiaeter  ... 
30  278  287 

81364691 31  608  762 

Von  den  Wagen  su  c  bis  e  suaanunan 674666888 709891 148 736  311  794 

Zugkilometer: 

In  Peraonen-  und  gemi achten  Zügen 90888316 22222176 33063062 

6633989 6371844 6  441478 

iai  gBoiaa.  . 97411906 98608619 
99478610 

Auf  1  Ruhnkm  kAmAn  rinrrhRrhn{ttl1i*h* 4»Uft     1     A^ffcH  II  IM  II     nWUvU    UU& VtXBVliillvI'IIVIJ  * 
1 

ZuirkiloniPitrtr 7  314 7  478 7  637 
7  846 

8011 8  m 

179976 185  520 190520 

und  swar:  von  Personenwagen 
60  696 

62  877 66  804 

B  Güterwagen  .  .  « 
III  301 114  469 

116026 
•  Postwageik   .  .  . 8078 

8174 8190 

dar  Züge  cfgab: 

an  Panananwaganaeliaan  .  .  .Stek. 

a«i 

8.» lIMt 16,»1 16,10 

l,«y 
flberhanpt  Achsen ....  Stck. 94,11t 

24^1 34,»» 

dwrcihartin  f.  1  LokomoklT«  , 

fl^ 

28^ 

An  KllamatartoaaaB  (todtaa  Gawioht  nnd 

NntagawlADi)  aind  MIMarl: 

4861011622 
5  132  834  648 6  879  307  366 

1  294  276 1342  339 1  393  788 167,« 

167,« 

,  170,7
 

1)  Das  Nutzgewicht  nmfasst  das  Gewicht  der  Reisenden,  d^  Qepäcki»,  der 
Tbiere  und  der  Güter. 

Liyiiizuü  Google 



1006  £isealMUuMa  dw  Sebweis  in      Jahran  JMar-ma 

1  b9ö 1899 
1900 

In  Prownlea  des  Gesammtgewicbto  ent- 

1 

* 

falleii! 
17,a 

17,Sl 

I6|7I 
89^7 

88,1» 

Zahl  der  tlffUehen  Zttge  flter  die  ganze 

HB  IUI« 

90^ 

dtTon: 

Fenonenp  und  geroiaehte  Zflge .  . 

IISm 

16,1» 
■  « 

4.  Verkehr 

1898  , A  O  <f  tf 

a)  Pemonenverkehr: 

Ansaht  der  beforderten  Reitenden  AnXi STOQftaflO 60680880 68800812 
davon  in    I.  Klaaiie  .      .  .  . Om 

!/» 

1,17 
15,M 

16,43 

17,0ii 

TTT 

83,«  4 Anzahl  der  geleiHtuteii  rVr.sonenkm  Ana.  i 

1  1106  615  977 

1  Ivo  JÄX)  /  >  1 
1  Zoll  Ulli  Ol  4 

tlurchechii.  für  1  Bahukm  .... 

'  294964 

SOu  olo 
321  028 

J  *-der  Reisende  durchfuhr  durchschn.  km 
19,40 

19,7» 

Mittlere  Ausnutzung  der  Sitzplätze  % ■ 

38^ 

87«7i 
Von  den  beförderten  Beisenden  ea^  | 

falU'Il  Hilf ; 
20,76 

19,43 
I8,7a Hill-  und  Rückfahrt  „  , 

46^ 

44.13 

erinässigte  i  aiirkaneu    .   .   .   .    „  j 

1  82.» 

36.ua 37.1  i 

b)  Güterverkehr: i 

GeKammtgewicht  aller  beförderten  Gäter  i 
• 

(einschl.  Gepäck  und  Thiere)  t 13  669  214 14  381  822 14591  416 

davon  (ititer  aller  Art    ....    „  ! 1      13  3025M 13  997  601 
14  172348 

oder  in  Prozenten  %  ' 

97.» 

97,M  . 
»7,1» 

Anzahl  il'T  jtreleistetea  Tonnenkm: 

.    7(3i  707  549 795  438  676 
806909  276 

ÄJ3  511 208  023 
908812 

•  Güter  aller  Art  kommen  .  .    ̂   i 746&062bö 

1 

777Ö46699 
787  471  372 



Die  EtMnbalnieii  der  Schweis  la  den  Jeluen  180B— l9Qa  1097 

1 
1 
1 

1  1898 

1899 

 ~   — _ 

1900 

JedeTonne(iut  durchfuhr  dtirchtichii.  kin 
56,80 

55,31 ß6,t3 

Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  % 
81,8 

81,9 

Von  den  bcfiinlertiMi  Otttem  entfallen: 

auf  Lebens-  und  Geuuflsoiiltel  . '  % 96m 

24,M 

18,74 

i»<l,7.  ' 

,    BaamHteriaHen  „ 18,19 19,31 
17,76 

10,4a 

8,04 

3,18 
,  Hilftotolfe  für  Landwirth- 

•ehall  und  Indiutrie .  .  .  „ 

8^ 

Ol«) 

ft.  Fimnielle  BrgelmlflM 

1898 1  AOO i  e  V  V 1  vuu 

BetriebseiBoehineii: 

«IM  dem  Pereonenverkelir  .  .  .Frcs. 68474887 66886541 69882700 

^     «    Ofiterverlcelir^) .  .  .  .  „ 
70872468 74400660 76089206 

TranaporteiDuahme  Frca. 124346796 131286900 134911908 

ans  veiaeliledenen  Uoellen  ■  .  .  „ c  :v28  ;»r)2 
(>  rtl  1  342 7187 120 

zusaiumen  BetriebHeiunabme  Ffc». 

und  xwar:  für  i  Bahnkut 

„  1  Nutzkm 

,    1  Achskm 

Von  den  Tranapertoinnabmen  Itonmen: 

auf  Peraonenverkehir  ....  % 

n  Güterverkehr  « 

In  Prozenten  der  Betriebaeimialinien 

entfallen  auf  Tranapoitelnnehnien  , 

Von  den  Einnalimen  ans  den  Qfiter* 

verkehr  entfielen  nnf  Ottter 

aller  Art: 

in  Proz.  der  Gesaauntelonahaie 

auf  db'  Tonne   Frcs. 

.   daä  ToaaeukUonietar  .  .  .  Cla. 

^)  Mit  Uepttck  und  Vieh. 
Avefetv  Mr  limbahewMMi 

13(KJ7ri747 

H4  865 

4,4.-. 
4;i,iio 
57,uo 

96,» 

90,5i» 

8,80 

mnb 

4,M 

0,tM7 

66,6? 

9^QT 

142  09yi»23 

36  818 

4,:ii 

44,3? 55,161 

04,»« 

90,37 

4,90 

8,u 

78 
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1066  Eltenbahnen  der  Sohwaii  In  dM  Jahien  18BB~1900l 

Die 
PersonenTerkebr Güterverkehr 

Betrieb  sei  nuH  Iiineu 
- ■  

ergabou  lur 
1Ö9Ö 

1  öyy lüOü  1 
1 

1098 1899 1  9UU 

Frc8 
14  5i67 14  877 

1 
1&616 lH9ü9 

19457 
19  440 

n 
2,56 

2,i» 2,«) 
2,4» Gt8. 

QU  MB 

Frcit. 

Ol« 

0,» 
1  PenonMikai  .  .  .  . Cts. : 

4," 

4,» 

4,» Free« 
4.W 4.» 4»i» 

Cts. 

9,19 1       „       Ar  Güter 

n 
1 

6^ 
SM 

18  9  8 18  9  9 1900 

Im  Personenverkehr  eutticieu  (in 

Pru- 

senten  der  Geeaiiunteliinahine): 

% 

7Jt 

w f 

» 
9B»77 

80^14 ,     .     III.  n   68,9» 

68^ 

60^ 

IMe  Betriebsftusgaben  etelltes  ̂ eh 

wie  folgt: 

es  betrugen: 

die  reinen  Betriebskosten  .  . Pres. «7666082 69847668 78131862 

verschiedene  Ausgeben') 

't  ".'Ii  1 1  } 

't  '1',"  im-: 

in  r.'» Gesauimt&u^gabeu  Frcä. 77  :J.)t)  4:,(  ) 
;i)3U3  177 83  57280Ü 

in  Pros,  der  Gesammteinnahmen n 
60,1« 67,4t 66,St 

Von  den  reinen  Betriebskosten 

entfallen: 

auf  allgemeine  Verwaltung    .  . % 

6,16 

r>,ss 5#» 

,    Bahnuoterhaltun^  u.  Aufsicht 22,3i 
2t»,S!» 

I9,»i 

„    Verkehrs-  und  Zugdienst  .  . 
3|,6u 

» 
42,01 

44,10 
Die  reinen  Hetriebitkoiiten  l>etrugen 

in  Prozenten: 

der  ( iesuunm  tu»jr:ii»en    .    .    .  . % 

H7,i'« 

87,4a 
87,4» 

„   Transpiirieiuualunen    .   .  . 64)48 

69^ 

54,so 

1}  Für  Pacht-  und  Mieihziubeu,  N'eriuat  au  üiHügeochätteii,  ttonMige  Aus|fabeu. 
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Dlo  Efsenbfthneii  der  Schweis  In  den  Jahren  1808—1900.  1099 

1 

1898 
1899 

1900 

Die  OeeammtAusgaben  eigabeii: 

Der  UeberscbusH  ^der  Uesamtut- 

einnahmen  Aber  die  OeBammt- 

aiugabea)  eigab: 

Ar  1  Bahnkm  , 

,  1  Zngkm  

In  Proz.  der  GeM.iminteinnahmen  % 

Der  Reinertrag!)  und  dessen  Ver- 

hältnis:«  /um  Anlagekapital 

stellt  sich,  wie  fulg-t: 
Knpiial  im  JahresdurchscüuiU  .Frcs.| 

io  Prozenten  des  Kapitwis .  ■  % 

90612 

2«fi> 

11,1» ■ 

66681778 

16128 

8iU7 

1  8,« 

46,M 

1  "iHT  77*2  .'HWi 
4h  tm  723 

20780 

«1» 

11,18 

61968681 

16196 

2,17 

2^ 

8,73 47,is 

1  2vii  ()2I  ;)b3 

48  277  716 

3<7M 

21654 

IM' 

568a6928 

16164 

1.» 

1,M 

7,9« 
41,1» 

1  .il3  4«3  358 

49  381  098 

0  Unfälle. 

£a  betrug 1898 1  899 1  1900 

1 

9     9      9   Zu8ammen8t<'><<se  .... 

n     »     9  eonstigen  Unfälle  .... 

67 

19 

846 

45 

36 888 

42 

32 
864 

überhaupt  .  • 

j 
 Ü22 

^ 
 968 

1 

•)  Für  die  Gewiuii-  und  Verlustige- Itiiuiig  ergabt'ii  Bich: 

1898 1  8  99 1  900 

Ül.>s7  87r> 

l&b94  153 

1 

Ü7  859  292 

19581  57t> 

67  942  6<>2 

1  185til5(i4 

UeberBchnas  Pres. «606728 48277716 49881096 

78* 
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1100 Die  Eiscuibidiiieii  der  Schwell  in  den  Jahren  1806—1900. 

1898 1899 1900 

E  B  w  u  r  ü  e,  u 
VA« «fdlffW 

TW* 

tOdtet l«tct tSdtet 

1  letet 

MM letet 

8 47 12 

63 

^  7 

Gt> 

Baluiboilienstftp  SO 
730 

GU!) 
21 31 

32 

1  25
 

30 

sttiemmeii .  . 

.')'.) 

III 

1 

.  55 

791 

auanenlem  darch  Seibatmord  und  ' 
8! 804 84« 

1  15 
18 1 IB 1 

Getüiltot  oder  verl«lxl  Mind: 

Ueistiode: 

Mtf   1 000 OOO  Kosende  .  . 

U,ll 

1,111 

0,11 

,    10 000 €00  Penuinfwlcm  . 

O^ot 0,43 
0,10 

0,50 

DHU  II  UOUIvlifi 

wuf    100  000  Lolcomotlvkin  . 
Oft» 

0,09 

1^1 

n   1000000  Acliskin    .  .  .' Ogu Dritte  Personen: 

0.» 

0,83 
0,M 

0^71 
7.  Peraml. 

1  18
08 

1899 1900 

Zahl  der  bi&cliüJ'tigUüi  l'crsoiu'ii: 

I
 
 
 
 
 
 
 

1

 

 

141 

bei  der  ull;;«>TueiD<'n  V.  rwaliiiiit:-  
1  170 

1  ICH 
q    Balinuriteiii.iliuiig  und  Aufsicht.  . 7  797 

7WI0 
7  ÖöG 

«  dem  Kxpedilioiis-  and  Ziigdienst  .  .  . 
11086 11265 11608 

^   Fahrdienst  und  den  Werkstätten  . 7299 7648 
8000 

üb<^rhau|)t   .  . 27  272 
27  583 

28527 
(davon  auf  FerKonalkonto) (  19247) 

(  197G9) (90197) 
ausaerdem  noeh  bei  Nebengeschilfien    .  . 

166 

189 

147 

insgciiuuiuit 27  428 27  722 28074 

Auf  1  ßHliukiu  k«>i)tua>ii: 

iu  Btitriebsdieust  bettubäfiiifte  Pertiouen  . 
7,u 

7,1» 

7f» 
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Die  belgischen  Eisenbahnen 

in  den  JaJireo  1899  und  1900*0 

Dir  ZnsHmm*»nst  izung'  dos  hf>|iifis<'li<Mi  Kis»'nbalinn*MZf'<  hat  im  Jahre 

1800  »»iiir  wcscntlirhf  Ali.in(i<'niii<;  «larlmi-h  ('rlahn  ii .  tlas.s  die  Linien  der 

Gros^irn  BoI^IscIkmi  Zt-niralhahii  und  die  I-iittifh  I  iuil mi^'^«'!'  Hahn,  di«'  die 

StaatHropiernn;;  hcri-its  im  .Jahn*  iKOti  anp'kaut't  liattc  ilie  aber  bis  zur 

^eseizlii'ht  n  (ii  n«'hini;;nn^^  lics  Ankaufs  noeli  \<>\\  d»  r  ( M  scIlschaCl  auf  Kecli- 

nung  de>  Siaair.N  betrit  lH-n  wunien.  auffirund  di  r  CirM  tze  vnni  'JT.  Juni 

1807  und  It).  April  180S  «Midi^ühi^?  in  das  Kitr<'n!liinn  und  den  liefrieii  de» 

Staates  ül>er^e^'an^'-en  sind:  da  aln  i-  du  aiiitlieln'  Sl.iti>lik  die  Hahnen  nur  in 

dt'ii  beiden  riru|i|»en  der  Staai-imlmt  n  und  (b-i*  l'rivatlt.ihnen.  ni<'lil  ancli 

zusammenfassend  behandell,  s(»  ist  infoly^e  die^er  Ki^eni huin>andi  iun^''  fin 

Vergleich  fler  Ergebnisse  vom  .Jalire  1800  ab  mit  denen  d<'r  1  rubere n 

Jahre  niehl  mehr  zid.issig'.  Da^fep-n  ist  die  Kntwiekhinj;  vim  1800  auf 

1900  orpraniseh  v<>r  sicii  |^e{?anjf«'n,  social»  y'.izi  wü  der  ein  Vergleich  an- 

gestelll  werden  kaim. 

A.   Vom  Staate  liet  ri<'beiie  Bahnen. 

1.  LäDgen. 

Betriebslänge  am  JahreRscblvss . 

davon  ftlr  Güterverkehr  allein 

Mittlere  Hetriebsl}<n<re  .... 

.  km 

Doppclgleitiig  waren  am  Jahresschluss 

1899 

^)  4  050,49B 

171,494 

1  547^21 

1900 

4  060,063 

174,510 

4  060,nR3 

1  bd2^£i 

^}  Nach  dem  Bericht  <leH  l>el^ds(  }u  n  KihuubahuiuiniHters  an  die  Khuiuutu 

Cliemiu  de  fer,  PoBtes«  Töl^graplien,  T^lephoneg  et  Marine;  compte  i-endu  da 

Operation«  pendant  rannte  1900.  Briiniel  1901.  —  Vergl.  Archiv  1901  S.  1S8R  IT. 

*)  Darunler  8776,1»»  km  (iB'.)l):  3 f>76,Mtt  km)  dem  Staate  cigenthümlich  ge> 

hörende.  944,?jw?  km  (:^44.'aT  km)  ■gepachtete  und  SO.ßfta  km  pMueinschaftÜch  mit 

Privatbahnen  beiriebune  Strei-ken.  ^  Etwaige  Abweichungen  gegen  da»  Vorjahr 

beruhen  aul'  neueren  Mittheiiungen. 

.  ij  1^    uy  Google 
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1102  belglscbeo  EiMubahnen  im  Jahre  I90a 

Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  betrag  am  81. 

Dosembert 

für  llcrstellunpskosten   ....  Frcs. 

-  Hetrlcbsiiiittcl  

(icsaninitjnil  ipi'kii|»it^nl     .....  „ 

davon  die  Kosten  der  im  Hau  be- 

griffenen Linien,  Erlöse  u.  a.  . 

Blt  ibt  Auhigckapital  der  Betriebs- 

strecken  n 

1899 1900 

1  1  480015  418 
1  532  057  &3& 

40f)  '2'^2  431 

'       21  4r)l  28() 22  333  730 

1  884  Odo  112 
1   CIHO  ^'Oti  ilfk^l 

27  546  734 
34  243  343 

Ii  1856  486  378 

1  929  3Ö0  353 
1 

Das  mittlere  Anlagekapital  verzinste  sieii  (iiiroh  die  KeinflbeFBchüäse 

in  ll^nO  bei  1  838  772  588  FrC8.  mit  4,18% 

„  1900   n    1905  211038    „      „  d^„. 

8.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Es  waren  vorhanden: 1899 1  uuu 

Lokomotiven  (mit  DampfSviif^en  und 

elektrischen  Motorwagen)  .  .  . Stck. 2  688 
2  756 

n 1750 
1834 

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Per- 

sonenzüge ' )  n 6956 7155 

darunit  r  Pereoncnwagen  (einschl. 

Dampfwapcn)  

«» 

5  004 
5  21 1 

Fahrzeuge  für  Güterzüjje-) .    .   .  , 

»1 

50  038 
Ö2  700 

darunter  gewöhnliche  Uüterwagen n 58068 61  717 

1510 1522 

150 146 

Privatwagen  waren  zum  Verkehr  zu- 

1» 

713 736 

M  I*(>r.sotii  nwagen,  Ctu[>Ackwagoo,  bvdecWte  Guterwagen,  Kquipagen  und 
rterdewa^en  u.  dürgl. 

Gopftck  wagen,  gewöbnlidie  Gütervageii. 

Digitized  by  Google 



Die  belgischen  ElMnbahiieii  Im  Jahre  I90a 
1103 

Die  Leistungeu  der  Betriebsmittel  erf^abon: 

j  189
9 

1  1900 
an  NatskilorooterD: 

i 
64  483  951 

Ii 

von  eiiponen  Lokomotivon  .   .   .   .  "    6  t  396  779 

„    freiiKlfii          „           .    .    .    .  ̂  

an  liOkomotivkilomctcrn:  ' 

246  031 297  208 

von  eigenen  Iiokomotiven  .   .   .   .  ' 

'  78832902 
83003951 

n    ft^niden         ^  .... 
268298 821 001 

an  Zuglülometem: 

68976  600 

„  firemden     „   i 1        245  456 
296862 

zusammen  ' 
66  733  441 59  272  462 

Der   diirclischniiflicln-    Zujrvorkelir  der 

Siaat>lialiii/.u^*;  ergab: 

an  Zagkilumetern: 

32  359716 34  189677 

„  Güterzügen*)  1- 
28491  748 24  785923 

Ii 

gcU'isU'ic  Zugkiiumolcr  überhaupt:-) 

32  557  565 33964  530 

23070464 24  439837 

Uobcr  dif  Anzahl  (l«"r  ffoloist<^ten  Wafrcii-  und  Wagenachskilometer 

in  PiTsontMi-  und  (Uitci'Züp'n,  über  die  Stärke  der  Zü^e  und  die  von 

ihnen  durchlaufenen  Weprestreckt  n ,  üIxt  dir  Anzahl  der  l'I.ltzo  der  Pnr- 

sMni-nwa<;«'n  und  die  1  ,.Hlef7ihi^'^keii  (i<  )-  (Jütri-wairen  sowie  deren  Aus- 

nutzung Bind  in  dem  amtlichen  Bericiit  für  lUUO  Angabou  nicht  gemacht 

worden. 

4.  Verkehr. 

Die  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  der  belgischen  Staats- 

bahnen  in  1900  (1899)  sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  zusammen- 

gestellt: 

*)  Mit  Arl>»'i'f</.ii^'eii. 

^)  Von  üiguntiU  und  fremiiea  VVageo  aut  t- treuer  liaho. 



1104  Die  belgtoehea  EtseDbalmcii  tm  Jahre  IMk 

L 
II. 

in.  1 

1 

zusammen 

Klasse 

JUI3BWU  mr  jMUBoiHMui  •    •  low Av4  4ivM  V^ra 

19Q0 
1  367140 

18998730 
10B698490 1)12289090» 

in  Prn-juntMn  1RQQ 88,30 1*100 

11,34 88,;t6 
Personenkilometer   .  .  1899 

48  78-1 
447  *248  (>*M> 

-)       UM)  374 

•2  504  «'72  78*2 
U  746  7M 50269U211 2  151  ̂ 7  324 

•1  Ri^  ̂ Mf\  ̂ ^AK 
UOO  ̂ rftU  ̂ 00 

jeder  Kol  seil  de  hat  durcliHchn. i 

85,M 

19,8.S 1900 

1  91,93 36,06 19,83 21,R7 
j!*meiie  CtinnAniiieii  ^xrcs.)  iri^i 1     H  f.87  äHfi 

10  102 
41  361  778 

touu 2846251 219Ö4743 48367191 68  168  185 

SiM 
30,1» 

64^ 

1900 

dnrehBehnlUL  fttr  eine 

Penoo  .  .  .  (Free.)  I89e 

4,M 

1^ 

<Ml 

1900 
7,» 

1^ 

0^» 

Auf  Einzelkanen  fkihren  15  071  800  (14  778  211),  auf  Rttckfahricarteii 

41  744  066  (40  468  662)  nad  auf  Abonnements-,  SchUler-  vad  Arbeiterkarten 

tt.  8.  w.  66  088  503  (59  339  078)  Reisende. 

'  Die  Ansabl  der  beförderten  Reiseaden  gegen  ermfissigte  Fahrpreise 

(Zeitkarten,  Rackfabrkarten  u.  s.  w.)  betrag  87,74  %i  (87,ii%). 

Der  Abonnements  verkehr  stellte  sich,  wie  folgt: 

Beförderte  Personen Einnahme  (Frcs.) 

Jahr 

i 

1 

Reisende 

überliaupt 

Schüler 

(ötudiantH) 
Arbeiter 

Reisende 

überhaupt SebiUer Arbeiter 

1800 10 '>88  460 3  204  2fi6 
42aB7R'>3 

'    7  784;  003 
4*2.')  ti32 

6  037  023 

r.KX)  1
 

11  Iä8  760 3  240  742 48  222  239 8  091  662 439  887 5906  227 

1)  AuBscrdem  wurden  nocii  auf  der  elektrischen  Bahn  Möns— Bou8»u  im 

Jahre  1809  =  277  982  Beisende  und  im  Jahre  1900  =  810677  Beiseode  befördert. 

.  ij  i^ud  by  Google 



Die  belgischen  EiaeobaluMin  tan  Jahre  190a 
1106 

Die  darchscbiuttliche  Fahrt 

Person  betrag: 

Ar  den  Rettenden  ttberhanpt. 

einer 
1899 1900 

.  km 

38^ 

87,76 

„  Schüler  
18,14 

12,% 

17,14 

17,» 

Die  Einnahmen  aus  dem  PersonenTerkehr  betragen  38,98  (88,94%) 

der  Geeammteinnahme. 

Die  befr>rderten  Gttter  sind  in  dem  amtlichen  Bericht  theils  nach 

der  Stflcksahl,  theils  nach  dem  Gewicht  aafgefahrt;  eine  ttbersichtliche 

Znsammenstellnng  des  Gaterverkehrs  ist  daher  nicht  anglUigig. 

B.  Vlawisielle  Ergebaisse. 

a)  Betriebeeinnahmen: 1 1  Ü  <1  Q 1  O  V  V t  Q  n  <t 
1  9  U  U 

fttr  Fahrscheine,  Bahnslei^f karten') 

1 
1 
[ 

u.  s.  w  Frcs. 64  853  772 68  799  943 

•» 2  028  675 2  157  524 

„   ötüekguti  pptitrsinarchandiscs) 

•» 

13  402  828 13  835  679 

„   FYachtpit  (grosses      ̂   ) 

1» 

113  758  904 117  799  075 

n 349  982 356  262 

„  Equipajren  

«» 

86818 

88  821 

w  Vieh  and  Pferde  n 2  141  216 
2  197  332 

n 4  430  542 
3  861  732 

Verkehrseinnahmen')  im  ganzen « 201  142  737 209  096  368 

b)  Verschiedene  andere  Einnahmen 
86482 97  948 

Gesammteinnahme 

1» 

201  229  219 209194  811 

Der   Betriehskoöffiaient  stellte 

sich  wie  folgt: 

Frcs. 
195  479  271 204  248863 

Betriebsaasgaben  « 118661089 140428196 

68,S7 67,13 

1)  Für  BahnsteigkarteD  1899  =  »2201  Frei,  nnd  1900  =  388841  Pres. 

*)  Davon  entfielen:  1899  1900 

auf  den  Binnetn  rrk(>hr  66,96%        66,35  */o 

y,     „   pemigclite.n  Verkehr   ....     9,03  ,  8,»4  „ 

a     „   iuteruationaleu  Verkehr.  .   .   24,01  „         26,8t  « 



1106 Die  belgiecbeu  Eiseabaiinen  im  Jalire  I90a 

EiiM'ii  UclM  iltlii  k  iUm  r  die  hauptsiichlichstfii  statistischen  li«Mri«  l)s- 

er^ohnissc  <li  -  St  i  itshaliiinctzcs  nach  VcrkelirseiuLcitcn  bietet  uacli- 

slehendc  Zu»aiuiueustoilung: 

Es  betrugen UcberschuM 

für  1  Bctriebiikiii  (rund).  .   .  Frc».  lim  .  40bl4 

.    1900 1  51525 ,  29678 I  84967 

1  Zugkin 

and  swar: 

in  Ptfhioneinfigicii .  .  . 

„  Güierzügeii  .... 

»  1  Lokomutivkm  (vor  Zttgün) 

!81«> 

3,t>lTI 1899  1 

19001 

%na 1900  S,«076 
z 

lS!Ht um  , 

2,3>t49 

90136 
16S57 

I  ,*6'ri 

6.  Peräonal. 

Beamte  and  Augcslellte 

1899 
1900 

8  768  1 

9002 

!  2083 

48425 

2143 

60989 

1 zuBammen  | &0226 
1 

1069 

1 

62134 

2008 

H.   Von  Privatgt'tjcii.scliaftcn  betriebene  Bahnen. 

1.  Läoges. 

Die  rji'sainniibctriebslfln^'e  l«'tru{;  am  Hl.  Dozcmhor 

f>87,'2«>V  km  i<laninl<  r  sr»,Mri  km')  gemeinschaftliche  Strecken). 

Pav(»n  auf  ))ctgit»ohcm  Gebiet  r>30,<m  km, 

„   IVcmdem        „   „  , 

dtippelg-lclsig  waren       ...  .    IHS.iTr.  .,  ,  (2.^,'..:  V. 

dem  l'oretinen   und  (fütcrverkehi*  dienten.   ,   .    r)H.")/j.'')r>  „  ,  (on,6f>  „  \ 

n    Güterverkehr  aliein  „     ...      2,087  „  ,  <  0,86  « ). 

>)  Die  ij^euu  inMchafllicheu  Slreckeii  sind  für  jede  der  betheiiigteii  Gesoli* 
Mhaften  einmal  in  Bechnnng  geittellt. 

Google 



Die  belgiMeheii  EiMeubahnen  im  Jahre  190a 1107 

2.  Betrieb8iniUel. 

Bestand  am  31.  Dezember: 

1 
1  ttOQ 1  Q  n  fi 

1  9  U  U 

Stck. 
276 

283 

n 181 192 

10 

10 

416 
422 

^  Gepäckwagen  220 222 

„  Güterwa^^cn  

■n 

6028 6  452 

„   sonstifjrn  Wuf^cn  n 
29 

2J) 
Auf  1  km  kommen: 

w 

0,17 

0,fiO 

» 

0,71 0,71 
n 

10,% 
10,08 

» 

0,37 0,87 
0^06 

0,06 
An  Zngkilometem  wurden  geleistet: 

3300028 3  521  318 

„  Güterzüpon  1  «78  Ofift 1  815  Ofi  J 

028  447 

im  ganzen 

davon  auf  belgisclien  Streclcen  .  . 

5832838 

5  799555 

5  965  728 

i  5909378 
1 

8.  Verkehr. 

i i 

HL  1 

übor- 

Ks  wurden  Personen  befördert: 

im 393731 1098837 12066837 
14 177906 

409  815 2056484 12871  742 15428041 
85,3i 

19U0 

3,24 

83,43 

Die  Eiunahme  dafttr  befaiig: 
Frcs.  1899 7tr.  MVA 

1  Tin  !I!H» 
4  7<H)r)l»4 7  m>  847 

l  i:{2247 
2  494  »Hü 4  m'i  970 8694147 

% 10,  k) 6ö,a 1900 
13,t7 

29,03 57,80 Die  Einnahme  im  Persunt-nverkehr 

beträft  in  Proxenten  der 

Go- 

SAmmteinnahme  % 
- 

28,.H 

1900  1 

80^ 



uoe Dto  belgimshea  Elsenbataneo  im  Jabie  190a 

1899 1900 

24141 26270 

12196 14684 

Auf  1  km  BetriebsUmge  entfallen: 

Beisende  Anz. 

Iiiiuiahine  lYcs. 

Die  beförderten  Gttter  sind  in  dem  amtlichen  Bericht  theils  nach 

dem  Crewicht,  theils  nach  der  Stackzahl  anfgefitihrt;  eine  ftbezsichtliclie 

Znsammenstellang  ist  daher  nieht  möglich. 

4.  FinMBielle  Btsehnisse. 

a)    Xjt^II  IcUpr^IlllWlIIIllclI . 18  9  9 
1    A  A  ̂  
1900 

für  Fahrscheine,  Bahnsteigkarten 

Free. 7  162  847 8594147 

y,  Oepftck  

»» 

308160 898921 

„  Stückgiit(petitesmarchandiBeB) « 1  362  510 1  560  743 
1 

„  Frachtgut (gfrobses        „  ) » 14  118  985 14  884  487 

w 32  226 36  001 

1t 

20  156 
21  294 

Vieh  und  Pferde Ivo 121  iOA 

Veikehrseinnahmen  im  ganzen  . 

1» 

23106776 25615997 

b)  Verschiedene  andere  Einnahmen 2  132  843 2514079 

Oesammteinnahme » 26  288619 
28180076 

10  578  7ü5 11  828  518 

n 14  660854 16  801  558 

Verhiltnissder  Ausgabe  snr  Einnahme % 41,91 
42,05 

Einnahme  für  1  i3etnebskm  (nmd) Frcs. 42  976 47  898 

Ausgabe     „1       „  in) n 18  018 20141 

Einnahme    „    1  Zugkm        (   „  ) n 

4,9972 
4,7168 

Ausgabe     „    1     „           (  „  ) » 

\fim l,9eS7 
Der  Ueberscbuss  ergab  (rund): 

w 24  968 27  767 

„  1  Zugkm  

2,78S5 

Digitized  by  Google 



Die  belgischen  ElMiibftlinen  in  Jahre  190a 1100 

1699 1900 

Von  der  OMunniteiiiiialiiiie  entfallMi: 

1,90 

M9 

r,  8tfick-  and  Fracbti^tverkehr  „ 61,84 
68^46 

„   Geldsendunj^en,  Kquipagen 

0,63 0,G3 „  sunätige  EUnnalmieu .   .   .   .  „ 

8,46 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  nm  11,45% oie  Aosgaoen 

nm  11,81%  nnd  der  Ueberschnas  am  11,19%  gestiegen. 

6.  Personal. 

1899 i9oa 

1806 1637 

4  178 4  198 

zasammen 5484 5585 

C  UnflUle  M  den  Staats-  nnd  Privatbaluieii. 

Em  veronc^Ockten  im  Jahre  1900 

Staatsbahnen PriTatbahnen 

getödtei 

verletst  j 

getSdtet 

verletst 

a)  beim  Beirieb  (ZogunfUle): 

6 

886 71 8 

1 

zuHammen  . 5 407 4 

b)  durch  eigenes  Verschulden: 

Bahubfdien.Htete  

Honstige  Peraouen  (mit  Selbstmördern) 

7 4G 

GH 

147 
1074 

67 

3 

2 

11 

6 89 

8 

inammfiii 
198 

1S78 
16 

66 

Inigeuumnt  .  . 

dagegen  in  I8B9 

197 

166 

16B6 

1786 

1
 
 

" 

66 

60 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1110 Die  belglachen  Efsenbtbnea  im  Jahre  IflOOi 

Einen  Ueberblick  ülior  die  Art  der  Unfälle  und  die  dabei  verun- 

glfickten  Personen  auf  den  belgiscben  Staatsbahnen  in  1899  und  1900 

ergiebt  nachsteUende  2«tt8ammeii8teUimg: 

1899 
1900 

Es  entfielen 

Zog- 
iinflllle>) 

1  Unfall  auf 

Zilg- nnlUle^) 

1  Unfall  auf 

Betriebs- Zu '.'km 
Betriebs- kiii Zn^km 

auf  PersoDensüge  .  . 

48 83,6 
674  161 

61 

79,0 

661  28!^ 

w  QtttenOge  .  .  . 
67 

59,» 3506^ 

69  1 

66,9 

420100 

sasammcn  .  .  | 1 

34,9 486866 
110 

86^ 

6S19M 

Die  Zahl  der  /iigtinrälle,  bei  denen  Personen  \  (Tuiii^lückten ,  ht  trii;: 

iiu  Jnhre  IRfH»  27.  wobei  2H  lieibtMuie  und  1  Biihnlu'dien.^tetrr  iiireii  Tnd 

fanden,  im  Jalire  IIMH)  dajjej^jen  —  3(i,  wobei  f)  Bahnbeamte  petödtet  wurden. 

Im  Jahre  1899  betni«^  die  (lesHunntzahl  der  Verunglücktt-n  llSöl. 

sodass  auf  M()174  Zu^km  «  ine  \  erunplückle  Person  kam:  im  Jahre  190C) 

verunglückten  insgesummi  17  71  Personen,  daii  macht  je  1  Person  auf 

33  030  Zugkiiometer. 

^)  Entgleisungen  und  Zusammenatösae  von  Zügen. 



Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande 

im  Jfthre  194)0.  >) 

Am  Schln.ss«'  (Irs  Jahns  19()ü  waren  innerhalb  der  (rrenzen  des 

Köni|p*eichs  überhaupt  raud  2  771  km  Eisenbaimen  im  Betrieb  {gegen 

2  770  km  im  Vorjahr). 

Davon  entfielen  (rund):  ' 

auf  die  Gesellschaft  fQr  den  Betrieb  der  Staatsefsenbahnen    .  1 563  km 

n    „  HoUAndische  Eisenbahng^sellschaft   980  „ 

„    „  Niederländische  ZentraleisenbahngeseUschaft.  ....  112  „ 

„     n  Nordbrabant*Deat6che  Eisenbahngesellschaft   ....  52  „ 

„     „  Lattich-MastrichVer                  „                .   .   .  — 

M    n  Mecheln-Temenzen'er              ,               ....  23  „ 

n     „  Gent-Temeazen'ef                   „  10  „ 

„  sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund   . 

sniiammen  .  2  771  km. 

Die  Uei>ersiehl  auf  Seitr  11  U  und  1115  giebt  ein  Biid-der  Entwicklung 

des  niederlilndischen  Eisenhahnnetzes  für  1900. 

üeher  die  Ginnahmen  Im  Personen-,  Güter-  und  Gesammtverkehr 

des  niederländischen  Bahnnetzes  In  1900  (gegenüber  1899)  finden  tich 

nachstehende  Angalteu  :'^) 

Vergl.  Di«  Gluenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande  im  Jahre  1899, 

ArcblT  für  Eisenhahnwesi  n  imi  S.  12!M  fT 

nie  nafhtolgeiM!>  ti  Aiii;;iIh  n  sinil  cntiuMninen  :ni*i  «lein  aiiitliohen  Rerichl: 

Stati.stifk  vaii  h«'l  vitvoit  op  de  spdoi  w  f^ni  cii  I raniwi'i^cii  over  htjt  Ja-ir  lIMMi. 

Uitgegeven  door  hct  Departement  vau  Watersiiuit,  Handel  en  Nijverheid. 

*9-Qravenhagc  1901. 

*)  Die  auf  nlederlftndi«ch<«in  Gebiet  belegenen  Linien  der  Lfittich-Mast» 

richt'er  Ki8eiibahuge!fiell}<ehaft  sind  am  1.  .T.uiiinr  m\9  in  die  Verwaltung  der  Ge- 
sellschaft für  (\on  BctritI)  der  SlaatsciHfiihahnen  iiltfr^egangen. 

')  IJebt-r  BetrieliskusttM),  liein*>rtra;4'.  Anlagekapital«  VenlnsuDg  und  dexgl. 
enthalt  die  atatiicbe  Uuelle  keine  Mittbellimgeu. 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1112      Di«  KiMulMüiiMii  im  KOnlgraieli  der  Nioderlande  im  Jftlife  IMMk. 

»4 

8 
g 
s 

I 

Beielehmmg 

der 

BahitgeMlbcbafleii 

Jebr 

Die  E  i  u  u  u  h  in  Ii  II  betrugen 

ilbeiluiiipi 

in 

Pi'Mon.- 1  Qflter^i) 

Verkehr 

Zu- 

samme
n 

in  Tentend  Golden 

dorehseliBlItl.  fttr  1  km 

tm 

Penoa-lGater  >) 

Verkehr  |f*^ 

en 

Gulden 

UesellMcbaft  für 

den  Betrieb  der 

StaatMtäsenbah- 
neii  

Holliiidische 

HiMt'nbabut^eHell- 

schaift    .    .    .  . 

Niederlllndische 

ZentralfisfMi- 

buluigeäeUacliaft 

Nordbrabant« 

Deutachc  Eisen- 

balingesell^cliat't 

lim 

1900 

/  1899 
\  1900 

/  1899 11900 

/  1899 

10264 

10668 

8618 

8iM3 

706 
794 

881 

11719 
11941 

6588 

6989 

874 

21983 

32609 

16  196 
16971 

1 

18B8 

6977 
6300 

6681 
6810 

69B7 

6407 

706  8979 

7-2  i      '^  :i-)7 

6824 

6960 

5029 

69n 

5827 

6606 

12801 

18  16» 

11610 
13687 

III 

8707  6979 

/ 1899 

19918 19  309 39222 6146 6960 
12  106 

tnsammen 

umo 

90678 19888 40566 6878 8199 19609 

Mecheln  •  Teroea- 

zen'er  Eieen- 

bahageoeilMhaft 
(  1899 

\  1900 

177 
191 424 423 601 614 

)  Auf 

ibeo  fshton 

überhaupt 
i  1899 1)90660 

19788 
89898 

\1900 

90664 
90806 41170 

Mit  Gepttckverltebr. 

^  Davon  entfallen: 

auf  L  Klatae  

.11.  .   

.  III.  ,   

„  eruiättälgte  Fahrpreise  . 

a  2«elikarteQ  u.  derj^L  .  . 

1899  I  1900 
tn  Tknseod  Oatden 

2  139 

5  105 

8671 

699 

8676 

2  i5y 

628» 

9  017 
652 

8  747 

-y  GoOgl 



Di«  EiMnbakDflB  im  Kttnisraieli  d«r  Niodtilai^de  im  Jahxe.UOa 

Die  bewegten  Plätze  der  Porsonenwag^en  waren  in  1899  nnd  1900 

auf  den  niederl&ndischen  Bahnen  darchBchnltüich  in  Prozenten,  wie  folgte 

anegenntzt: 

Name 

der 

P.  u  h  II    !■  s  <■  I  I  b  f  h  a  ft n 

Ii 

1699 1900 

in  Prnzf'nren 

1     GeNcIbchatt  fUr  den  Betrieb  Ii 

der  Suuitseisenbaluiea .  .  !i 

3  '  Holllndleehe  Eiaenbahnge-  ' 

•ellBchafl  
'* 

3  Niederländische      Zentral-  |i 

eittenbabogesellfchalt  .  .  |' 
I  ,1 

4  Nordbrabant-Dentselie 

19,7« 
29^ 

18,10 

f 

29,00 

1 

ElsenbahngeaellBchaft .  . 

5  Meclieln-Terneuzen'erEiseu- 

bahngeoellschaft  .... 

Der  Durcbschnittsertrag  für  1  Person  und  Kilometer  betrag; 

II 

899 1900 

Genta 

in   I.  Klasse 

,  II. 

für  ermlssigce  Fahrkarte 

II 
8,» 

8,1 

2,» 

1,T 

1,T 

],:: 

V  1 

überhaupt  . 

Die  nach  dem  amtlichen  Bericht  der  BisenlMdmanfiiiehtsbehOrde  fOr 

19000  auf  den  niederiflndisehen  Eisenbahnen  ta  1900  Torgekommenen 

ünfftUe  nnd  die  dabei  statt{;ehabten  Personenverietzongen  sind  in  der 

Uebenidit  anf  &  1116  znsammengestellt 

>)  Verslag  Over  het  jaar  1900  door  den  Baad  von  Toesicht  op  de  Spoorweg^ 

diensten  aan  den  MinitJter  van  Waterstaat,'  Öandel  en  Nijverheid,  uitgebracht  ter 
voldoening  aan  het  vooruchritt  van  art  31  van  het  koiünkllijk  Besluit  van  18.  De- 

zember 1892  (Staatsblad  üo.  2öl).  's-GraveAba^^e  1901. 
arehiv  fir  ElwlMhnwwii  1902.  74 

Digitized  by  Google 



1114     £>ie  Eifteubabnea  im  KOnigreiclfc  der  Niederlande  im  Jahie  1900. 

Ueberaicht  der  L&agef  des  RoUmaterials  und  der  weeentlicheteo 

1 3 8 4 5 9  10 

hl 
o 

Betriebalinge 
Vorhandene  Betriebsmittel 

am  Jahresschlass 

1       

Lrmfende  

N
n
m
m
 

■DPKWvPnung 

der 

EisenbahngeaeUschaften 

am 

Jabi 

■chluas 

im 

MS- 
dufah* sdiaitt 

Dop- 

pel- 

_  ,  i Loko*  1 
motivea 

(einschl. 

Tender- 

loko- 

motilTen) 
Personeu- 
wa«eD Oflter- imd Viehwagea 

,  i
 

km 
km 

ktn Stück Anzahl 

Sit«- 

ge- 

1 Gesellschaft  für  den  Betrieb 

derStaatBeisenbabnen  1899 

1900 

! 

1732 

17B 

1717 

1 718 

611 

611 

«)  470 

4BB 

1 198 

19« 
54006 

66782 

4  213  4084 

4686  49liS 

9 Holl&iidische  Eisenbahnge- 

1900 01814 818 

1800 

1818 
486 488 840 

864 

996 

961 

41496 

48478 

9681  ,  1961 

9794  <  9093 

8 NiederlftndiHche  Zeatral- 

«itenbalmgeeeUacluifl  1809 

1900 

118 

119 

119 
119 

98 

98 

88 85 

66 

60 

8084 

8189 

:  1 

MS  '  H 

106  67 

4 Nofd1»rabani>DeatoeheBleea- 

bahngeMUsehaft  .  .1889 

1900 ^  108 101 

101 

101 

19 

19 

40 

40 

17441 

1741 

914  76 

'314  
76 

Ifecbeln-Terueoxen'erElsen- 
btlmgeteUMhaft  .  .1899 

1900 ^  67 
«7 67 67 

14 

17 

37 

67 

1862 

1858 

1 

71  ,  890 

71  I  488 

soMmmen  in  1890 1 

1900 

8819 

8815 8807 
8911 

119» 

1199 

676 

917 

9954 

9848 

109221 

106966 

7989  7QH 

7816  7106 

>)  mt  dem  Trejeet  Knkhiriwii— Stewren  (=  93  km)  und  der  DtmpfelrHaeiibabn 

Haag— SeheTeBiagen  (9  kn). 

»)  Mit  der  deutschen  Thollstrecke  (48,s  km). 

3)  Mit  der  belgischen  Theilstrccke  (44  km). 

•)  Mit  10  Strasht'iibahnlokomotiven. 

*)  Von  ei^eiipu  und  fremden  Betriebsmiuelu  im  eigenen  Betrieb. 

^  Doreli  die  —Zeichen  wird  aogezeij^t,  dass  Angaben  fahlen. 

*)  DaTon  entfielen  in:  1699  1900 
(in  Taueenden) 

auf   I.  Klasse   1 417  1 459 

,11.    5  959  6  595 

,   m.      »    20817  21814 

,  ennasaigte  Fahrpreise   019  1086. 

.  ij  i-ud  by  Google 



Die  Eiteabaluita  im  &öiiigi«icii  du  Nittderiude  im  Jalue  L900l  1115 

Betriebseii^bBUse  des  niederländischen  Kisenbaiinnetzes  in  1899  und  1900. 

11 19 
u  \ 

"  1 

1  «  ! 

! 
 - 

17  1 

u, 19  1 22 

98'
 

Zttriteligelegte*) Beförderte Mittlerer  Ertrag 
Durchschu. 

Fahrt 

Zuff^ 

kn 

Par* Güter- 

( 
Per-  1 

•onen  1 

Fracht- 

güter 

Per- sonen* km 

fttr  des fttr  die einer 

(ohne  Ge-| 

pHck,  ' Fahr- (FVadit- Honen- 
tkm 

Per- 

t 1 

Per- 

t 

Wikfenadiikm I 

zeuge 

nndVieli) 

km 

son Gut 

son 

Gut 

TauMnd  km 
1 

Anulu 
in  T«u 

t 
senden 

Tausend  km 

Ceats 

fl. km 

17  33Ö 

• 
! 

357606 

1 

II  733 6889,u 365  677 072  661 

! 

1,8 

\ 
 ' 

1 

1,71 

1 

31,3 

95,« 

18 166  •187481  866618 12957 
7116,0 

884848 660664 2,9 1,9 

0,87 
l,n 

8M 

91,1 

19696 
i 

49886|94899 

1 
14468 8884,9 898174 875998 

2.« 
M 

0,60 
1,S8 

27,5 110,0 

16095 43644 
1 

96969 16028 

8667,»  ^ 

406  449 881810 M 

Ob» 1,90 

25,» 105,» 

1914 

1 
■ 

4690 7013 .  1198 
865y« 

86907 96901 
1.6 

9,9 

0^ 

81.» 66,» 

1989 4981 7688 1 171 868,» 86688 98589 

9^ 

0,tt 
1,«6 

81,1 
66,0 

699 9747 8918 545 816,0 15687 19684 a,t 

0*«i 

1,07 

28.» 
89,» 

710 9690 8364 668 817,1 16768 19906 

1,10 

88,» 

604  ̂ — 861 687,8 
6571 

2,1 

om 

10,T 

464 _ 917 606,1 9189 

8.1 

0,11 

10,0 

i 

82860]  — 
U  482,1 316 2,4 

0,70 

- 

pa8
,T 

88694 

1  -
 

80986 11965,1 

1  869974
 

2.« 

0,67 

1 
 " 

27,» 

Davon  entfallen: 1699 1  9U0 

(in  Tausenden) 
66805 64990 

519  046 
62G  597 

3d339 
50  028. 

Die  durchscliniuliclie  Fahrt  einer  Person  betrug: 
1899 1900 

(in  Kilomelero) 46,1 

44,» 

.11.  .   
33,5 81,9 

25,6 
24,1 

89,4 

46,». 

74* 

.  j  i^L  .  uy  Google 
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ZagvaattU» A««^«JiA4tgt»  Personen 

Beisende Beamte 
t 

1) 
Name 

s 

dtirrh 
l)oim 

durch 

'  Penoa«aj 

der 

Kisenbahn- 

gesellHcbaft 

1 

1  = 

OD 
1 

E 

S
o
n
s
t
i
g
e
 
 

U
n
f
&
l
 

beim 
Betrieb 

;  eigenes 

Ver- 

Lehulden 

x>et 

L 
rieb 
,d 

rireii 

1  eigenes 

Ver- 

«eholden
 

(auf  der 

5 

s 

e 
§ 
0» 
S 
N 

«• 

:c 

*• 

9 

f» 
M 

"5 

S HM 

9 
il 

••> 

J! 

1 
«• 

<<> 

1 
& 

■*» 

1 
& 

« 
s 

• 
& 

1 • 

1 

5- 

il 

I,  ' t(?gc'il8i  tiatt  lur 

1 
i 
1 1 ( 

(H  II    r>i  iritu  Uli 
! 

1 

II 

t 
f 

StHHtNeiseubabneu 

1  29 

14 
18 

11 

2 1 17 

85 

4 

18 

1) 

2.  Holländische J 
1 

■ 

1 1 

fchaft  11 4 7 2 

t  8 

*
i
 

9 6 

8.  Niederlftndische 
i 1 

I 
1 \ 

Zt'iitrAlpispnhAhn» 
'  ''"Ulm 

gesellschaft .   •  . 7 8 7 

'
i
 

1
"
 

'
(
 

4 1 

4.  Nordbrabant- 
1 

bfthngeMUscbaft.  | 

j 
 

— 

1 

6.  Meeholii  -Temeu- 
V 

zen'er  Kih»'nb*hn- 

 1 

1 - 1 

sasrnnmen  1900 

47  1 89 

1« 9 9 90 

48 

7 

.1 

94 

dagegen  in  1899 

1 

24  ̂
 

) 

36 1 

1 

16 

'  1 

"
1
 

3 5 
1 

i 

13 8 4 

.^  .d  by  GüOgl 



Kleinere  MittheUungeii, 

Ueber  die  Bedeutunff  der  Eisenbahnen  zur  ßekUm]>fuug  der 

Hnn^ersnoth  in  Indien  enthält  der  Bericht  der  Indian  Faiuine  Com- 

mission,  1901  (Euglisches  Blaubuch,  1901,  Cd.  876)  einige  Erörfeeningen, 

die  von  All^emeinom  InteresM  sind. 

'  Das  Urtheil  dor  Bevölkerung  hat  sich  allmAhlich  gewendet)  flrOher 

worden  die  Eisenbahnen  für  die  Aasdchnung  der  Hungersnoth  mitver- 

antwortlich gemacht,  weil  sie  die  uralte  Gewohnheit,  Getreide  in  üeborfluss- 

Jnhren  an  Ort  und  Stelle  aoilBnstapelu  und  dadurch  einen  Ausgleich  mit 

Hungeijahren  herbeisnführen,  so  o^at  wie  völlig  beseitigt  haben;  während 

der  letzten  Hungersnoth,  der  des  Jahres  1900/1901,  hat  Sian  einsehen 

gelernt,  daes  ein  solcher  Vorrath  doch  nur  in  ganz  engem  Kreise  und 

sehr  unzuverlässig  zu  wirken  vermag,  dass  die  Eisenbahnen  dagegen  den 

Fehlbetrag  von  aussen  heranzuschafTen  geeignet  sind. 

Der  Bericht  führt  es  denn  auch  ganz  wesentlich  mit  auf  die  Aus- 

dehnung des  indischen  Eisenbahnnetzes  zurück,  wenn  diese  letzte  Hungers- 

noth bei  weitem  nicht  den  Umfang  früherer  N(")thc  erreicht  habe;  den 

Bahnen  sei  es  zu  verdanken,  dass  in  den  Jahren  1897  und  19(X),  ganz 

anders  als  1837.  1806  und  1877,  seihst  in  den  Hungerbezirken  keine 

Theuening  eingetreten  sei.  Wenn  allerdings  —  so  wird  weiter  ausgeführt 

—  in  gewissem  Umfange  I^andwirthe,  die  früher  ihr  Getreide  als  unver- 

käuHich  und  unbeweglich  auff^estapelt  haben,  es  jetzt  dank  der  besseren 

Befrtrdernn^^suiitt*  1  zu  verkaufen  pflegen  und  das  Geld  sich  dann  durch 

die  Finger  «jlcitcn  lassen,  so  muss  dies  als  unvermeidliche  Uebergangs- 

erseheinung  in  den  Kauf  gen(»mmen,  ihm  aber  durch  Belehrung  und  eine 

geeignete  Kreditorgnnisation  entgegen  getreten  werdm;  im  ganzen  Hlsst 

•sich  kein  Anhalt  für  die  Richtigkeit  der  Behauptung  tinden,  „dass  die 

Annuth  der  Landbevölkerung  dauernd  wilchst  infolge  der  Gelegenheit, 

einen  hohen  Preis  für  ihre  Erzeugnisse  zu  erzielen". 
Sind  so  nneh  dem  Bericht  die  Wirkungen  der  indischen  Eisenbahnen 

im  allgemeinen  der  Bekämpftmg  der  Uungeranoth  gttnstig  gewesen,  so 

Digiti^ Lü  Google 
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hat  sich  doch  auch  im  Jahre  1900,  wie  schon  1880»  ein  bedenklicher 

Mangel  an  Betriebsmitteln,  insbesondere  an  Güterwajjfen,  heraosgestellt; 

in  den  Nordwestprovinzen  Böllen  die  Gtttenchnppen  und  Lagerpl&tse 

wochenlang  mit  Getreide  angefüllt  gewesen  sein,  das  für  die  Hunger- 

bezirke  bestimmt  war  und  nur  auf  die  nothwendigen  Wagen  wartete  — 

dieselbe  Erscheinung  also,  die  sich  auch  in  Kussland  in  den  Jahren  des 

Misswachses  stets  zeigt  (vcrgl.  Archiv  für  Eisenbahnw<'Sf' n  1897  S.  1046). 

Die  Vermehrnng  der  Eisenbahnbetriebsmittel  erklJlrt  deshalb  dor  Ans- 

sehuss  für  eins  der  wichtijr^^t^^n  ̂ fittel  zur  Bekämpfung  der  Hungers- 

ncithe:  er  empfiehlt,  noch  »'iinnal  die  vom  Ausschuss  des  Jahres  1880 

verneinte  Frage  gründlich  zu  untersuchen,  oh  os  sich  nicht  empfehle,  von 

Staatswegen  eine  Betriebsmittelresenre  in  Indien  zu  halten. 

Eine  Gesollsehaft  der  Katanjtca-Eisenbahn  ist  durch  Erlass  vom 

11.  Marz  1902  für  den  Kongostaat  konzessionirt  worden.  Dem  Statut, 

das  im  Bulletin  Ottii  icl  d«'  1  Ktat  Indcpondant  du  Congo  in  der  Mai*Jani< 

Nummer  veröffentlicht  ist.  entnehmen  wir  ffdgende  Angaben: 

Die  Gesellschaft  wird  als  Aktiengesellschaft  gegründet  (Art.  1)  und 

hat  ihren  Gescllschaftssitz  am  Kongo;  die  Ven\'nltung  wird  in  Brüsr^el 

oder  einem  anderen  Ort  Belgiens  «jeführt,  in  Grossbritannien  kann  eine 

Zweigniederlassung  errichtet  werden  (Art.  2).  Zweck  der  Gesellschaft  ist 

der  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn,  die  von  der  Südgrenze  des  kongostaat- 

lichen Katangagebiets  nach  einem  Punkt  am  Lualaba-Fluss,  südlich  der 

Mündung  des  Luflra,  führen  soll;  die  Gesellschaft  ist  ausserdem  berechtigt, 

sonstige  ihr  vom  Kongostaat  konzessionirte  Bahnen,  Strassenbahnen  und 

Wege  zu  bauen  und  zu  betreiben,  sowie  Rajen.  Anlegebrücken  und  an- 

dere Vorkehrserleichterungen  einzurichten  unfl  sich  an  Unteniehmungen 

dieser  Art  zu  betheiligen.  Die  Verschmelzung  mit  einer  anderen  Gesell- 

schaft und  die  Uebertragung  der  Konzession  ist  von  der  Genehmigung 

des  KongoBtaats  abhängig  (An.  3). 

Die  Dauer  der  Gesellscliaft  wird  auf  80  Jahre  festgesetzt;  doch  kann 

sie  Verträge  auf  eine  längere  Zeit  eingehen  (Art.  4). 

Das  Aktienkapital  beträgt  1  000  000  Frcs. ,  wovon  10%  eingezahlt 

sind.  Von  den  4  000  Aktien  hat  der  Kongostaat  2  400  übernommen, 

während  der  Rest  von  einem  englischen  Finanzsyndiknt  unter  Führung 

der  Londoner  Firma  M.  Kobert  Williams  gezeichnet  worden  ist  {Xrx.  5). 

Der  Kongostaat  behält  sich  00%  aller  Einnahmen  vor,  die  aus  der  Grün- 

dung von  Tochtergesellschaften  sich  etwa  ergeben;  auch  ist  er  berechtigt, 

aber  nicht  verpflichtet,  sich  mit  60 ^/o  an  einer  KapitaJerhöhung  der  Gesell- 

schaft imd  an  den  Kapitalien  der  Tochtergesellschaften  zu  betheiligen  (Art  8). 
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In  den  Verwaltungsrath  entsendet  der  Kongustaiit  drei  Mitglieder 

und  die  Generalversaminlnng  ebenfalls  drei,  die  jedoch  der  Kongostaat 

zu  genehmigen  hat;  da«  erste  Mal  hat  diese  letzteren  das  englische  Syn- 

dikat zu  ernennen  (Art.  9).  Der  Aufsichtsrath  besteht  aus  zwei  Mitgliedern, 

von  denen  das  eine  durch  den  Kongostaat,  das  andere  zuerst  durch  das 

englische  Syndikat,  spilter  durch  die  General versamm linier  i  nianrit  wird; 

der  erste  Verwaltungsrath  bleibt  ebenso  wie  der  erste  Aulsichtsrath  bis 

zur  General versamm hl nir  des  Jahres  1007  in  Thjitigkeit  (Art.  10).  Der 

Verw altungsratli  hat  die  g«;sammte  Verwaltung  zu  führen,  soweit  sie  nicht 

tier  fieneralversanimlung  ausdrücklich  vorbehalten  ist;  insbesondere  ent- 

scheidet er  über  den  Erwerb  und  die  Weiterhtgobung  v(»n  Konzessionen, 

über  den  An-  und  Verkauf  von  Grundstücken,  über  die  Aufnahme  von 

Hypotheken,  die  Anstellung  der  Beamten  einschliesslich  der  Direktoren, 

die  Zahlung  von  vorlilutigen  Dividenden  u.  s.  w.  (Art  14), 

Die  Generalversammlung  tritt  am  ersten  Montag  des  Oktobers  all- 

jährlich zusammen,  zuerst  im  Jalire  15)04  (Art.  20).  Die  Entscheidung 

erfolgt  mit  einfacher  Stimmenmehrheit;  nur  bei  Statutenänderungen  und 

bei  Beschlüssen  über  die  Ii(|uidation  oder  Fusion  und  über  Kapital- 

erhöhungen und  Obligationenausgabe  ist  die  Anwesenheit  v«»n  mindestens 

der  Htllfte  der  Stimmen  und  eine  Mehrheit  von  drei  Viertein  der  An- 

wesenden erforderlich  (Art.  22). 

Vom  Reingewinn  werden  5"',)  zur  Bildung  eines  Reservefonds  bis 

zur  IlOhe  von  10%  des  AktienkajHtals  verwandt;  weitere  'V'o  erhalten 

der  Verwaltungs-  und  Anfsit  Iitsrath ;  die  übrigen  90%  stehen  zur  Ver- 

fügung der  Generalversammlung  (Art.  26). 

Die  Bahnen  auf  Formosa 0  werden  nach  Fertigstellung  der  jetzt 

im  Bau  begrittenen  Linien  eine  Gesammtlänge  von  410,4  km  haben;  davon 

entfallen  auf  die  Hahn  Kilung— Takao  395,22  km  und  auf  die  Bahn  Taiusiü  - 

Taipeh  21, km.  In  Betrieb  stehen  im  Norden  der  Insel  die  Strecke 

Kilung— Chukü,  120  km,  und  im  Süden  die  Strecke  Takao— Kagi,  108  km» 

sowie  die  Tamsui — Taipeh-Bahn;  im  ganzen  also  250  kra. 

Zur  Beschleunigung  des  Baues  der  Kilung — Takao-Bahn  wird  von 

dem  Hafen  Tokatzu  aus  eine  Zweiglinie  nach  Shoka  angelegt  werden, 

um  auch  yon  diesem  Orte  aus  vorgehen  zu  können.  Zur  Verfdgang 

stehen  fOr  das  Jahr  1902  noch  850  ODO  Ten  aus  dem  Vorjahr  and  2,5  Mil> 

lionen  Yen  nach  dem  Haushaltsplan  fOr  1002. 

1)  Vgl.  Arehiv  für  Eisenbahnwesen  1901  S.  654. 
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Die  Eisenbahnen  auf  Kinshia.O  Aul*  der  Insel  Kiushiu  (Japan) 

Bind  gegenwärtig  die  nachbenaimten  Strecken  folgender  Eisenbahngeaell* 
scbafken  im  Betrieb: 

I  der  KinBhiu'Tetsudo-Kafsha: 

1.  Hoji'T68ii'~Tatsii8hiro   2S0fi  Ism 

2.  Kokiira*-Ü8a   684»  n 

8.  Wakamatsn— Eamiyamada .  53,8  „ 

4.  Nokata— Ida   n 

5.  Kotake— Unmo  

6.  Tosa— NagasalEi   156^  » 

7.  Arita— Imaii   13,1  ̂  

&  Hayeki— Sasebo   d,0  „ 

9.  Üdo— >lfiB8ami  ...........  24,7  „ 

10.  Idsöka— Nagao   ^fi  n 

11.  Tokihashi— Kawasaki.'   33.r 

ziuammen  619,7  km. 

II.  der  Karatsu-Tetsudo-Kaisha, 

welche  im  I.aufe  des  Jahres  1902  von  der  Kiushia-Tetsudo-Kaisha  über- 

nommen wird: 

Myoken — Karatsu— Azamil)ara   21,9  km. 

IIL  Staatsbahn: 

Kagoflhima— Kokaba                          .  27,8  km 

zasammen  im  Betrieb  675^  km. 

Im  Bau  betinütin  sich  von: 

I.  der  Kiashiu-Tetsudo-Kaisha: 

1.  Tomino— Nakai   4,7  km 

2.  Koknra— Tobata   5,9  „ 

3.  Kurosaki— Tobata   8,3  „ 

4.  Hakata— Shinokari  ♦  .  11,» 

zusammen  80,8  km. 

n.  der  Karat8n-Tetsado*K«iBhas 

Azamibaru — Ushidzu  ' .   .   .  .  143  ̂ on. 

III.  der  Staatsbahn: 

Yatsnshiro— Koknbu   120,0  km 

Im  ganzen  Im  Bau  165,6  km. 

VergL  Archiv  für  Eit^eabahnwesen  1901  S.  487,  1902  S.  6Sd. 
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Die  nimfinischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1900/11K)1.  Dem  Be- 

richte über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  nunfiiiiBofaen  Eisenbahnea 

im  Jahre  1900/1901  (Dare  de  scama  statiifiicA  astipra  exploatftrei  c/lilor 

ferate  docnrilor  $i  serviciolai  maritim  ronum  pe  primol  trimestm  1900  $1 

pe  exeroitiiil  annliii  badgetar  1900/1901.  Bacnresci,  1902)  sind  nachstehende 

Angaben  entnommen;  soweit  angftngig,  sind  sie  mit  den  Brgebniasen 

früherer  Jahre  ▼erglichen:  ̂ ) 

1898 1899 1900/01 

LlniTP  rlf^r  im  RntriAK  kAflniilipkAfi 

1
 
 

' 

Linißn ....  km i            8  0K2 8099 O  vir  A 

davon  breitspuriff  und  schmal- 
64 

54 

r>4 

Aozahl  der  Stationen  und  Haltestellen  . — 
312 

316 

466 
404 

886 1000 
1360 

„      n  gedeckten  Güterwagen  nnd 
6686 6088 6  696 

ff      ,  offenen  Güterwagen    .  .  • 
8686 8686 

4099 

Schnell-  andPerMmensOge  sind  gefahren 
88840 41990 84881 

von  denselben  sind  snr&ckgelegt  km 6777  769 6068488 6679186 

Zahl  der  beförderten  Reisenden.  .  •  . 6779090 7061639 6472038 

Getahreue  Personenlun: 

iibcrhaupt  401  463  078 407110  101 
348  290178 

18»  197 132656 112352 

Es  sind  gelsliren  worden: 

89896 
41666 

88491 

46727 
89990 

89678 

Es  sind  mrUckgelegt: 

von  gemischten  Zügen  ....  km 1818  788 1711874 1460699 

„  Last-  nnd  Arbeitssügen  .  .  „ 
4619  743 4140  934 4  171  326 

1719368911 1397  977  568 1  399  153  095 

1)  Vergl.  die  Mittiieilougen  über  die  Betriebsergebniase  des  Jahres  1899, 
Archiv  1901  S.  863. 
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■  f 

18  9  8 1  Q I  O  9 1  900/ U 1 

EntQleiSHiigea  und  2w MuwneMtöBM.  1 

382 
277 

Auf  1  km  Stri^ck^ 

Bedienstete  .  .  •  . eigene  Sebald « 28 28 

n                •      •      •  . Unfälle 2 8 

eitrciie  Schuld  ! 3 6 4 

Unlfllle  .  .  . 1 — 

AlflfttnA  ftehnld 88 

62 

89 

»>              »         •  • UnlKlle  .  . — — — 

im  ffiuicAii AiiMnA  fifihnld 

68 

83 

09 

1»         »  ...» 
ITnflUlA  ... 2 4 — 

a.ui  1  km  StvAcltA 

€MM V  erietsaikg6ii: 

oeOf0ll9t6t6  *   .   •  . eigene  ockoid 
1  14 

20 

29 

«  •  •  • 

'  5 

10 
Reisende  .  .  .  .  • 

eigene  Schuld 16 9 

Unfälle   .   .  . 2 6 — 

andere  Personen  .  . eigene  Schuld 

80 
17 28 UnfÄlle  .   .  . 

1  
4 

— l 

im  ganseo  .... eigene  Sehtüd 

1  
69 

46 68 

■      «       .  .  .  . Unilllle  .  .  . 11 16 1 

auf  1  km  Stredce  . 

Es  betragen: 

die  GeBftmmteinnalimen  .  Ftrea. 86761408 48689860 60168166 

,  GeBammtansgaben  .  .  „ 88888619 89918727 86646927 
mithin: 

Reingewinn  im  ganien  .  .  » 

'  18867769 

8620632 14612238 

a         fttr  1  km ...  n 6999 97B6 4681 

Beamte,  Agenten und  Arbeiter 

waren  angestellt: 

im  Jansen  .   .   .  . 
20129 18209 

17  724 

auf  1  km  Strecke  • 

6^ 

1 1 

In  den  vier  EiBenbahndienstBehalen  worden  im  Jabre  1899  ans' 

gebildet: 
in  der  Betriebssebnle  flir  Beamte  .  .     578  Bedienstete 

yt  „  Streckendienstschule  ....  206  „  , 

„  „  Schule  für  Instandhaltung  .  .  158  „  , 

„    ̂        I»      1)   Manipulation  ...    1 181  ^ 



KMmk  llfCthclhiiieM. 1198 

Die  portagiesischeD  Eisenbabnen  im  Jahre  1900.^)  Siner  amt- 

lichen Uittheilnng  ttber  die  Statistik  des  Verkehrs  der  portogiesischen 

Eisenhahnea  Tom  1.  Januar  1877  bis  81.  Desember  1900^  shid  die  nach- 

stehenden Zalüen  für  die  Jahre  1899  nnd  1900  entnommea  Danach  nm- 

fasste  das  portugiesische  Eisenbahnnetz  im  Jalnesdiirelisdmitt  1900  flbw- 

lianpt  2371  km  (gegen  das  Vorjahr  9  km  mehr). 

Es  entfUlen  auf: 
1699 1900 

Breitfiparbahnen    im  Staatsbetrieb  . 
km 1  884 

848 

„              „    i^rivatbetrieb  . n 

j        1 325 

1  3-25 
öchmalsporbabneD  „  „ n 

aos 

203 
zusammen n 2862 2  871 

Die  Uanptbetriebsergcbnisse  in  den  Jahren  1889  and  1900  sind 

i 
l 

l 
1 
i  Gtisammtuetz 

1 

Breittipurbahnea 

im 

Staatsbetrieb 

1  1899 

1900 1899 1900 

Mittlere  Bt»triebg|Änge  .   .   .  km 

B<'ford«'rt('  Pt-rHouen    .   .  Ausahl 

Bft'urderte  Güter: 

Einnahmen  (ohne  Steuer): 

vom  Personenverkehr.  Milreis 

V   EUverkeiit  ....  , 

,   Gfliervexkelir  ...  , 

,   Veikelir  sutammen .  , 

übeihaapt  (loit  Neben- 

ertHgen)»)  , 

Benlebiftbenehvis  ....  » 

•2  -m 

1  11404  764 

j 
121  862 

;    2  309  5iy 

3  162  24Ö 

668809 

8  170808 

0914910 

7608868 

8876910 

8689701 

2371 

11909072 

1-24  264 

2  5dl  317 

3  345  843 

006  900 

8464944 

7408987 

8068640 

80BD986 

8718089 

884 

1    1606  917 

34  879 

612991 

799672 

197496 

918980 

1916078 

1964818 

1 076  677 

880401 

848 

1760196 

36  540 

658  319 

870379 

909411 

991808 

9060488 

8116091 

1196041 

966468 

>)  VergL  Aiehhr  1901  S.  667  u.  ff.t  Die  pmingieBleehen  Eisenbahnen  im 
Jshre  1609. 

'■^  Appendice  ao  Diario  do  Govemo  No.  10  vom  14.  April  1902. 
Bei  den  Privatbahnen  einschließlich  der  slaatUchen  ZinsKusohtsse. 
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Oetaniintnets 

1 
Breiteparbahnen 1  im 

1  Steatibetrieb 
1  A  0  ä 1  O  V  0 

1900  1 

1  1899 

1  9  OO 

Aul  i  jcnii  Koirnnfwi  (nuiQ)  wi* 
Ii 
1 

BetneuiiDen«in88 .  .  mirew 1499 
1668 

1008 
1188 

Be*nelMkMi6ii>  ....  « 14» 

'  1666 

1991 1886 

VeiliiltiliBs  Ton  . binnaumo ObM 

0.M 

Von  den  beförderten  Personen 

entfallen  aui:  1 • 

816148 868784 1S8Q86 148008 

8848448 8648166 804619 
899088 

.  m.  ,  7247178 7486188 117988S 1987844 

Breltepnrbatanan Schmalapiubahnen 
itu 

im Privatbetrieb Privatbetrieb 

1899 1900 1899 1900 

lOtttoffe  Betri«bslliig<e .  . •  km 1896 1896 
908 

908 

Bof6itl0iio  PanoiMB AQsahl 
8884760 9149108 €88088 

899711 
B«f6rderte  Ofktor: 

78469 
79618 

7994 8906 

1679880 1791068 118808 
181946 

Einnahmen  (ehna  Stauer): 

▼om  PaTSonanverkehr. MUrais 9919416 9800804 148188 166700 

N    Eilrarkahr  •  .  . 

•  » 

1  888669 

876897 
99884 

'^392 

,    Güterverkabr  .  . 

'  2 162  455 

2864  023 
98  928 108  418 

„    Verkehr  zusammen 4784499 6060294 964410 997670 

überhaupt   (mit  Neben« 

5  i")?  lÄ) 
5  530  583 376  920 407  045 

Betriebskosteu  2  393  705 158  624 171  520 

Betriobsüberschuss  .   .  . 

•  « 

2004613 9686619 .106787 
196060 

Aoi  1  km  kommen  (rund)  i m: 

Botriebsüberscbuss  «  • 
1958 

1990 

621 G21 1615 1807 781 

^  8
46 

VarbiliaiM  Ton 

0^  • 

.O^T 

* 
1 

^)  Bei  den  Privatbahnen  eiiucbUaeaUch  der  staatlichen  ZinssnaehAase. 

.  ij  i^üd  by  Google 
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Breitspurbaiiueu     ^  Schmalspurbahnen 
un 

Privatbetrieb un PrlTatbetileb 

Von  den  beförderten  Personen  ' 

entfallen  «ui;  Ij 

I.  Kluse  Ansahl '    610686  ,  680096 

IL       »  ,     '!  2314616      2  371612 

m   'I  6000806  I  6147696 

61977 

723  308 

58606 

Uebor  die   Betriebscrirfbiiissc    der    im  Privatbetrieb 

dcppel^'leisigen  Stadtbahn  von  Lissabon  im  Jabre  1900 

1899)  finden  sich  nachstehende  Angaben: 

«066 

840890 

63766 

befindlichen 

(gegenüber 

Stadtbahn  von  Lissabon 1899 

1 

1  1900 

MittU-re  Betriebslänge  

 ^ 

1 km 
4 

4  •
 

l: 

Anzahl  | 118  992 121  915 

It  «   

Ii
 

"  1 

695986 405662 

in.  „   n 1  212  758 1242552 

zusammen  .  . 

—
 
r
 

n 1  727  686 1770129 

•  ;i 

10 163 11505 
• 

Elnnalmien  (ohne  Steuer): 

1' 

Mürels 72044 
77  788 

■  ]
 

15  795 17  691 

^   Verkehr  zusammen.    .    .  . 
87  889 

95  47
4  ' 

Übelhaupt  (mit  Nebeueiträgen) . 
88  344 95  883 

Betriebskosten  

1' 

71  273 
82  577 

n  i' 16  566 12897 

Auf  1  km  kommen  (rond)  an: tl 

"  i
 

4141 

8  224 17  818 20644 

Verhältniss  von  Ei^^.  .   .  .  . 

0,81 
0,86 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  französischen  Haaptbahnen 

T?«'publi(|ur'  francaise  No,  170  vom  HO.  .Timi 

1 
Betriebslänge 

■ 

am  31.  Deztnnber im  Durchschnitt 

Bezeichnang  der  Bahnen 

des  Jahres während  des  J&hres 

1900 

1901  1 

1900 1901 

Kilomeier 

im 
S916 

9888 9916 

Grosse  GeselUcbaften: 

8748 
8768  1 

8  748 
8756 

A  <71A 

AtAA  ̂  

4evi 4  1 W 

6706 
6786  1 

6660 6716 

7  082 7066 7  006 7049 

Paris  —  Lyon  —  Mittell&udisohes 

Meor  (cinschHesslich  Rhone — 
y  126 9  190 9081 

9160 

Sftdbahn  8481 8514 

8481 

8496 

n 83 89 

89 

GiotM  pariser  CHIrtdbelm  .  .  . 
141 

141 

i  1
« 

141 

Summe .  .  . 

1 
 88979

 

84S04 

1  88840 

84080 

Venchiedene  GesellBchaffeen   .  . 975 975 975 975 

Nicht  konMMionirte  Bahnen  .  . 828 
828 

'  828 

j — 2
U 

828 

Gemnmtoumme 88196 88428 88065 889B0 

>)  VetgL  Arehir  fttr  Eisenbahnwesen  1901  8. 876. 
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in  den  Jahreu  19iK)  and  1901  eutnehiueii  wir  dem  Journal  offioiel  de  la 

1902  die  nachstehende  Uebersicht:^ 

Untersehied FAr  das Kilometar 

Einnahme von 

Im  Jahre 1901  gegen 
1900 Einnahme 

Unterschied  von  1901 

gegen  1900 

1900 1901 (-f  mehr 

i 

1900 

1901 

im  ganaen in  Prosen« 

—  veniger) 

C+niehr  —  weniger) 

Francs 

1 

40506600, 

! 

—  917390 17001 
I 16686  1 

1 
1 

I 
—  456 

—  2^ 

148  «0964 981017075 —  17668889 66388 61606 

—  4708 

-7^ 

187  W8  944 176618044 —  11473900 40074 87818 

—  8766 

—  8i» 

187064484 178  4SI  667 -  8612817 88045 81314 

—  1881 

-6,84 

—  4962720 32669 

81766  1
 

-  906 

-9iW 

460  723  818 

1 

445  864  III —  14  869  707 60736 48674 

1 

—  2061 

—  4,06 

108  69b  STB 107841671 
—  1868708 81986 80704 

-  681 

- 1^ 

91»  808 7984489 
—  19S7818 8873» 947968 

-89808 

— ia«w 

7488467 8B00875 
-  988088 

68074 48108 

—  6972 

— 1B,M 

1488869873 1877  603  782 

1  —61066640 

48611 
40480 

—  3091 

-4.» 

9740867 9161688 

1  —  687719 

9909 9897 

—  608 

1  760551 '       1  790  591 

-  .{-r 

1499606170 1486962461 

1  —62542  709 

1  89424
 

87680 

II  —  1904 
II 

1     —  4
,M 

.  ij  1^    uy  Google 



Rechtsprechung  und  Gesetzgebung 

Reo  hta  preohuBg. 

Allgemeines  PoUzeirecht 

Erkenntnias  des  Oben'erwaltongsgerichts,  L  SemUs»  Tom  Ift.  Mai  190%  in  der  Ver- 

waltiingMtreltaadie  der  Akttengesellschaft  6.  su  H.,  KlAgerin,  wider  den  Be- 

^erungsprilsuk'iitcn  zu  M. 

Durch  die  Ausübung  des  Ei^enthums  dürfen  die  polizeilioli  zu  schützenden  Interessen  des 

Geraeinwohlt  —  namentlich  Leben  und  Gesundheit  der  Menschen  —  nicht  oetährdet  werdeii. 

£rriolitet  z.  B.  ein  Elgenttaitaner  auf  seJaem  Gruiutetüok  an  einer  Eisenbahn  einen  undurdi* 

■IcMliei  Zaun,  der  elM  hi  dar  NIhe  befladlloiM  UetarfMrt  to  «nttbersloMliob  macht,  daia 

htariiroli  «im  aeoh  Ii  VeriMMhai  mHi  dM  ElwibaiabalrM  —  alM  6afUr  mMbM, 

ao  kam  dto  Pdliei  voa  den  6raaiilllokNl|ialMbMr  die  WlediilMnliltaiip  rtMHi  paNnl* 

massigen  Zustandes  durch  Entfernung  des  nndurchsichtioen  Zaunes  verlangen.  Eine  soldw 

polizeiliche  Anordnung  gründet  sich  nicht  auf  ein  Recht  der  Elsenbahngesellsi^sft.  sondern 

auf  das  Recht  der  Poilzei,  die  zur  Ahweaduag  von  Gnfakrm  Bäthigea  Maatregeia  zu  treffen. 

Aus  den  Grtlnden. 

Die  Aktitmgescllscliatt  G.  besitzt  in  der  Nfthc  der  ITnUestelle  der 

N.  W.  Eisenbahn  „St.  K/'  einen  Wcrkjdatz.  Im  Frühjahr  1901  fühlte  die 

Aktieiij^esollsclnift  auf  iiireni  Werkplatz  längs  der  Chaussee  einen  2  oder 

*J,2«»  in  hohen  uiuliirchsichtif^en  Bretterzaun  auf.  Dies  gesehah  naeh  Au- 

^ixhe  der  Gesell!^(•!lall  zu  dem  Zwecke,  um  die  Aufmerkbamkeit  des  Publi- 

kums von  dem  Betrieb  wie  auch  umgckelirt  die  Aufmerksamkeit  der 

Arbeiter  vitm  Publikum  abzulenken  und  das  Publikum  vor  Belästigungen 

durch  die  Arbeiter  mler  durch  umherspringende  Steinsplitter  zu  schützen. 

Xaclidem  die  Eisenbahngesellschaft  darauf  hingewiesen  hatte,  durch  die 

Errichtung  des  Zaunes  sei  die  Ueberfahrt  (tlber  die  Chaussee)  ao  onfibec- 

sicljtlich  worden,  dass  von  der  Lokomotive  aus  Personen  in  der  NAbe 

der  Ueberfatirt  nicht  mehr  bemerkt  werden  konnten,  und  daaa  auch  der 

Zug  den  aof  der  Strasse  verkehrenden  Personen  erst  sichtbar  würde, 

wenn  sie  sich  mitten  auf  dem  Gleise  befinden,  forderte  der  Amtsvor- 

.     1^  jd  by  Googl 
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Steher  durch  Vcrfdgimg  Tom  10.  Juni  1901  die  Aktiengesellschaft  G.  auf, 

die  Bretterplanke  yom  Hauptthonrege  bis  nun  oberen  Ende  dnreh  einen 

darctiaiehtigen  Lattensann  za  ersetzen. 

Dagegen  machte  die  Aktiengesellschaft  G.  geltend,  es  sei  Sache  der 

Eiaenbahngesellsohaft,  foUe  sie  eine  Gefahr  annehmt .  lie  in  ihrem  Interesse 

liegenden  Vorkehrangen  znr  Beseitigung  oder  Verringemng  der  Gefahr 

za  treffen. 

Der  Landratli  wies  dir  als  Beschwerde  behandelte  Vorstellung  durch 

Rescheid  vom  27.  Juni  1901  mit  der  Massgabe  snrttck,  dass  die  Aendenmg 

der  Umwehrang  nnr  bis  zu  dem  Punkte  7.\\  jr'  schehen  brauche,  wo  eine 

in  der  Verlängerung  des  östlichen  Giebels  des  Gebäudes  für  die  elek* 

trisohe  Kraftanlage  gezogene  Linie  den  2^un  schneiden  >\  flrde. 

Die  Aktiengesellschaft  G.  |op:to  weitere  Beschwerde  ein,  indem  sie 

ausführte:  Dip  Polizeibehf^rde  habe  ihre  Zuständigkeit  übei*schritt('n.  da 

<lie  Gteselischaft  mit  ihrem  Grundstück  beliebig  verfahren  dürfe.  Die 

Verfttgun?  '^'  l  im  Interr-sHO  dor  Eisenbahn  erlassen.  Eine  Beschränkung, 

wonach  die  Akticngcsfllschatt  G.  auf  ihrem  Grundstück  keine  Baulich- 

keiten errichten  dürfe,  die  den  Ausblick  auf  den  Bahnkörper  hinderten, 

könne  nur  nach  Massgabe  der  Bestimmangen  des  Enteignnngsgesetzes 

auferlegt  werden. 

Allein  der  Kegienmgspräsidcnt  wies  die  weitere  Beschwerde  durch 

Bescheid  vom  21.  August  1901  ebenfalls  zurück. 

Darauf  hat  die  Aktiengosollschaft  G.  rechtzeitig  Klage  erhoben  und 

noch  geltend  gemacht:  Der  angefochtene  Bescheid  l)(.'ruhe  auf  einer  Ver- 

kennung des  HigeiithumsbegrinV's  ntid  auf  unrichtiger  Anwendung  der 

'JrnndsMt'/e  i'iher  die  Zulässigkcit  p' »lizeiliclier  Verfügungen,  ferner  auf 

missverstanillic'lKT  Auslegung  des  Enteignungsgeset/es.  Massgebend  sei 

45  JJ03  des  Biir^'-erlichen  Gesetzbuches.  Die  Eisenbahn  hnh<-  nicht  das 

Hecht,  die  Anbringung  eines  undurchsichtigen  Bretterzaunes  zu  untersagen. 

Ein  etwaiges  Kecht  der  Eisenbahn  dürfe  auch  nicht  durdi  polizeiliche 

Verfügung  erzwungen  werden.  Es  bestehe  keine  gesetzliehe  Bestimmung, 

welche  die  Aufstellung  eines  undurchsichtigen  Bretterzaun<'s  oder  Anlagen 

in  der  Nähe  von  Landstrassen  verböte,  die  den  freien  Ausblick  hinderten. 

.\us  dem  Nachbarreeht  lasse  sich  flies  nielit  folgern.  An  dem  Rr'chtc 

des  h^igentliiiniei-s  eines  Ornndstüeks,  Baulichkeiten  jeder  Art  unter  Beob- 

achtung der  VorscI.riften  der  itrtliclien  Bauordnungen  zu  errichten,  finde 

das  Kecht  zum  Erlass  polizeilicher  Verfügungen  eine  Grenze.  Die  Polizei- 

V»ehnrde  dürfe  nicht  ohne  Entschädigung  im  öffentlichen  Interesse  die 

Bebauung  mit  un<lurelisiclitigen  Anlag<'n  verbieten.  Damit  werde  Art.  0 

der  Verfassung  und  >?  2  des  Entei<rnungsg<'setzes  verletzt.  Die  Polizei- 

behörde habe  den  Betrieb  der  Bahn  so  lange  untersagen  können,  bis  die 

ArcliiT  fSr  BiwnlNihiiwMM«.  If02.  75 
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Bahn  im  Wege  des  Enteignungsverfahrens  oder  durcli  Vertraj^  das  Hecht 

zur  Untei'sagung'  von  undurchsichtigen  Rauten  erlangt  habe,  oder  sie  habe 

der  Bahn  die  Anbringung  und  Bedienung  einer  Wegescbranke  aotgebw 

können. 

Der  Beklagte  hat  demgegenüber  auf  die  Kechtsprechung  des  Ober- 

vurwaltuugsgerichts  verwiesen. 

Es  war,  wie  gescliehen,  zu  erkennen. 

Die  Klage  ist  unbegründet. 

Verfelilt  ist  die  Beruiuug  auf  §  dcfs  Bürgerlichen  Gesotzbuchs. 

Denn  hierdurch  ist  die  auf  den  landesge,setzlicheii  Vorschriften  beruiicnde 

Befugniss  der  Polijieihehörden,  im  (itlcnt liehen  Interesse  das  Eigenthum 

in  An^ellUllg  thatsächlicher  Verfügungen  zu  beschränken,  nicht  berülirt 

worden  (Artikel  III  des  Einführungsge.s<'tzes  zum  BürgerUchen  Gesetz- 

buch; vcrgl.  Dcniburg,  das  bürgerliche  Kecht,  Band  III  Ö.  20G  tf.;  Bornhak. 

im  Verwaltungsarchiv  Band  8  S.  20;  Scliepp,  das  (öffentliche  Kecht  im 

Bürgerlichen  Gesetzbuch,  S.  60,  70;  Endemann,  Eiululirung  in  das  Studium 

des  Bürgerliclu-n  Gesetzbuchs,  .'i  Aull.  Band  2  S.  21)0). 
EbensowiMiig  lindet  hier  Artikel  0  der  rreussischon  Verlassung  oder 

2  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  Anwendung.  Denn  zu 

den  Bescliränkungen  im  Sinne  dieser  Bestimmungen,  die  nur  gegen  vor- 

gangigr  Entschädigung  auferlegt  werden  dürfen,  gehören  nicht  BeschrMn- 

kungen  in  der  Eigenthumsbenutzung,  die  daraus  folgen,  dass  durch  die 

Ausübung  des  Eigcnthums  nicht  die  polizeilich  zu  schützenden 

Interessen  des  Gemeinwohls  —  namentlich  Leben  und  Gesund- 

heit der  Menschen  —  gefährdet  werden  dürfen.  Anordnungen  der 

Verwaltungsbehörden,  die  ans  diesen  reehtUehm  Oesichtsponkten  erlassen 

sind,  verlangen  vom  Eägenthttmer  nur  die  Hentellung  eines  Znstsnds,  wie 

er  dem  bestehenden  öffentlichen  Rechte  entspricht  (vergL  Entscheidungen 

des  Oberrenraltungsgerichts  Band  VIII 8. 329  ff.,  Band  XI 8. 867,  Band  XXI 

S.  413  ff.;  vcrgl.  anch  von  BOnne,  Prenssisches  Staatsrecht,  Band  II  4.  Anfl. 

S.  100  Anm.  2). 

Die  polizeiliche  Anordnung,  den  undurchsichtigen  Zann  xn  beseitigen, 

gründet  sich  nicht  anf  ein  Recht  der  Bisenbabngeeellsohaft.  Unsotreffend 

ist  daher  die  AnsfQhmng  der  Klägerin,  dass  die  Eisenbahngesellschaft 

kein  Recht  habe,  die  Anbringung  eines  solchen  Zannes  an  vntersagen, 

und  dass  ein  solches  Recht  auch  nicht  mit  poliseiUchen  Zwangsmitteln 

würde  geltend  gemacht  werden  dürfen.  Vielmehr  gründet  sich  die  polisei* 

liehe  Anordnung  anf  das  Recht  der  Polisei,  die  snr  Abwendung  von  Ge- 

fahren nöthlgen  Massregehi  su  treffen  (§  10  Titel  17  Theü  II  des  Allge- 

meinen Landrechts).  Dieses  Recht  der  Poliaei  findet  nicht,  wie  die  Kligerin 

meint,  an  dem  Rechte  des  Gmndstückseigenthümers»  Baulichkeiten  jeder 

.  ij  i-L.  Lj  Google 
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Art  za  errichten,  seine  Schranke,  sondern  gorndo  für  die  ErricbtOUg  von 

Baulichkeiten  bestehen  zahlreiche  polizeiliche  Beschränkungen  (vergl. 

Doniburg  a.  a.  0.  8.  210  ff.;  CüMCk,  Lehrbuch  des  bOrgerlichen  üechta, 

Bud  II  S.  151). 

In  dem  Vorhandensein  des  undurchsichtijji  n  Hietterzaunes  liegt 

mit  Rücksieht  auf  den  Betrieb  der  die  Chaussee  durclibchneidenden  Eisen- 

bahn eine  Gefahr,  einmal  für  die  Sicherheit  des  EUseubahnbetriebs,  weil 

der  Zaun  den  freien  Ausblick  vom  Eisonbahnzuge  aus  hindert,  ausserdem 

aber  für  das  auf  der  Chaussee  verkehrende  PubUkum,  welches  wegen  des 

Zaunes  das  IIerannah«*n  des  Zuges  nicht  rechtzeitig  sieht.  Es  ergiebt 

sich  dies  aus  den  auf  Grund  örtlicher  Besichtigung  getroffenen  Fest- 

stellungen der  Verwaltimfi-sbehördcn  in  Verbindung  mit  der  bei  den 

Akten  betindlichen  Zeichniinir  Di«'  Gofjlhrlichkeit  des  Zustandes  scheint 

die  Klägerin  auch  nicht  bi^-streiicii  zu  wollen.  Sie  meint  al)er,  dass  die 

Polizei  entweder  der  Bahn  den  Eisenbahnbetrieb  habe  untersagen  können, 

bis  diese  das  liecht  auf  Beseitigung-  de-^  undurchsichtigen  Zaunes  erlangt 

habe,  ofler  dass  die  Polizei  der  Eisenbahn  die  Anbringung  und  Bedienung 

einer  W<'gesolir,inke  hal>e  aufgeben  stdlen.  Lüsst  sich  die  Oefalir  aut 

andere  .\rt  abwenden,  so  darf  der  Eisenbahnbetrieb  nach  <'rfi>Ij^ter  K-^n- 

zessioniruug  der  Buhn  nicht  polizeilich  gehindert  werden  (ver«r].  Entschei- 

dungen des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  Band  VII  S.  207  tf.;  vergl.  auch 

Entscheidungen  des  Oberverwaltunj^sgericlits  Band  XXIII  S.  372  Aller- 

dings k  'unfe  »irr  Eiscnbatniverwaltung  durch  die  I„indesp"lizeil>e!irirde 

die  Ver|)tiichlung  au!eri(.'gt  werden,  an  dem  « 'liuusseeübergantre  eine  Wege- 

sclirnnke  anbringen  und  bedienen  zu  lassen  (vergl.  §  14  des  Kisenl)ahn- 

gesetzes  ve)m  ̂ .  November  183H  —  Gest  tzsanimlun;j^  S.  505  — ,  >?  14  des 

Enteignungsgesrt/i  -  vom  U.  Juni  1874;  v»'i}^l.  auch  von  Brauchitsch, 

Verwaltungsgesetze,  iiand  IV  S.  ;>!)],  3'J2  .Vnm.  3t)  l)is  38).  Al)er  die  Oits- 

poUzeibehörde  dart  von  dem  Besitzer  eines  benachbarten  Grundstücks  die 

Beseitigung  einer  Anlage,  die  mit  Rücksicht  auf  den  Eisenbahnbetrieb 

gefahrlich  ist,  fc»rdern,  auch  wenn  sich  die  Gefahr  vielleicht  durch  «Mue 

Einrichtung  abwerulen  liesse.  die  dem  Eisenbahnunternehmer  aufgegeben 

werden  konnte.  Da  die  Gefahr  durch  die  Errichtung  eines  undurch- 

sichtigen Zaunes  —  wenn  auch  in  Verbindung  mit  dem  Eisenbahnbeinebe 

—  entsteht,  so  kann  die  Polizei  von  dian  Grundstückseigenthümer.  der 

den  Zaun  hat  autliihren  lassen,  die  Wiederherstellung  eines  polizfiniassigen 

Zustande.-,  durcli  pjiUernung  des  undurchsichtigen  Zaunes  verlaniren.  Die 

Mr»gliclikeit  der  Ilerl)eifülirung  eines  polizeimassigen  Zustandes  auf 

anderem  Wege  unter  Inanspruchnahme  des  Eisenl)ainmnternt!lHners  steht 

dem  nicht  entgegen  (ver^'^l.  I"iit-(  tu  Kiungen  des  Oberverwaltungsgericlits 
Band  XXI  S.  4 lü,  Band  XXI \  6.  4t)0  tlj.     Dabei  muss  hier  dahingestellt 
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bleiben,  ob  etwa  der  KlÄgcrin  ein  Entschädigungsanspruch  poj:<  n  den 

Eisenbahnunternehmer  zusteht,  weil  sie  infolge  des  Eiscnbabnlx  iriebes 

verhindert  ist,  ihr  Grundstück  mit  einer  undurchsichti}:eti  Uniwehning  zu 

umgeben.  Denn  über  ein<!n  solchen  Entschndlg'iinpsan'^pruch  haben  die 

ordentlichen  Gerichte  zn  entsohoidcn  i  ver<;l.  übrin^ens  Entscbeidlingen  de» 

Reichs^'crichts  in  Zivilsachen  Hand  Vil  S.  2(iÖ  ft'.). 
Danach  war  die  Klage  abzuweisen. 

Bahnpolizeirecht. 

Erkenntoiss  des  Kammergerichts,  Ötrafäenats,  vom  u.  Dezember  li)Ol  in  der 

Strafsache  wider  den  Rfibeniogftthrer  K.  su  B. 

Dm  EitMlMÜMpolixelvtrontayoitrecht  tMit  nnlolMt  gemiM  Art  43  dir  niWM»Mrfmn 

dm  BMdMrtth  a:  üeMr  hat  vaa  itoaar  Bafliialta  daroh  Erlati  iar  BelrWwariaaai  fir 

Gebrauch  gemacht. 

Die  Eisenbahnpolizei  ist  in  derselben  Weise  wie  die  allgemeine  Polizei  Trägerin  der  Staats- 

hoheit. Die  Aufgabe  der  Bahnpolizei  ist  die  Sicherung  des  Betriebet.  An  dieser 

Zastäfldigiieit  der  Bahnpeliiei  findet  die  ZustHadiikeit  dar  allgaaMiaea  PalbdlMliiktfaa, 

iaibaaaadart  dta  riarOrttpadnlMhirdaa,  Iva  Sahraakaa.  Ma  aiHiaiilaM  PadnlbaUrdMi 

alad  aaadt  aioM  bafkift,  batraffk  alaas  SffBatliofcaa  Waiet  Verordaaagea  tu  erlataea.  «aleka 

aaaaohliaHlioli  tahapaliiailalia  lataraaaaa  la  aaMKiaa  baatliNat  alad. 

Ans  den  Gründen: 

Der  Angekläffte  ist  Angestellter  der  N.  X.  Kübcnbalingesellschat\ 

Diese  ist  Eiprenthümerin  «'iiier  l^fcrdf i)aliii.  deren  Gleis  im  ru-ni«'iiule- 

bezirk  A.  (ia>  (iU  is  tlcr  von  H.  nacli  A.  filhrciidcn  Nebenbahn  kreuzt, 

sowie  Eigenthttmerin  des  Grund  und  Bodens,  auf  welchem  die  Gleise 

einander  kreuzen.  Die  erwfihnte  Pferdebahn  ist  eine  reine  l^nvatl>alin. 

web'be  nicht  dem  «"ittViitiiclicn  Verkehr,  snndcrn  ausschliesslich  den  bei 

der  (trx  ilscliait  1k tln  iligten  Besitzern  zum  liübentranspoit  und  zur  Be- 

fOrderuii«;  ilm'r  Arbeiter  dit-iif.  Der  Angeklagte  hat  am  8.  Dezcmbor  liKX) 

mit  1  zusaiuiiitiigekoppelten  D< 'ppt'l\va<,'.Mi,  in  denen  eine  Sclinilter- 

gesellsehaft  mit  GepUek  na«  h  A.  befördert  wurde,  die  Pferdebahn  be- 

fahren und  die  Krenzungs>tt  lle  passiit.  Hierdurch  soll  er  gegen  §  4  der 

Polizeiverordnung  <ler  Polizeiverwaltung  zu  A.  vom  10.  Juni  1899  Ver- 

stössen haben,  welche  ausweislich  ihres  Eingangs  ,,für  die  auf  der  Feld- 

mark A.  von  der  N.  N.  Rttbenbahngescllsehaft  erbnute  schmalspurige 

Rüben  transportbahn  zur  Sicherung  des  Verkehrs  auf  der  Kreuzungsstelle 

beim  Ucberschreiten  der  Nebenbahn  von  B.  nach  A.  am  A.— H.-Wego* 
erlassen  worden  Ist. 

Der  {$  4  laatet: 

f,E»  dürfen  nur  Je  8  Doppelwagen  zusammengekoppelt  werden  und 
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mnm  jeder  Rflbenbiihiizag  am  Vorderwagen  mit  einer  Bremse  ver- 

sehen sein." 

Der  Revision  des  Angeklagten,  welche  die  matorleUe  Rechts- 

gUtigkoit  der  ganzen  Verordnung  bemängelt,  war  der  Erfolg  nicht  nt 

versagen. 

Allerdings  durfte  das  Verbot  des  §  4  seitens  der  Polizei  erlassen 

werden;  aber  hierfür  waren  nicht  die  allgemeinen  Polizeibehörden, 

also  auch  nicht  die  Ortspolizeibehörden,  sondern  nor  die  Eisen  bahn - 

Polizeibehörden  zuständig. 

Die  Eisenbahn  von  B.  nach  A.  ist  eine  Nebenbahn  (Soknndflrbahn), 

also  eine  Eisenbahn  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  3.  November  183$, 

nicht  aber  eine  Kleinbahn  im  Sinne  des  Gesetzes  Über  die  Kleinbahnen 

und  Privatanschlnssbahnen  vom  28.  Juli  1892  (G.  S.  8.  225).  Wfthrend  die 

letzteren  der  allgemeinen  Polizei  unterworfen  sind  (vergl.  AusfOhrungs- 

anw^sung  vom  13.  August  1808  zu  §  22  Abs.  5,  Gleim,  Komm.  8.  Aufl. 

8.  189;  Urtheil  des  Kammergerichts  vom  24.  Juni  1901,  Johow,  Bd.  22 

C.  80  IT.),  besteht  für  die  Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes  von  1888 

gemfiss  §  23  desselben  eine  eigene  Bahnpolizei  (vgl.  Graf  Eue  de 

Orais,  Handbuch  14  A.  8.  666).  Das  Eisenbabnpolizei-Verordnungs- 

recht  steht  zunächst  gemAss  Art  48  der  Beichsverfassung  dem 

Bundesrath  zu  (vgl.  das  Erkenntniss  des  Reichsoberhandelsgerichts 

vom  2.  Juni  1876,  Entsch.  desselben  Bd.  21  S.  60;  von  Rönne,  das  Staats- 

recht des  Deutschen  Reiches  Bd.  2  S.  320;  Arndt,  Verordnungsrecht 

8. 102  ff.).  Dieser  hat  von  dieser  Befbgniss  durch  Eriass  einer  Reihe  all- 

gemeiner Bestimmungen,  zuletzt  der  Betriebsordnung  für  die  Haupt- 

eisenbahnen Deutschlands  vom  5.  Juli  1802  (R-G.-BL  8.  691  ff.)  und  der  hier 

in  Betracht  kommenden  Bahnordnang  fQr  die  Nebeneisenbahnen  Deutsch- 

lands vom  gleichen  Tage  (R-G.-Bl.  S.  764  ff.)  nebst  den  spftteren  Er- 

gftnznngen  dieser  Ordnungen  Gebrauch  gemacht.    Innerhalb  der  durch 

die  reichsrechtliehen  Vorschriften  ^czo^cnen  Grenzen  steht  weiter  in 

Prenssen  gemfiss  §  136  Absatz  2  Xo.  1  des  Gesetzes  über  die  allgemeine 

Landesverwaltun^  vom  30.  Juli  \SSS  (G.-S.  S.  195)  dem  Mfaiister  der 

öffentlichen   Arbeiten    ein   Eisenbahn-Polizeiverordnungsrecht    zu  (vgl. 

Rosin,  Polizeiverordnungrsrecht  in  Preusscn  2.  Aull.  S.  190  Anm.  17,  8.220 

Anm.  1;  Gerland,  Recht  der  Polizei  Verordnungen  2.  Aufl.  S.  15,  Oppenhoff, 

Komm,  zum  Straf  jri-sotzbueh  18.  Autl.  S.  395  Anm.  '21;  Fritsch,  in  Conrads 

Handwurterb.  2.  A.  Bd.  3  S.  TilO),  endlich  sind  die  Eiscnbahnverwaltungen 

berechtigt,  gemäss  §  53  der  Betriebsordnnn«2r  und  §  43  der  Bahnordnung 

Anordnnng-en  behn£»  Aufreehterhaltun«;  der  Ordnung  im  Batmgebiet  und 
bei  der  Beförderung  von  Personen  und  Sachen  zu  treffen. 

Die  Eisenbahnpolizei  ist  in  derselben  Weise  wie  die  all- 
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gemeine  Polizei  TrAgerin  der  Staatshoheit  (vergL  die  ürtheile  des 

Oberrerwaltiingsgerlchts  vom  12.  April  1890»  Jnstizministeiialblatt  S.  209  ff, 

und  vom  2&  September  1892,Ent8ch.  Bd.  23  8: 869'ir.,  von  Kampts,  Bechtspr. 

Bd.  4  S.  788  fl^  sowie  die  in  diesen  Urtheilen  angeführten  IMheren  Ent- 

scheidungen desselben  Gerichtshofes). 

Die  Aufgabe  der  BahnpoUsei  ist  die  Sicherang  des  Betriebes.  Diese 

Aufgabe  hat  sie  nicht  blos  den  Bahnverwaltangen  nnd  Bahnbeamten 

^oprenflber  zu  erfOllen  dnreh  Erlass  und  Ueberwachong  bahnpoliseilicher 

Vorschriften,  welche  die  ordntingsmitssige  nnd  betriebssichere  Instand- 

haltung der  Bahnanlagen  nnd  Betriebsmittel,  sowie  die  ordnnngsmAssige 

Handhabang  des  Betriebes  bezwecken,  sondern  aiu-h  dem  die  Bahn  be- 

nutzenden Publikum  gegenüber  durch  Erlass  von  Vorschriften,  welche 

die  ordnungsmnssige  Benutzung  der  Bahn  sichern  sollen,  endlich  aber 

auch  —  was  hier  iu  Betracht  kommt  —  durch  den  Erlass  und  die  Ueber- 

wachnng  von  Geboten  nnd  Verboten  nn  dns  g-esammte,  auch  das  die 

Bahnen  nicht  benutzende  Publikum,  welche  den  Schutz  der  Bahnanlagen, 

der  B«'triebsmittel  und  des  Betriebes  gegen  Beschädigungen  und  striroiide 

EingrinV'  Dritter  bezwecken  (vergl.  §  44  der  Bahnordnung,  Eger,  Hand- 

buch des  Eisenbahnn  i  lits  Bd.  1  S.  35  ff.;  Roell,  EncyklopJldic  des  Eisenbahn- 

wesens Bd.  1  S.  2iny;  Endcmanu,  Beclit  der  Eisenbahnen  S.  735;  Gleim, 

Artikel  Eisenbahnpolizei  in  von  Stengeis  Wörterbuch  des  deutschen  Ver> 

waltungsrechts  Bd.  1  S.  389;  Ergflnzungsband  8  S.  88  ff.). 

An  dieser  Zustflndigkeit  der  Bahnpolizei  findet  die  Zustitndigkeit 

der  allgemeinen  Polizeibehörden,  insbesondere  die  der  Ortspolizeibehörden, 

ihre  Schranke.  (Ebenso  das  Urthcil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

14.  November  15U)0,  Ent.'.eh.  Bd.  88  S.  261;  Preuss.  Verwaltungsblatt  Bd.  22 

S.  2ß();  von  Kamptz,  I<eelit.«:pr.  Bd.  5  S.  384.')  Die  allgemeinen  Polizei- 

b»'l)rirden  sind  somit  zwar  Itefugt.  Vorschriften  zur  Wahning  der  allge- 

meinen i"»li/<'iliclieii  Interessen,  auch  soweit  sie  sich  mit  hnlinj^olizeilichen 

berühren,  zu  erlassen;  sie  dürfen  somit  beispielsweise  zum  Schutz  der 

Ordiinng  und  Sieherheit  auf  einem  öffentlichen,  eine  Füsenbahn 

kreiizeiuleu  ^Vege  Verordnunfren  erlassen,  welche  geeignet  sind,  gleich- 

zeitig^ lialinj>olizeiliche  Interessen  zu  schützen.  Niemals  aber  sind  sie 

befugt,  auch  betreffs  eines  'öffentlichen  Weges  Verordnungen  zu  er- 

la'^'^en,  welche  ausschliesslich  l>ahnpolizeiliche  Interessen  zu  schützen 

be«-tininit  sind,  und  am  allerweni^-^sten  dürfen  sie.  wie  «lies  hier  geschehen 

ist,  Anoriinungen  zum  Schutz  balmpolizeilicher  Interessen  betreffs  der 

die  r.ffentliche  Bahn  kreuzenden  Privatwege  und  Privatl»ahiirii  -oweit 

solche  nicht  dem  öffentlichi'U  Verkehr  dienen)  erlassen,  weil  der  X'erkehr 

auf  diesen  Priv;itwt';,'en  nnd  Privatb;ihnen,  wie  Ijereits  oben  hervor- 

gehoben, der  polizeilichen  iiegclung  nicht  unterliegt.    (Vergl.  über  diese 
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Fragen  das  Unheil  des  Obenrervaltongsgericbts  vom  24.  Juni  1897, 

Entseh.  Bd.  32  &  219;  von  Kamptz,  Hechtspr.  Bd.  5  8.  809;  Eger,  a.  a.  O. 

Bd.  2  S.  41  ff.) 

Der  §  4  der  Verordming  ist  deshalb  mangels  ZnstSndigkeit  der 

OrtspollseibehOrde  eam  Erlass  dieser  VorBchrüt  materiell  rechtsongflltig. 

Somit  war  unter  Aufhebung  des  angefochtenen  Urtheils  anf  Fk^isprechonc^ 

des  Angeklagten  zn  erkennen. 

Eisenbahnfrachtreeht.  Postrecht. 

Ist  tfi€  Befttrdeniflg  von  Zettungspaeketen  durch  expmsen  Boten  als  Handoeiiloli  odm*  als 

Rslinspisk  sash  |  2  des  Rstohspsitisistas  «ssi  28.  Oktsker  1871  vsrkstea? 

Beicbspostgcseia  vom  28.  Oktober  1871  §§  i,  2,  S7>$  £iseiibahnTerkahrsoidiinD|ir 

§§  28,  30  ir. 
Erkenntnies  des  RiMchs^reriohts,  Ilf.  Strafsenat»,  vom  1.  MaiKtoj  in  der  Strafsache 

gegren  1.  den  (iesihjirtf.r('isen<l(  n  W.  Chr.  \).,  'J.  den  Koutoristcn  A.  E.  G.,  3.  die 
PlÄtterin  D.  C.  Chr.  B.,  säninulich  in  L.,  4.  den  Postschaffner  a.  D.  A.  Fr.  Seh.  und 

8.  den  Weichenwftrter  «.  D.  H.  H.  K.  F.  zu  E. 

Aus  den  Gründen; 

Nach  den  dem  angefochtenen  Urtheile  za  Omnde  liegenden  Fest- 

stellangen  liess  der  Angeklagte  D.,  welcher  schon  seit  längerer  Zeit  die 

Versendong  des  L.  Generalanzeigers^  einer  mehr  als  einmal  wöchentlich 

erscheinenden  politischen  Zeltnng,  an  die  Abonnenten  im  Auftrag  des 

Verlegers  selbständig  besorgt,  In  den  Jahren  1900  nnd  1901  in  einer 

grösseren  Zahl  von  FSIlen  die  nach  answftrts  für  Orte,  welche  mehr  als 

swei  Meilen  yon  L.  entfernt  sind  nnd  sich  ebenso  wie  1*  im  Besitz  einer 

eigenen  Postanstalt  befinden,  bestimmten  Exemplare  der  genannten  Zeitung 

durch  ausschliesslich  von  ihm  angenommene,  bezahlte  und  abgeschickte 

ezpresse  Boten  besorgen,  welche  ausser  den  in  Packeten  vereinigten 

Zeitungen  sonstige  dem  Postzwange  unterliegende  Gegenstände  weder 

von  anderen  mitnahmen  noch  für  andere  zuräckbraehten. 

Die  expressen  Boten  bedienten  sich,  nm  an  ihre  jeweiligen  Be- 

stiminnngsr>rte  zu  gelangen,  der  Eisenbahn  und  nahmen  in  einzelnen 

F/lllen  die  Zeiten gspackete  in  das  von  ihnen,  auf  Grund  der  gelösten 

Eisenhahnfahrkarte  benutzte  Personenwagenabtheil  als  Handgepäck  mit. 

In  der  Kegel  wirden  aber  die  Zeitungspackete  gegen  Lösung  eines  Ge- 

päckscheins als  Reisegepäck  aufgegeben  und  mit  deniselhen  Eis<>nbahn- 

zuge,  dessen  sich  die  expressen  Boten  bedienten,  in  dem  Gepäckwagen 

an  ihren  Bestimmungsort  befördert. 

Das  angefochtene  rrtlieil  nimmt  an,  dass  sowohl  die  Mitnahme  der 

Zeitungspackete  als  Handgepäck  wie  auch  deren  Aufgabe  als  Reise« 
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gepäck  den  Vorschriften  in  §  2  des  Ucichspostgeaetzeä  zuwiderlaufe, 

und  hat  deshalb  den  Ang^eklagten  D.  als  Thfttcr  wcg"cn  fortgesetzter 

Postportohinterziehung  in  Anwendung  der  §§  1,  2  und  27  No.  1  des  er- 

wähnten Keichsgesctzes  zu  der  hiernach  verwirkten  Geldstrafe  verurtheilt. 

Die  Revision  dos  Angeklagton  1).  bekämpft  den  von  dem  orston 

Kichtor  eingeuommeaea  Kechteötaudpuukt  als  eineu  aoi'  UechtsimUum 
beruhenden. 

Der  in  dieser  Hinsicht  geltend  gemachte  Hevisionsangritt'  kann  in- 

dessen, soweit  wenigstens  die  Hofrirderung  der  Zoitungspackete  in  Frag«- 

als  Reisegepäck  mittels  der  Kisenbahn  in  lietracbt  kommt,  nicht  fUr 

zutreffend  und  durchgreifend  angesehen  werden. 

Dio  Postzwangspflioht  der  im  gogphpnen  Pralle  den  Beförderunu> 

gogonstand  hüdeiulrn  Z<  itungspackelc  sieht  nach  Massgabe  der  von  dem 

voriiroii  liichter  gt  iroflenen  thats.'lehliehen  Feststellungen  im  ITinblick  auf 
i;  1   Altsatz  1   des  Reichsgesetzes  über  das   Postwesen   des  Deutschen 

Reiches  vom  28.  Oktnlx-i  1871  ausser  jedem  Zweifel. 

Rechtlitli  l.isst  rs  sich  auch  nicht  beanstanden,  wenn  der  erste 

Richter  (im j«  uig<  n,  unter  deren  Mitwirkung  die  Beförderung  der  Zeitungs- 

packete  mittels  der  Eisenbahn  statig«  funden  hat,  mit  Rücksicht  auf  die 

obwaltenden  Verhältnisse,  nach  welciRii  sie  gegen  Bezalilung  im  aus- 

schliesslichen Dienste  des  Hcschwc  rdeführers  D.  sian<len  und  für  diesen 

Irdiglieh  <lie  einzelnen  Zeitungspaekoto  an  ihren  Bestimmungsort  ver- 

braclitt  n,  die  Eigenschaft  expresst-r  Buten  beigelegt  hat.  Bedenkenfr<'i 

hat  das  angefoditone  rnheil  bei  der  DoHnition  des  Rechtsbegrifls  d<  > 

expresson  Boten  der  in  mehrfachen  Urtheilen  des  Reichsgerichts  nieder- 

gelegteji  Reeht.sauftassung  sich  angeschlossen,  von  welcher  abzugt-hen 

der  gegenw-iriig  zur  Entscheidung  gestellte  Fall  keinen  zureiclienden 
Anlass  biftii. 

Hiernach  ist  tlavon  ,lU^/Al^■ehen,  dass  die  Beförderung  an  sieh  pusl- 

zwangsptlichtiger  Gegen^taudo  mittels  eines  cxprcsscn  Boten  zur  noth- 

■wendigf-n  Voraussetzung  hat,  dass  die  Beförderung  durch  diesen  erfolgt. 
Dies  darf  freilieh  nicht,  wie  der  erste  Richter  rechlsiiTthümlich  an 

genommen  hat,  dahin  führen,  dass  der  exprcsse  Bote,  um  als  solcher  im 

Sinne  des  Gesetzes  gelten  zu  können,  die  durch  ihn  zu  befÖrdcnidcn 

postzwangspHichtigen  Gegenstände  immer  selbst  von  dem  einen  Orte 

zum  anderen  tragen  müsse.  Dem  erpressen  Boten  ist  c«  vielmehr  unbe- 

nommen, sich  zur  WeiierbefOrderang  seiner  Person  nnter  Mitnahme  der 

von  ihm  zu  befftrdemden  Objekte  eines  Fuhrwerks  oder  geeigneten 

Falles  der  Eisenbahn  zu  bedienen. 

Es  läSHt  sich  auch  nicht  mit  dem  Vorderrichter  behaupten,  das.«, 

wenn  letzteres  geschiolit,  der  cxpresse  Bote  die  Eigenschaft  eines  solehen 
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nur  behalte  und  nor  dann  nla  Beförderungsmittel  <)n<ros<>hen  werden 

kOnae»  sofern  er  die  Befördemngsobjekte  während  der  Beförderung-s- 

datier  etwa  in  seineu  Kleidern  bei  sieh  tr^ioft.  Es  lässt  sich  nicht  ab- 

sehen, welchen  wesentlichen  Unterschied  es  in  Bezug  auf  die  rechtliche 

Benrthi-ihing  der  Sache  begründen  sollte,  je  nachdem  der  expresse  Bote 

bei  Benutzung  eines  Fulirwerlcs  oder  der  Eisenbalm  die  Befördemngs* 

gegenstAnde  in  seinen  Kleidern  stecken  oder  an  einem  sonst  hierfür  ge- 

eigneten Platze  neben«  nnter  oder  ttber  sich  liegen  hat. 

Immer  aber  wird  für  die  Annahme  des  Vorhandenseins  eines  ex- 

pressen  Boten  unter  allen  Umständen  erfordert  werden  müssen,  dass  der 

expresse  Bote  im  Falle  der  Benutzung  eines  Fuhrwerks  oder  der  Eisen- 

bahn die  von  ihm  zu  befördernden  Gegenstünde  bei  sich  führen  muss, 

dieselben  nicht  den  Cn'genstand  einer  sclbst/lndigcn  Beförderung  durch 

einen  Dritten  bilden  und  w}thn*nd  der  Dauer  der  Beförderung  des  Ex- 

pressen Br»ten  mittels  der  Eisenbahn  oder  eines  Fuhrwerks  zu  diesem 

räumlich  und  zeitlich  in  einem  Yrrhältnisse  l)leil)eii,  vermöge  dessen  si<' 

während  il-  r  i^mz«  n  Hcförderungsdauer  seiner  furtgesetzten  Obhut  und 

Aufsicht  anvertraut  und  unterworfen  sind. 

Wollte  man  von  diesem  wesentlieheii  Begritfserfnnleniiss  des  ex- 

presseii  Boten  absehen,  so  könnte  leicht  der  Fall  eintreten,  dass,  soweit 

sieh  dies  für  den  Altsender  als  vortheilhnft  erweist,  die  Zeitungsbeförderung 

mehr  und  mehr  der  l'ost  entzoi^^cii  und  der  Eisenl)ahn  übertragen,  damit 

aber  ein  Zustand  gescliarteii  wird,  der  -^anz  dazu  geeignet  wäre,  das 

postregal  in  Bezug  auf  »lie  I^etorderung  postzwangsptlichtiger  politischer 

Zeitungen  illusorisch  zu  maclien.  Dies  zuzulassen,  kann  von  dem  Gesetz- 

geber bei  Schaffinijj:  der  1  und  2  des  Keichspostgesetzes.  durch  w<'lches 

die  Postzwaiit:>i»Iiicht  unter  besiiniinten  Voraussetzungen  auch  auf  poli- 

tische Zeitungen  ausgedehnt  wurde.  unni<>;;lieli  gewollt  gewesen  sein. 

Ganz  im  gleichen  Sinne  sprach  sich  über  den  BegritT  der  ex]>ressen 

Boten  bei  tler  Heratliung  der  Postgesetznovelle  vom  Dezember  IHM!)  im 

Plenum  des  Keiciistages  ]vv  (K-unalige  Staats.sckictür  d<'s  Keichs|)ostamts 

aus,  dessen  Ausführungen,  welche  reclitlicli  vidlig  zutreffend  erscheinen, 

nur  1)eigetn!ten  werdt-u  kann.  (Stenographische  Berichte  des  Ucichstags, 

10.  Legislaturi)eriode  I.Session  1808— 1!MM),  II.  Band  S.  1701). 

An  dem  für  d«'n  Begriff  des  expressen  Boten  unerlilsslichen  Retjuisit 

einer  Beförderung  durch  denselben  fehlt  es  aber  bei  der  Beförderung 

als  Keisegepäck  nntt<  ls  der  Eisenitaiin. 

Denn  hier  übernimmt  die  Eisenl)ahn  einen  wesentlichen  Theil  der 

Obliegenheit  des  Boten  und  dieser  verliert  dailurch  die  Eigenschaft  eines 

Expressen  im  Sinne  des  Gesetzes,  er  hört  auf,  Beförderungsmittel  zu 

sein.    Die  Eisenbahn verkehrst>rdnung  vom  2ü.  Oktober  1899,  welche  in 



1138 Rechtq»rechvng  und  G«iet)ige1mng. 

ihrem  vierten  Abschnitte  die  Befftrdorang:  des  Keisegepfidn  behandelt^ 

h'isst  inhaltlich  der  Vorschriften  in  den  §§  dO  ff.  klar  erkennen,  dass  die 

B« -förderang  des  so^^enannten  Keisegepftcks  auf  Grund  eines  besonderen 

Tifinsportveitrages  erfolgt,  welcher  neben  dem  I'ersonentraiisportvertnige 

s<'Iltstän<1  ■  in  Bezug  auf  das  Reisegepäck  gegen  Bezahlung  einer 

Gepäckfracht  8*2  Absatz  I)  durch  Auflieferung  des  Reisegepäcks  und 

Losung  eines  die  Stelle  des  Frachtbriefes  vertretenden  Gepflckscheinf, 

zum  Abschluss  gehingt.  Die  Eisenbahn  haftet  (§  S-l  der  Verkehrsordnung) 

für  das  zur  BetTirdernBg  aufgegebene  Reisegepäck  in  gleicherweise 

•wie  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern  und  auch  für  den  Verlust  des 

Reisegepäcks,  sofern  nur  nach  seiner  Ankunft  am  Bestimmungsorte  seine 

Abfordemng  innerhalb  einer  Frist  von  8  Tagen  erfolgt.  Das  Reisegepäck 

geht  durch  Aufgabe  desselben  bei  der  Eisenbahn  vertragsmftssig  in  den 

Besitz,  die  Ohlmt  und  in  die  Aufsicht  dci-selben  über  und  unterliegt  dieser 

bis  zu  seiner  Al)lH)lung  «n  der  Ankunftsstatidn  flnrch  eleu  hierzu  Be- 

rechtigten. Von  der  Beförderung  von  Fracht^'^ut  unterscheidet  sich  di»^ 

des  Reisegepäcks  in  der  Hauptsache  nur  djidurrh.  d.iss  elfteres  in 

den  re|relni;issifj  verkehrenden  Gütei'ztigen  befördert  wird,  während  da?* 

Keis»'<rep;ick  im  Interesse  der  Erleichterung  des  Reiseverkehrs  in  den 

Gep.'ickNs.iircii  <lf'r  IN-f^nnenzü ^'e  zum  Transport  gelangt. 

Man  kann  desiialt)  in  dem  Falle  der  lieförderung  der  Zeitungs- 

packete  als  Reisegepäck  nicht  mehr  von  einem  ex]>ressen  Boten  und  der 

Befr>rdcrung  durch  einen  solchen  als  Bet  rdi-rungsm ittel  red«n  und 

Vi  nnag  hieran  auch  der  Umstand  nichts  zu  aiKicrn.  dass  der  Reisende, 

dessen  Gepäck  als  Reisegepäck  zur  Hefördfrung  gelangt,  regelmäissig. 

wenn  (ii<'s  nneh  nicht  noth wendig  zutreffen  mn^';,  zur  Beförderung 

seiner  Ter^on  sich  des  gleichen  Eisenbahnzages  bedienen  wird. 

Die  Annahme  der  i^'vision,  dass  die  BetVtrdemng  des  Heisegepäcks 

nicht  auf  Grund  eines  Herr>rderungsv«'rtrages  erfolge,  die  Aufgabe  desselben 

zum  Zweeke  seiner  Befördentng  sich  vielmehr  nur  als  ein  qualiüzirtes 

Dep"Mtuni  darstelle,  ist  unhaltbar. 

Die  Vemrtheilung  des  Angeklagten  D.  lässt  sicli  mithin,  insoweit  sie 

di'swegen  erfolgt  ist,  weil  er  die  von  ihm  verschickten  Zeitungspackete 

Von  seinen  Boten  als  Reisegepäck  befördern  lies»,  rechtlich  nicht  weiter 

beanstanden. 

Gegen  die  Strafbarkeit  der  hier  in  Frage  stehenden  Handlungsweise 

Angeklairt*  II  D.  lassen  sich  auch   keine  ausschlaggebenden  Gründe 

aus  den  Verliandinngen  herleiten,  welche   iiu   Reichstage   und   der  von 

demselben  niedergesetzten  Kommission  über  die  Postgeselzuovelle  vom 

Dezember  18U9  stattgefunden  haben. 

.Artikel  2  No.  II  des  Entwurfes  hierzu  (Sammlung  der  Drucksachen 
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des  Beichetegs,  10.  Legislaturperiode  L  Session  1898—1800,  Band  3  No.  116 

Seite  8  und  29)  hatte  allerdings  theUs  snr  Sicbermig  nnd  Erhaltung  der 

Einkflnfle  der  Post,  theils  im  Interesse  der  Erhaltung  der  kleinen  Pro- 

▼insialpresse  eine  Aendemng  des  §  2  des  Reichspostgeseties  vom  Jahre 

1871  nach  der  Richtung  in  Aussicht  genommen,  dass  ehi  Wechsel  in 

der  Person  des  expressen  Boten  während  der  Daner  der  ihm  flberferagenen 

BefOrderang  postzwangspflichtiger  G^egenstftnde  für  die  Folge  untersagt 

und  fttr  die  von  einem  Boten  zu  befördernden  Objekte  ein  beschränktes 

Heistgewicht  von  5  kg  festgesetzt  werden  sollte. 

Es  ist  auch  anzuerkennen,  dass  der  fk-agliche  Oesetzesvorschlag  im 

Reichstage  auf  den  heftigsten  Widerstand  stiess  und  schliesslich  abgelehnt 

wurde,  weil  zahlreiche  Abgeordnetenkreise  der  Meinung  waren,  dass  eine 

Art  der  Beförderung  von  Zeitongspacketen,  wie  die  in  dem  vorliegenden 

Falle  von  dem  Angeklagten  D.  gewählte»  im  Interesse  einer  möglichst 

raschen  Bedienung  des  zeltunglesoiden  Publikums,  wie  sie  von  der 

Reldupost  nach  ihren  derzeitigen  Einrichtungen  überhaupt  nicht  geleistet 

werden  kOnne,  sich  auch  in  Zukunft  nicht  entbehren  lasse  und  deshalb 

auch  fernerhin  gestattet  sein  müsse. 

Allein  derartigen  lleinnngsäassenmgen  einzelner  Roichstagsabgeord- 

neter,  welche  sich  nur  auf  die  künftige  Gestaltung  des  Reichsposigeaetzes 

bezogen  und  mit  der  Auslegung  der  seitherigen  Vorschriften  desselben 

zunächst  wenigstens  in  keinem  direkten  Ztisammcnhange  Standen«  kann 

eine  für  die  Gerichte  bindende  Bedeutung  nicht  beigemessen  werden  und 

können  dieselben,  welchen  die  Eigenschaft  einer  authentischen  Oesetzes- 

interpretation  vollständig  abgeht,  nicht  die  Wirkung  haben,  dass  der  Be- 

grifi*  des  expressen  Boten  nunmehr  anders  fixirt  wird,  als  dies  in  der 
seitherigen  BechtSprcchnnp:  geschah. 

Wenn  nun  auch  die  Beförderung  postzwangspflichtiger  Zeitungs- 

packete  als  Keisegepäck  durch  einen  Kxpressboten  als  straffjflllig  erscheint, 

so  lässt  sich  doch  das  Gleiche  nicht  dann  sagen,  wenn  die  heiretlVndoii 

Zeitnngspaokete  von  dem  Expressboten  in  sein  Wagenabtheü  als  Hand- 

gepäck mitgenommen  werden. 

Der  Vorderrichter  vertritt  zwar  auch  in  dieser  Beziehung  den  gegen- 

theiUgen  Standpunkt. 

Die  desfallsigen  Ausführungen  des.  angefochtenen  Urtheils  beruhen 

indessen  auf  Uechtsirrthura. 

§  28  der  Eisenbahnverkehrsordnung  gestattet  nur  die  Mitführung 

des  sogenannten  Handgepäcks  in  den  IV'rsoncnwagen  und  bestimmt  aus- 

drücklich, dass  Gepäckscheine  hierfür  nicht  ausgegeben  werden,  die 

Reisenden  anch  das  in  den  Wagenubtheilen  mitgeführto  Reisegepäck 

selbst  zu  beaufsichtigen  haben.  Die  Eisenbahn  übernimmt  auch,  wie 
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Bich  ans  §  465  Absatz  3  des  Handelsgesetzbuches  neuer  Fassung-  und  ans 

§  34  letzter  Absatz  der  Eisenbahnverkehrsordnun^  ergicbt,  im  GegensatK 

zu  dem  zur  Beförderunj?  aufgegebenen  Heisegepiick  in  Bezug  auf 

das  Handgepäck  keinerlei  Vernntwortlichkeit  nnd  Haftung  für  dessen 

Verlust,  Minderung  nnd  Beschttdigongp  sofern  ihr  nicht  ein  Yerscbolden 

znr  Last  föllt 

Durch  den  vou  dem  Reisenden  für  seine  Person  durch  Lösung  der 

Fiihrkarte  abgeschlossenen  TRransportvertrag  erwirbt  derselbe  allerdings  mit 

Rücksicht  auf  die  Bestimmung  in  §  28  der  Verkehrsordnung  zugleich  das 

vertragsmüssige  Recht  auf  Mitnahme  seinos  Handgepäcks  in  seinen 

Wngeüabtheil  und  die  Eisenbahn  ist,  soweit  dabei  die  orfordorlichen 

Grenzen  innegehalten  werden,  vertragsmässig  verpflichtet,  dies  ihrer- 

seits zu  gestatten. 

Dieses  Keoht  und  diese  l'tlicht  folgen  aber  ohne  weiteres  aus  dem 

abgcsrhiossenen  Pers<nientransportvertrage  in  Verbindung  mit  §  28  a.  a  O. 

und  stellen  sich  als  ein  Austluss  dieses  Vertrages  dar,  welchen  man  in- 

sofern als  einen  erweitt-rtcn  l'orsonentransporivertrag  hezeichnt-n  kann. 

Deing(';^enül)er  kann  die  Ansieht  dos  Vordorrichtors.  riass  dcrKcisende 

dir  Beförderung  des  lIand;Lr<'päcks  der  Eisonhahn  lUM-itr  iirt  und  mit  iiir 

ausxT  über  die  Beförderung  seiner  Person  zugleicli  über  die  Beförderung 

seines  Handgepäcks  einen  besonderen  Frachtvertrag  abschliesst.  nicht 

aufrecht  erhalten  werden  nnd  lässt  sich  zu  gnnsten  tlerselben  inshesondi  re 

nicht  der  §  4(50  Absatz  o  des  neuen  Handelsgesetzbuches  verwerihen. 

OVi  -ielv  das  gleiche  auch  von  «lern  dtircii  den  Angeklagten  D.  neuerdinjrs 

an^^-^ewendeten,  aber  keinen  Gegenstand  der  Anklage  bildenden  \'erfrthren 

saji^eii  lässt.  nach  welclieni  er  jeweilig  zwei  Personenfahrkarten  löst,  aber 

nur  den  cim  n  «b  r  I  i  iden  Personenfahrpljitze,  auf  welche  er  hiernach  ein 

vertragsniässiges  l^eciii  hat,  mit  einer  Person  besetzt,  wiihrend  er  anf  dem 

für  den  zweiten  Platz  bestimmten  Räume  das  ilandgepiick,  soweit  für 

dasselbe  der  über  nn«!  nnier  seinem  eig«'nen  Platze  betindliclie  Raum 

nicht  ausreicht,  unterbringt,  kann  dabei  ganz  daliin.irestellt  Mi  ilien. 

Hiernach  ist  davon  auszugehen,  dass  der  Reisende,  was  von  ent- 

schcidenib'r  Bedeutung  ist,  durch  Mitnahme  seines  Handgepäcks  in  den 

J't  i  sunenwagen  diej^es  unter  seiner  eigenen  Obhut  und  Beaufsichtigung 

selbst  mit  sich  führt,  die  unmittelbare  \  .  i  tugung  über  dasselbe  behält, 

solciies  selbst  befördert  und  eine  von  der  Befördernnir  seiner  Person 

getrennte  ges«»nderie  Befördomng  des  Handgepäcks  durch  die  Eiseu- 
bahn  nicht  statttindot 

Trifft  dies  aber  zu,  so  verliert  ein  »  xpresser  Bote  dadurch,  dass  er 

die  von  ihm  zu  befördernden  postzwangsi)flichtigen  Gegenstände  bei  Be 

nutzung  der  Eisenbahn  mit  als  Handgepäck  in  den  Personenwagen  nimmt. 
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nicht  seine  Eigenschaft  als  expresser  Bote,  er  bleibt  Befördenmgsmittcl 

and  macht  sich  eines  strafbaren  Eingriffs  in  die  Kechte  der  Fost  nicht 

schuldig. 

Gesetsgebung. 

Deutsches  Reteh.  Oesetz  yom  7.  Jnli  1902,  betr.  den  Servistarif  nnd 

die  Klasseneintheilnng  der  Orte  sowie  Abändening  des  Gesetzes 

aber  die  BewUlignng  von  Wohniingsgeldziischassen. 

(Eiienbahn>VerordniingBblatt  8. 847.  B.pOd-BL  S.  980.) 

Allerhöchste  V«  ror(hnni ^  vom  7.  Jnli  1902,  über  die  wciti  ie 

Inkraftsetzung  (l»  !>  (mm  i/t  s,  betr.  die  Sclilachtvieh-  und  Fleiöch- 

bf'sehaii,  vom  3.  Juni  1  ;)(>(). 

(EisenUabD-VerorilnungüblaU  S.  348.  B.-G.-B1.  S.  241.) 

Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers: 

Vom  18b  Juni  1902,  betr.  Aenderungen  der  Eisenbahn-Verkehrs- 

ordnung. 

(Eisenbafan*VenmlnwigablAtt  8. 806.  B.-GwBL  S.  886.) 

Vom  10.  Juli  190-2,  betr.  das  Gesetz  über  die  Sehhichtvieh-  und 

P'h'ischbu.schau  vom  3.  Juni  1900. 

(Eiseubahn-Verordnungsblatt  S.  S4S.  R.-G.-BI.  S.  242.) 

Vom  9.  Juli  1902.  betr.  <lie  Vereinbarung  erleichternder  Vorschriften 

für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen ,  den  Eisenbahnen 

Deutsehlands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8. 418.  B.-G.-BL  S.  256.) 

Vom  27.  Juli  1902,  betr.  die  dem  internationalen  Uebereinkommen 

ttber  den  EisenbahnfVaehtrerkehr  beigefügte  Liste. 

(Eisenbahn-VerordnungsbUtt  S.  429.  B.-6.-BI.  S.  S69i) 

PrensseD.  Allerhöchste  Erlasse  vom  23.  Juni  1902,  betr.  Verab- 

schiedung des  Staatsministers  von  Thielen  und  Ernennung  des 

Oeneralmf^ors  a.  D.  Budde  zum  Staatsminister  und  Hinister  der 

Öffentlichen  Arbeiten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  S96.) 

Gesetz  vom  2.  .Tnni  i;»i)2,  betr.  die  Fürsorge  für  Beamte  infolge 

von  Betri<'ti>uiifallen. 

(Eiseubuhu-Verorduuugsblatt  S.  2U7.   G.-S.  S.  153.) 
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Gesetz  vom  20.  Mai  1902,  betr.  die  Enveiterunfjj  und  VervollslAndi- 

gnn^  dos  Btaatsoiscnhahnnetzes  und  die  Betheili|pmff  des  Staates 
au  dem  liau  von  Kleinbahnen. 

(Eiseabahu-Verordduiigablau  S.811.  O.-S.  S.  175.) 

Allerhöchster  Erlass  vom  29.  Mai  1902,  betr.  Bau  und  Betrieb  der 

in  dem  Gesetze  vom  20.  Mai  1902  (O.S.  S.  175}  Torgesehenen 

neuen  Eisenbahnen  und  Bestimmung  der  Behörden  für  die  Ver- 

waltong  der  auf  Grand  desselben  Gesetzes  in  das  Eigenthum  des 

Staates  übergehenden  PriTatbahnlinien. 

(Etsenbahn^Verordniiiigsblatt  S.  881.  G.-Sb  8. 211.) 

Gesetz  vom  11.  Juni  1!H)J  über  Acnderuiigeu  des  Gesetzes,  betr. 

das  Pfandrecht  an   i'rivateisenbalinen  und  Kleinbahnen  und  die 

Zwangsvollstreckunf^-  in  dieselben,  vom  l'J.  August  1895. 

(Eisenbabn-Verordaungäblatt  S.  339.   G.-S.  S.  215.) 

Allerhöchste  Urkunde  vom  20.  Juni  1902»  betr.  die  Uebemahme 

des  Betriebes  auf  den  Kleinbahnen  des  Kreises  Naugard  durch 

die  Altdamm-Kolberger  EiscnbahngeseUscbaft. 

(EiBenbaha-Verordnungsblatt  8. 846.) 

Bekannt  iiiaeliUM;,'-  des  Textes  dfs  G(>sctz«'S,  betr.  das  Pfandiecht 

an  Privatoi.seubuhneii  uiul  Kleinbahnt-ii  und  dieZwangfsvoUstri'ckuug 

in  dieselben  vom  19.  Augnst  189.")  in  der  nat-h  dem  Gesetze  vom 
11.  Juni  1902  geänderten  Fassung.  Vom  b.  Juli  1902,  (GeseU 

über  die  liahueinheiten.) 

(EiHenbaha-Verordnun^sblatt  S.  405.  G.-S.  S.  237.) 

Allerhöchste  Urkunde  vom  14.  April  1902,  betr.  die  von  der 

Altdamm-Kolberger  Eisenbahngesellscbaft  beschlossene  Vermehrung 

ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabe  weiterer  Stammaktien  im  Be- 

trage von  600  000 

(Eiseiibahn-Verordaang»blatt  8. 417.) 

Genehmigungsurkuiide  vom  24.  Juni   1902,  betr.  die  Ausgabe 

von  400  000  .'^  zu  1  Vi  ̂  «^iw  Hundert  verzinslicher  Schuldverschrei- 

bungen auf  den  Inhaber  durch  die  Kreis  Altenaer  Schmalspur- 

Eisenbahn- Aktiengesellschaft.    Ausgabe  vom  Jahre  1902. 

(Eiaenbahn-VOTordDungsblatt  S.  418.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten; 

Vom  13.  Juni  1902,  betr.  Anweisung  zur  Behandlung  der  Per- 

sonalangelegenlieiten  bei  den  Inspektionen  269 
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Vom  4.  Juli  1S)U2,  betr.  Acnderunj?  der  Verlcelirskontrolordnuiig  334 

Vom  0.  Juli  1002,  betr.  Anwfirter  fttr  den  mittleren  masebinen- 
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Hessen.    Gesetz  vom  19.  Juli  1902,  betr.  die  Herstellung  einer  Ver- 

bindungsbahn zwischen  der  Strecke  Lampertheim — Mannheim  und 

dem  neuen  Rangirbahnhof  Mannheim  der  badischen  Stnatsbahn. 

(VerSfTeiitUcht  im  Regierungsblatt  No.  47  vom  Sl.  Juli  1902;) 

Artikel  1 

Unsere  Kegieruug  ist  eruiiichtigt,  zur  iii  rsu  llung  einer  VerbinduQgHhahn 

-Bwisehen  der  Strecke  Lampettheim— Mamiheim  und  dem  neuen  Rangirbahnhof 
Haanhelm  der  grosshenogUch  badisehen  Staatsbahn,  und  swar  nmächst  zum 

Erwert»  des  erforderlichen  Gelilndes,  den  Betrag  von  240000t>('  aus  Staatsmitteln 

zu  verwenden  und  nach  MaHsg;;ihe  des  StaatNvertr;ip-  7^^  igelten  He<*>en  und 

Preussen  vom  23.  Juni  1^'.«;,  Art.  11  Abs.  ö,  der  genieiuschaltlicheu  Eisenbahn- 
verwaituug  aur  Vertilgung  zu  stellen. 
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Artikel  2. 

Die  nacli  vorstehemlem  Artikel  crfonlerlichen  (ieMtnittel  sind  in»  Wfire  des 

Staatbkreiiit.s  llüssig  zu  inacheu.  Zu  diesem  Zwecke  »ind  iu  dem  Neuubotrage, 

der  snr  BeschaAmg  des  angegebenen  Bedarfs  erforderilch  sein  wird,  Schnld- 

verscKreibimgea  su  einem  der  jeweiligen  Lage  des  Geldroailctes  entsprecheoden 

Zinsfii>se  auszugeben. 

Die  Til;;iin;.j  dieses  Sehuidkapitaln  soll  in  der  Art  erfol<ren,  da«»  die  je- 

weilig- durch  den  Hauptvoransehlap:  <ler  Staalseiiinahnieii  und  -Ausgaben  dazu 

be.stimmton  Mittel  zum  Ankauf  einer  entsprechenden  Anzahl  von  Schuldver- 

schreibungen verwendet  werden. 

Dem  Staate  sott  das  Recht  vorbehalten  bleiben,  die  ansgegebenen  Sehnld- 

verschreibun^ren  auch  zur  Eiidösung  mittelst  Baarsablong  des  Kapitalbetrags  an 

kündigen.  Den  Inhabern  der  Schuldverschreibungen  soU  ein  Kündignngsrecht 

nicht  zustehen. 

Artikel  8. 

Unser  Ministerlam  der  Flnansen  ist  mit  der  Ausftthrung  dieses  Geseties 

beanltragt. 

Baden.  Gesetzentwürfe,  betr.  die  Erbanuig  einer  normalspiuigen 

Nebenbahn  von  Oberschefflenz  naeh  BttUgbeim  nnd  betr.  die  Er» 

bannng  einer  nonnalspnrigen  Nebenbahn  von  Biberach  nach  Ober- 

hermersbaoh.') 

(Der  aweiten  Kammer  der  Stlade  am  18.  Jvnl  1902  voigelegt;  Druck- 
sachen der  iweiten  Kammer  1902  No.  6&  u.  06.) 

Artikel  1. 

Zur  Erbauung  einer  normalspur  igen  Nsboibahn  von  Obersebefllens  nach 

Billlgheim  (von  Biberacb  nach  Oberfiermersbaeh)  kann  axu  den  Bestladea  der 

ElsenbahnschuldentilgangskasBe  ein  einmaliger  unverzinslicher  nicht  r&duahlbarer 

Staatsbeitrag  von  30000      für  das  Kilometer  Bahnlänge  bewilligt  werden. 

Der  Staaisbeltrag  soll  erst  mit  Voltendung  des  Bahnbaues  uud  Usch  erfolgter 

Beti-iebserulfiiuug  zur  Auszahlung  gelangen. 

Artikel  % 

Der  Staatsbeitrsg  soll  nur  unter  der  Vonatsetzung  gewährt  werden,  dsss 

die  betheiligteti  r,«'meinden  und  sonstigen  Interessenten  sieh  verbindlich  machen, 

das  für  die  Anl  iL-'  dt  r  Bahn  »nuinit  Beiwerken  erforderliche  (ielAnde  unentgeltlich 

und  eigenthümlicli  zur  Verfügung  zu  stellen. 

Artikel  8. 

In  der  Genchmigimgsurktindc  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  sind  dem 

Stoiit  und  der  staatsaufsichtsiiehitrde  die  im  §  8  des  (j^esetses  vom  SB.  Juni  1900 

bezeichneten  litxbt©  vorzubehalten. 

h  Die  Entwürfe  haben  bis  auf  die  Linienbezeichnung  und  den  nur  tur  aie 

Bahn  Obenchefflena— Biiligheim  geltenden  Art  5  den  gleichen  WortlanL 
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Artikel  4. 

Dem  llnteraehmer  der  Babn  können  mgftBieherk  werden: 

1.  Tax-  und  Sportclfreiheit  In  allen  den  Bau  nnd  Betrieb  der  Bahn  betref- 
fen d pn  Am go  1  ogpii h <■  1 1 en , 

•2  lulrciun;^  in  Bt'zu«f  auf  die  Eisenbahn  und  denm  Heiwerke  von  der 
bi'ätelteiideu  Gruud-,  Uäuser-  und  Gewerbesteuer  sowie  den  sich  daran 
knttpfendea  Gemeindeumlagen. 

Das  bei  dem  Uatemehmea  verwendete  Personal  nnterliegt  bezüglicli  der 

Beetenemnip  den  allgemeinen  gesetiUcben  Bestlmnningen. 

Artikel  Ti. 

Die  unentgeltliciie  Mitlteuiitzung  der  vorhandenen  Anlagen  auf'  dem  StJiats- 
bahnhof  Schefflenx  icana  dem  Unternehmer  gestattet  und  die  daselbst  erforderliche 

Besorgung  des  Statlona-  and  Abfertigungsdienstes  Ton  der  Staatsbalinverw&ltung 
onentgeltllch  fibememmen  werden. 

Artikel  6. 

Die  Wirksamkeit  des  Gesetzt-s  erliseht  mit  Ablauf  des  Jahres  1907,  wenn 

bis  dalüu  die  Bahn  noch  nicht  erstellt  ist.  Mit  landesherrlicher  GeuehmigUDg 
kann  die  Wirksamkeit  des  Gesetzes  auf  ein  weiteres  Jahr  erstreckt  werden. 

Oesterreich.  Gesetz  vom  12.  Juli  1902,  betr.  die  llattpHicht  der  Eisen- 
bahnen. 

^Verüfl'entiicbt  im  72.  Stüek  des  ileichsge.setzblatts  vom  2ö.  Juli  1ÜQ2). 

§1. 

Die  RestinununfTfii  des  Gesetzes  vom  5.  Mfirz  lf<t!>,  R.-G.-Bl.  No.  47,*)  Über 

die  Haftung  der  Unternehmungen,  die  Eisenbahnen  mit  Anwendung  von  Dampf- 

I)  Das  Gesetz,  vom  :>.  Märs  1469,  betr.  die  Haftung  der  Eisenbahnunter- 

nehmun^en  für  dir  durch  Kn'i<jrnangen  nuf  Kiscnbahnfn  herlieigeführten  kfirper* 

liehen  Verletzung-rn  oder  Tinltungen  von  .Mensehen,  bestimmt: 
§  1.  Wenn  durch  eine  Ereiguung  im  Verkehr  einer  mit  Anwendung  von 

Dampikraft  betriebenen  Eisenbahn  die  k5rperliehe  Yerletsung  oder  die  Tödtnng 

eines  Menschen  herbeigeführt  wird,  so  wird  stets  vermuthet,  dass  die  Ereignimg 

durch  ein  Verschulden  der  Unt»'rnehmunjr  oder  «lerjenigen  PersoiH'u  eingetreten 

sei,  deren  sie  >ieli  zur  Ausiiliuii-p;  des  Betriebes  hcdii'iit.  Da.s  Verhchuldeu  dieser 

fV'r'ionen  hat  die  rnternehmung  elu-nso,  wie  iiir  eigenes  Ver.^chulden  durch 

Leistung  des  Ersatzes  nach  Massgabe  der  ̂   1^25  bis  1327  de»  a.  b.  (.t.-B.  zu 
vertreten. 

§  2.  Von  dieser  Ersataleistung  wird  die  Unternehmung  nur  dann  und  in 

dem  Ma^'^-e  befreit,  als  sie  beweist,  dass  die  Er»'ignung  durdi  einen  unabwend- 

ii.iren  Zufall  (hiihere  Gewalt  —  vis  major  oder  dureh  eine  unabweiidliare  Hancl- 

luii;:  einer  (Iriueii  Ter^-on,  deren  Versehulib-n  sie  nicht  ZU  vertreten  hat,  oder 

durdi  Verscliulib  ii  ii<  >  Uesehildigteu  verursacht  wurde. 
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kraft  iH>tri  i)M>n,  geltea  für  alle  mU  ADwendiing  einer  elementaren  Kraft  betrie» 
benen  Eisenbahnen. 

13. 

Die  BesÜBiminigea  des  Artikels  VII  des  Oesetaes  Toni  fiOi  Juli  lim,  K.-G.-BL 

No.  166»i)  über  die  Entscliadigimg»-  und  VefsicbemngMnsprfiche  der  gemXa» 

Ehie  TOD  der  Unternehmung  in  Vorlilnein  angekündigte  oder  mit  ihr  ver- 

einbart o  Ablehnung  oder  Einachrünknng  dieser  ErsalapÜidit  Ist  ohne  rechtliche 

Wirkung. 

ß  3.  Klufffu  aut  Erhatzk'istun^r.  wriche  auf  Orundla^r  dieses  (Josi^t/»--« 

wegen  Ereignungeu,  die  der  Wirka&nikeit  desselben  nachgefolgt  sind,  erhoben 

werden,  gehttren  nach  Wahl  des  KUgers  vor  das  Handelsgericht»  in  dessen 

Sprengel  die  geldagte  Unternehmung  ihren  Sita  hat  oder  die  Ereignung  einge- 
treten ist 

Ueber  dieselben  ist  summarisrh  zu  verfahren  und  es  können  mehrere  Klftger 

Ersatzansprüche,  w  eh-he  in  derselben  Ereignung  ihren  Grund  haben,  in  derselben 

Klageschriff  «reitend  machen. 

§  4.  Dieses  (iesetz  tritt  mit  dein  Tage  seiner  ivundmachung  in  Wirlcsamkeit. 

Mit  dem  Vollzuge  desselben  ist  der  Justizniinister  beauftragt. 

1)  Artikel  Vll  de.n  Ue.setzes  vom  *J0.  Juli  1«94,  betreffend  die  Ausdehnung 
der  UnfkllTersicherung,  bestimmt: 

Artikel  VII. 

Die  Bestimmungen  de«  §  6,  Absatz  h  und  G  und  des  §  IC  l'.  \' .  (\.,  wonach 
der  für  die  Berechnung  des  Schadenersatzes,  beziehnng.sw-ei.se  des  \  ersicherungs- 

beitrages  anrechenbare  Jahresarbeit.sverdienst  eines  Arbeiters  oder  Betriebs- 

beamten auf  das  DreihunderliSiche  des  durchsdinittliehen  tSglichen  ArbeitSTer- 

dienstes  und  auf  den  Betrag  von  1 900  fl.  besebrllnkt  wird,  finden  auf  die  von 

den  Eisenbahnuntemehmungen  inGemüssheit  des  Artikels  I,  Zahl  1  und  eventuell 

nach  Artikel  V  versicherten  Personen  keine  Anwendung. 

T>iese  INT^ioneii  sind  mit  ihrem  vollen  Jahi  •'sarlteit-.x  crdienst  ein}«chliess- 

licii  der  ver:ln<ici lirh(Mi  Bezüge  (Kilometer-,  Stumiengeldor  u.  i<.  w.),  und  wenn 

dieser  den  nach  dem  L'ufallver^icherungsgesetze  sich  crgel>enden  Jahresarbeits- 
verdienst nicht  erreicht,  mit  dem  letatereu  in  die  Versicherung  einxubeslehen. 

Die  für  die  genannten  Personen  au  leistenden  Beltrige  fallen  snr  Qiioto 

dem  Betriebsuntemehmer  aur  Last 

Auf  die  gemllss  Artikel  I,  Zahl  1  oder  Artikel  V  versicherten  Ei.senbahn- 

bedicnsfeten,  sowi««  riMf"  -<>lclie  geniiiss  Artikel  V  versicherte  Staatsbedienstete, 

wclclie  nach  di'u  Koiizcssionsbedingungen  iHler  sonst  iM'xtehenden  Vorschriften 

seitens  der  tiseubahn  ohne  Anspruch  atif  Kntgelt  befördert  werden  müssen, 

findet,  wenn  ihnen  ein  Entschädigungsanspruch  nach  den  Bestimmungen  des 

gegenwSrtigen  Gesetaes  ausreht,  das  Geseta  vom  Ü.  Mira  1800  (R.-G.-BL  Ko.  8T.i, 

abgesehen  v(m  den  Vorschriften  der  §§  46  xaid  47  U.  V.  G.  keine  Anw  endung. 

Sofern  jedoch  den  ■icdachten  Personen  oder  deren  Hinterhliebetu  n  aut 

(Irurnl  des  Ge^etzes  vom  '>  März  lH>^t  iM.  fn-BI.  No.27  ein  I'.iits<  liiidigungsanspnicli 
zustehen  würde,  ist  die  dem  Verletzten  aus  der  l  ntallversicherung  gebührende 
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Afttkel  1^  Z.  1,  und  Artikrl  V  jenes  Oe^ftzos  vorsicherten  Eisenbahnbediensteteii 

tmd  ihrer  HinterbliebiMUMi  >  sreltea  betreib  aller  mit  Anwetidan^  einer  elementaren 
Kraft  betriebenen  Eisenbatuien. 

lUt  dem  Vollzüge  dieses  Gosetzos,  wolches  mit  dem  Tage  seiner  Knnd* 

machung  In  Wirksamkeit  tritt,  ist  Mein  Justisminister  betraut 

iicsctz   vom   10.  Juli  1902.    lictr.  die   Einfdhrung   einer  Fahrkarten- 

steuor  vom  rersi^nt  utiansiporte  auf  Eisenbahnen. 

(Veröffenüiclit  unter  Nr.  m  im  Stäck  LXXIV  des  itoieht-Gesets-Blattes.) 

§  1. 

FOr  den  Transport  von  Personen  auf  Eisenbahnen  innerhalb  det  Gebietes 

der  im  Belchsrath  verlrekenen  KOnigretehe  und  Linder  wird  eine  besondere 

Abgabe  (Fahricaneasteuer)  eingeführt  Dieselbe  Ist  von  den  gegenüber  der  Trana> 

portanstalt  zur  Zahlung  der  Transportgebühren  vcrptilchteten  Personen  zu  ent- 

richten und  beträgt  unbesciiadet  der  in  den  2  und  3  getroffenen  Ansnainrns- 
bestlmmun^: 

ai  für  Hauptbahnen  12  "/o, 

hj  lur  I/okaibahuen  (C>e»etze  von»  25.  Mai  lööO,  Ii.-G.-Bl.  No.  5t),  17.  Juni  1887, 

1L-0.-BL  No.  81  nnd  81.  Dezember  1804,  B.-0.-B1.  No.  9  ex  1896)  6  o/o, 

e)  fttr  Kleinbahnen  (Geseti  vom  81.  Deaember  1894»  B.-6.-B1.  No»  2  ex  1806) 

dug  jeweili(^  für  die  B<'friril(>runp:  im  Geltungsgebiet  des  gegenwärtige  Gesetses 

zur  Einhebung  gelangenden  Fabrpreiöes. 

§2. 

Im  y  wlcehr  nach  und  voik  den  LKndem  der  nngarischen  Krone»  dann  Bos- 

nien nnd  der  Hersegovina,  sowie  über  diese  Lindergebiete  hinaus  wird  die  Fahr^ 

kartensteuer  mit  10 "/o  von  jenem  Theile  des  Fahrj^reises  festgesetzt,  welcher  auf 

die  Beförderung  im  Geltungsgebiet  des  gegenwärtigen  Gesetzes  entfällt. 

Auf  Hauptbahnen,  denm  iturmaler  Tarit  tur  die  dritte  VVagenklaa^e  durch- 

scImittUeh  um  mehr  als  20  ̂ Jo  hüher  ist  als  der  gleiche  Tarif  der  SstenrelchischeD 

Liente  um  die  UftUte,  uud  im  Falle  eines  dauernden  Siechthums  in  einer  den 

Umständen  entsprechenden  Weise  darüber  liinaus  bis  inm  doppelten  Betrag, 

das  Ist  190 */o  des  ToUen  JahresarbeitsirerdiensteSt  su  erhöhen;  die  den  Hinter- 

bliebenen gebfliuende  Rente  ist  um  swei  Drittel  an  erhöhen* 

Nach  Artikel  V  iKonnen  über  den  Kreis  der  nach  Artikel  I  versicherungs» 

ptlii  hti^pn  Arbeiter  hinaus  alle  .Xhl'i  -^tflUen  einer  Bahn  und  der  Unternehmer 

selbst  gegen  die  üefaliren  des  Eiseubahubetriebes  versichert  werden» 

78* 
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Staatsbnhnen,  wird  die  Steuer  für  diese  Wa^^enklasse  mit  9^  <';'o  und  im  FkUe  de» 

§  2  mit  7,i^-Q  des  sar  Einhebung  gelaogenden  Fahrpreiaes  festgeselst 

§4. 

Die  Einhebung  und  Abfuhr  der  Abgabe  erfolgt  durch  die  Eisenbahuvermal- 
tuugen. 

Die  näheren  Bestimmungen  Uber  den  hierbei  in  beobechtenden  Voigimg^ 

sowie  Über  die  Auf*  oder  Abrtmdnng  der  HeUerbmchth^e  und  die  Termine  cur 

Abfuhr  der  eingehobenen  Steuerbeträge  an  die  Staat^lcagse,  endlich  die  Bestim- 

mungen über  die  wegen  Nichtbeobnchtung  dieser  Normen  au  verhängenden 

Ordnungsstrafen  sind  im  V'erordnungswege  zu  erlassen. 

§  B. 
Die  Eiaenbalmuntemehmungen  haften  VBx  die  mit  der  Unterlaarang  der 

rechtzeitigen  Abftihr  der  Abgabe  und  der  TorschriftsmlMigen  Answeianng  dei^ 

gelben  nach  dem  §  6  des  gegenwlrtigen  Geseties  verbandeoen  nachtheiUgen  Folgen. 

Die  Finanzverwaltung  ist  berechti;;t,  zum  Zweclce  der  Prüfung  der  Auaweise 

die  Originalaulzeichnungen  und  Bücher  der  Unternehmungen  eiaiusehen. 

§6. 

Für  nicht  rechtzeitig  abgefulirte  Beträge  der  Abgabe  sind  vom  Ablaut  der 

vorgeschriebenen  Friat  fünfpenentige  Verzugszinsen  au  entrichten. 

Ist  eine  VerkQxsnng  der  Abgabe  eingetreten,  so  ist  die  verlriirste  Abgabe 

ohne  Einleitung  elnea  StrafVerfahrent  ledIgUeh  auf  Grand  dw  den  Betrag  der* 

selben  konstatirenden  amtlichen  Erhebungen  Im  zweifachen  Betrag  vorzuschreiben 

und  nebst  den  von  der  verkünten  Abgabe  entfallenden  Yersugssinsen  einauheben. 

§7. 

Dil'  I'inbrin^^ung  ru«.■l^st^indiger  Abgaben  erfolfrt  auf  die  für  diu  Einbringung 
rütlistänüi^er  unmittelbarer  Gebühren  vorge8chnc))ene  An. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  Mftrz  löTd,  R.-Q.-BL  No.  81,  fil>er 

die  Yerjfthrung  der  immittelbaren  Gebühren  haben  auch  auf  diese  Abgabe  An^ 

Wendung  an  finden. 

Die  im  §  6»  Abs.  2,  beseiclmete  Abgabenerhdhung  Terjlhrt  in  fttnf  Jaliren. 

Wed^r  über  die  Kra^re,  ob  eine  Abgabe  iincli  dem  gegenwärtigen  Gesetx 

zu  entriciifcti  i^t  oder  iiiclit,  noch  nbtT  das  Ausmoss  derselben  findet  ein  Ver> 

fahren  vor  dvii  ordentlichen  Gerieliti'ii  statt. 

L'eber  Rekurse  ge^en  die  auf  die  Bemessung  und  Einhebung  dieser  Abgabe 
und  auf  die  VcrhHngung  der  im  §  6  des  gegenwärtigen  Gesetze«  ausgesprochenen 

naehtheiligen  Folgen  bezüglichen  VerfOgungen  und  Entscheidungen  dn  Finaiiz> 

behörden  ents^chcidet  in  letzter  Instanz  das  Finanzministerium,  welches  das  Ein» 

vernelimen  mit  d«'m  K.i.senbahnTninisterium  zu  pflegen  hat. 

Auf  (\'\<'  Vprt'iignii'jen  und  KntseiK'idnngen  der  Finanzbehörden  finden  die 

Bestimmungen  des  Ge^ctzes  vom  19.  März  1876,  K.-G.-B1.  No.  Anwendung. 
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Ton  der  dureb  dieses  Gesets  imf erlegten  Abgabe  »lad  befreit: 

a)  der  AtlerhOcbste  Hof. 

b)  Personen,  welche  unter  Anwendung  des  Militärtarifes  befördert  werden, 

«)  Arbeiter  utui  nr'n  r^neli.Mide.  \  oii  den  hierzu  im  Verordi)U!ig'->\veg"e  bevoll- 

niäL'hligteii  otTcntiieheu  hiellenvei  iiiinlunjren  legitiinirte  Aif>eiter,  insofern 
»ie  mit  besondureii,  ermiUsigten  Fahrl^arien  befördert  werden,  in  «  elcber 

^  HhMiebt  die  näheren  BestimmunguD,  Inebeaondere  Aber  das  Mindest- 
ausmass  der  die  Voraussettoiig  der  Befreiung  bildenden  Fahrprels- 

erm&dsigung  dem  Verordnangswege  vorbelialten  wird. 

§  !<»• 

^  "III  iler  FahrkHi  trii'steuer  sind  ferner  hefreit: 

ii)  die  FerrionentrHtisiiurle  auf  jenen  Kleiid)aliiien,  welche  den  Verkehr  in 

eiJier  (lemeinde  und  ihrer  üuii^ebung  vermitteln,  innerhalb  des  Weich- 
bildes der  Gemeinde  und  eines  Umkreises  von  sebn  Kilometern  von  der 

Qemelndegrense  ans.  ITeberschrelten  einzelne  Linien  einer  solchen  Klein- 

bahn diesen  Umkreis,  so  untcrlie^n  der  Verkehr  auf  dem  ausserhalb  des* 

selben  gelefTeiien  Theile  der  Bahn  der  Fahrkartonstener; 

b)  die  Pers(inentran'«j)orte  auf  den  den  Gejfenftand  der  Allerhiieh^iten  Kon- 

zessionsurkund«^  von»  18.  Dezember  1892,  II -G.-Bl.  No.  230,  bildenden  Ilahn- 

linien  der  Wiener  Stadtbahn  auf  die  Dauer  der  im  §  2,  lit.  d)  dieser 

Konsessionsnrkunde  festgesetsten  SteuerbefreloDgen. 

Die  gleiche  Befreiung  gilt  fdr  direicte  Fahrten  Im  Udiergangs- 

verkehr  swischen  den  den  (ie^enstand  der  bezogenen  Konzessionsurkunde 

bildenden  und  den  kimftig  zu  knuzi  svionirenden  Bahnlinii-n  des  Wiener 

Stadtbahiuu'tze'^,  sowie  den  innerhai»)  des  Wiener  Stadtj^ebietes gelegeneu 
Strecken  der  bestehenden  Kisonbahnen. 

§11. 
Die  in  der  Tarifpo«!  47.  Iii.  e)  des  Gesetzes  vom  IS.  Dezember  181)2,  R.-G.-Bl. 

No.89,  festgp'icr/te  Stempel;:;el)iilir,  sowie  die  nach  Artikel  V,  lit.  f  )  und  Artikel  XX 

des  Gesetzes  vorn  Hl.  De/ember  l.-»'.'!.  R.-G.-Bl.  No.  2  <'x  l>^nr»,  an  deren  Stelle 

tretende  Frozeutualgebühr  für  die  Empfangs-  und  Autnahnifischoine  der  i'iseni)aiin- 
«interoehmungm  fiber  die  Uebemahme  Ton  Personen  sum  Transport  (Personen* 

karten)  tritt  In  Ausgang  des  Im  §  1  beielchneten  Verkehrs  ausser  Kraft. 

In  dem  im  §  S  beaeichneten  VeriLehr  dage^^en  bleibt  obige  Stempelgebühr 

mit  der  Aenderuni::  aufrecht,  das.s  dieselbe  ohne  BesehrJlnknnjr  nnf  'len  in  der 

Tarifpost  47,  lit.  e)  des  Gesetzes  vom  13.  Dezember  1802,  K.-<  "r.-Ml.  No.  8',>,  und  im 
§2  des  Gesetzes  vom  11.  Mai  1871,  R.-G.-Bl.  No.  39,  festgeaeizten  Maximalgebühren- 

betrag  zu  entrichten  ini. 

Deegleidiea  bleibt  diese  Stempelgebfthr  mit  vorstehender  Aendemng  bin* 

•iehtUeh  des  Personenverkehres  mll  Dampfschlfftm  auArecht. 

Anweisungen  {Legitimationen)  zur  freien  Faiirt,  sowie  zur  Fahrt  zu  er- 

m&ssigtem  Preise  unterliegen  einer  von  den  begünstigten  Personen  zu  entrich* 
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teiidcD  Stemp«'!«febühr.  Dieselbe  beträc^t  für  Anweisungen,  welche  QW  sa  einer 

einmaligen  Fahrt  oder  zu  einer  Hin-  und  Rückfahrt  berechtigen: 

a)  bei  freier  Fahrt  hinsichtlich  der 

Iii.  Wagenklasüe  öü  h 

IL         »   1  K 

1  3  K 

b)  bei  der  Fahrt  so  ermlMtgtwn  FMiae  liiiialehtlicli  der 

HL  WAfanklaise  S5  h 

IL         ,   60h 

L   I  K 

und  fflr  Anweirangen  wa  wiederholten  Fdirten: 

a)  bei  freier  Fahrt  hinsichtUeh  der 

ni.  WagenkUaae  5  K 

IL         ,   10  K 

I.  .   2«  K 

b)  bei  der  Fahrt  au  ermüssigieni  Preise  iUnaichtlich  der 

III.  Wagenklaase  2  K  60  h 

U.  ,   5  K 

L        ,   10  K. 

Lautet  die  Auweiaang  auf  mebrero  Petaonen,  ao  iat  die  Stempelgebflhr  für 

{ede  dertelben  beaondera  sn  bereehnen. 

Yen  der  Stempelgebühr  aind  befreit:  Anweiaungeu,  welche 

a)  auf  Geaetsen,  «Ugeneinen  Verordnangen  oder  konaaaaionsmlasigen  V«r> 

püehiimgeo  bemhen; 

b)  von  den  Bahnverwjihun{?en  den  eigenen  Bediensteten  einschliesbllch  dw 

Arbeiter,  i^rnvic  den  Familienangehörigen  derselben  oder  den Bedienatetm 

fremder  Vorkehrsanstalten  ertheilt  w>'r'!fii; 

c)  atif  Grund  der  vom  Kisenbahuininiätt>r  erlassenen  oder  genehmigten 

Dienstvorsciiriften  der  Bahnverwaltungen  aua  öffentlichen  oder  eisen- 

bahndienatUehen  Bfiekaiehten  oder  wegen  Armnth  oder  endlich  Ar  ge- 

melnnütsige  Zwedie  gewihrt  werden. 

Die  nlhwen  Vonchrlften  über  die  Art  der  Entrichtung  dieaer  Stenipel> 

gebühr  sind  Im  Verordnnngawege  zu  erlassen. 

Die  lU'giemng  iat  ennichtigt,  die  unmittelbare  Entrichtung  dieaer  Gebfihr 

SU  bewilligen. 

Auf  die  obbezeiehnete  .Sitniiieigcbiihr  finden  im  übrigen  di»>  allgt-nifinen 

Vorbchriften  der  Gesetze  über  Stempel-  imd  unmittelbare  Gebühren  Anwendung. 

§  18. 
Dieaea  Oeaets  tritt  gleichseitig  mit  dem  Oeaetse,  iMtrefl^  die  Anfhebonir 

der  Irariachen  Straaaen-  nnd  Ueberfahrtamantben,  mit  dem  Goaetae,  betrefliand 

eine  weitere  Erhöhung  der  auf  Grund  des  §  16  de»  Gesetzes  vom  14.  Mal  1B96, 

R.-G.-B1.  No.  74,  »'rhithten,  nonnalmässigen  Versorgun.2"sgt'nü?se  der  Wittwen  nach 

Zivilstaat.ibeauiten  und  Staatsldirpersonen,  mit  den»  Gebct/e,  betreflFend  eine  thcii- 

weise  Ab&udcrung,  beziehitngswcisc  Ergänzung  der  Beatiuunongeu  über  die  Yer- 
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Rorjfnugsgenüssf  dt'r  Zivibtaatshi'amten  (Stnatslehrpersonen),  der  nach  den  Zlvil- 

peHsionsvorschritteii  bohaiidelten  ( IfiidHrmeriemHiinschaftsporsonen  und  Gendar- 

nieriekiuizieidiuDer,  sowie  der  in  die  Kategorie  der  Dienerschaft  gehörigen 

pentloiiiften  und  pfOTitionirteik'ZiTUstMtobedleiisteteii,  endlleli  mit  dem  G«8etM^ 
betreffmd  die  Abaebralbaiig  der  Orandsteiicr  wegen  Beschädigung  des  Netoial- 

enniges  dortli  Elementarerelgnlese,  In  Kimft 

§  14. Mit  dem  Vollzu;re  dip«r»i  Get^etzes  nind  Mein  flnansmbliBtert  Mein  Eisen- 
bahnmi nister  und  Mein  UAadelsminister  betraut. 

Das  VerordnangsblaU  fUr  Eisenbabnen  und  Scbiffahrt  entbAlt  in  den 

folgenden  Nummern  die  nacbstebenden,  das  Eisenbabnwesen  be- 

treffenden wichtigeren,  im  Arcbiv  nicht  besonders  abgedmckten 

Gesetze,  Erlasse  n.  s.  w. 

(No.  760  Oetetae  vom  84.  und  96.  Juni  1609;  betr.  die  Venrendbaikeit  der 

Eisenbahnschuldscheine  der  Landesbank  des  Königreichs  Böhmen  und  der  Kom- 

munal- und  Ki'-i  nlinhnsrliuldvorfiehreibungeii  d*  r  Laudcskulturbank  der  Markgraf- 

Schaft  Mähreu  zur  fruchtbringenden  Anlegung  von  Stiftung»-,  Pupiliar*  und  Ähn- 

iichen  Kapitalien. 

NiederlADde.  KOnigL  Verordnung  vom  4.*Jannar  1001,  betreffend 

allgemeines  Reglement  für  die  Beförderung  anf  den  Eisenbahnen. 

(Allgemeine  Verfcehrsordnong  1901;  gültig  vom  1.  Hftrs  1901  ab). 

(VerdVenltieht  im  Nederlandsehe  Staats-Conrank  No.  92  TOm  96»  Ja- 
nnar  1901). 

Theil  I. 

Allgemeine  Bestimmungen« 

Artikel  1. 

Pflichten  der  Eise nbabnbediensketen. 

(')  Die  Bediensteten  der  Eisenbahnen  haben  im  Verkehr  mit  dem  Publi- 

kum ('in  besch<'i(l*'iieK  und  h(")f!i(-lii>s  Rrit(<hmen  einzuhalten  Und  sich  innerhalb 
der  Grenzen  ihrer  Dienstpflit  liten  gefUllig  zu  bezeigen. 

(^)  Sie  liaben  auf  rdiertretun^'en  zu  achten  und  danach  ZU  trachten,  ihnen 

durch  rnt>i)r<'ch('iult'  Warnungen  /.uvorzukoramen. 

(')  I»ie  Aiiiiahiiu-  von  Vergütungen  oder  Geschenken  für  dienstliche  Ver- 

richtungen i^t  ihn»  n  untribagt. 

[*)  Den  Bedieuüteteu  ist  dus  Kauchen  während  des  dienstlichen  Verkehrs 
mit  dem  Publikum  verboten. 

Digitized  by  Google 



11&2 Bechuiwreehiing  und  QmtHagtAmig. 

Artikel  2. 

Verhalten  den  l'ublikinns  ^^e^eiiüber  den  Bedien»teteii  der 
V.  i  s  t'  II  1»  a  Ii  neu. 

i'i  I)rn  Aiiordiniiif^i'u  der  in  Uniform  beändlielicn  oder  mit  Dienstabzeichen 

oder  mit  oituT  I /e<^itiination  a  orselifneii  BedieiiHtcten  iu  Besu^  ftuf  Ordoun^T  und 

Siclierhcit  ist  das  l'uhlikuni  F(>l<re  zu  leisten  vt'ridUi-htet. 

(2)  Streitigkeiten  zwischen  dem  Publikum  und  den  Bcdienstcicn  entsclieidet 

«uf  den  Stotfonen  der  StatloncTorgleher»  wihiend  der  Fahrt  der  Zugführer. 

(3)  Beschverden  äber  den  Ei«enbabndiea»t  kdnnen  mttndlfch  oder  schrift- 

lich dem  Dienstvorgesetrteo  mitgethellt  werden. 

(*;  Auf  jeder  Station  liefindet  nlch  im  Verwahrsam  des  Stationsvorsteherb 

ein  Boschwerdebuch,  iu  das  Bettchwerden  über  den  Dienst  eingeschrieben  werden 
können. 

(^)  Wer  hiervon  Gebrauch  wacht,  musä  deutlich,  vollständig  und  in  der 

gehörigen  Form  Gegenstand  und  Zwecli  der  Beschwerde,  seinen  Namen  und 

seinen  festen  Wohnort  angeben. 

(*}  Beschwerden  Aber  Eisenbahnbedientftete  thflssen  möglichst  Namen  und 

Diriifltstellung  oder  wenigstens  die  Nummer  oder  das  Unterecheidungsmeikmal 

der  Dienst^tolhingr  enthalten.  Die  Beschwerde  oder  Bemericnng  mnas  nnter^ 
schrieben  werden. 

(>)  Die  Eiäenbahnverwaltungen  untersuchen  die  Beschwerde  und  ibeilen 

dem  Beschwerdeführer  sobald  als  möglich  das  Krgebniss  der  l'ntersuchung 
schriftlich  mit 

Artikel  S. 

Betreten  der  Bahnhöfe  nnd  der  Bahn. 

{*)  Jedem,  der  nicht  infolge  seines  Amtes  das  Recht  dura  hat,  ist  verboten: 

a)  Hieb  nach  den  W  artchäleu  und  (lüngen,  von  denen  die  Züge  zugänglich 

sind,  SU  begeben  oder  die  Station  auf  einem  andern  als  dem  vorge- 
schriebenen Wege  SU  verlassen 

b)  sieb  nach  den  Tlieilen  der  Stationen  oder  der  Eisenbahn  zu  begeben, 

welche  dem  I'ublikntu  nicht  fortdauernd  oder  aeitweise  /.ns-Hnglich  sind: 

C)  !;ifli  in  d«ni  \Vartr-<aal  einer  bölieren  Klasse,  als  auf  dem  Fahrschein  an- 

gt'gcbeu  i>t.  zu  l>t  geben,  wenn  es  durch  die  Verwaltung  der  Kisonbabnen 
oder  ihre  Bediens>lelen  verl>olen  ist; 

d)  —  für  Mftnner  —  sich  in  RMume  tu  begeben,  die  nnr  für  Frauen  be- 

stimmt sind. 

Es  ist  verboten,  in  den  Warlesimmem  nn  rauchen,  soweit  es  nicht  su- 

gelassen  ist,  sowie  sich  in  einem  Zustande  der  Trunkenheit  su  befinden  oder 

auf  den  Bahnhöfen  Lärm  su  machen. 

(3;  Personen  in  8icbtl)ar  betrunkenem  Zustande  und  srdche,  die  wegt  ii 

Krankheit  oder  Unpiisslichkcit  odrr  ans  anderen  rrsaciien  dm  K'ei-iMiden  l.'Uti. 

oder  gefllhrlich  sein  k«>nnt  n.  «iTdcn  in  die  \Vart<'siib'  nicht  /.ugel.i>M'n  i>dtM  . 
wenn  sie  sicli  darin  betind»Mi,  aus  ilnien  verwiesen:  sollten  sie  bereits  einen  Fahi- 

i^chein  haben,  so  wird  er  gegen  Kückgabe  des  Fahrgeldes  eingezogen. 

Digitized  by  Google 



fieehtspxeehtuiif  «nd  Geseivgebniig. 
1153 

(*)  Zur  MitiinliiiM-  in  <li(>  Wartesäle  werden  nicht  sugelasson  oder  es  werden 
nns  den  Warfi'SäliMi  Nciwifscn 

Hunde  iiimI  aii*U*ri>  Tljit'rt',  die  frei  «mlierlaufen,  grladenr  Feuerwaffen 

und  Gegenstlnde,  welche  durch  Beschaffenheit  oder  Umfang  für  die 

Reisenden  geftbrlich  oder  listig  sind. 

Die  Eisenbahnbediensteten  sind  berechtigt,  die  Feuerwaffen,  auch  wenn 

sie  in  Futteralen  oder  Kisten  verschlossen  sind,  su  untersuchen,  ob  sie  ge- 
laden sind. 

(*  Die  fifemäss  Artilcej  :?(>,  Ahnatz  5.  znr  Refördernnjr  zng-elnsseiien  Hunde 

dürfen,  geliürig  festgelialten.  vtm  ihren  BegleiU>ru  in  die  dritte  Klasse  derWarte- 
aftle  mitgenommen  werden. 

Artikel  4. 

Zugang  SU  den  Zügen. 

§  1.  Es  ist  %'erboten: 

a)  1.  sich  ohne  gehjVrige  Fnlnk.ut«'  im  Zujite  zu  hefiiidon.  es  m  i  <l«'nn,  dass 

er  nach  ilor  crst^Mi  AiitVordi'iiinu;  '!''s  Ht'difii.sictcii  den  l'ahrpre's  von 
der  \  (trig«'i»  ilau|itstati<tii,  mit  ('iiiciii  Zubeiilage  \  on  3  Ü.  für  die  erste 

iiml  zwi'ite  und  l.'.o  ti.  für  die  ilritte  Klasse  bezahlt. 

2.  Glelchgebtellt  mit  denen,  die  sieh  ohne  gehörigen  Ausweis  in  den 

Zflgen  befinden,  werden  die,  welche  sich  beim  Nachfkugen  nach  den 

Fahrkarten  durch  den  Bediensteten  bei  Ankunft  des  Zuges  auf  dem 

BahnhofsgelÄndc  nicht  im  Besitz  ciiier  ̂ i'liörigcn,  nicht  verstümmelten 

edor  unle'iliar  ̂ '•eniaclitrti  Falirkarte  betindcn,  oder  die  sich  weigern, 
sie  \  i>rzuz<'i;;fii  oder  al>zu;relieu. 

fi.  Für  die  Beachtung  dieser  Bestimmungen,  wie  au»  h  der  unter  b;,  c) 

und  d)  des  §  1  dieses  Artikels  werden  in  Ansehung  \  on  Kindern  bis 

SU  tO  Jahren,  die  nicht  flrei  befördert  werden,  deren  Begleiter  verant<> 

wortlich  gemacht 

4.  Wenn  jemand  beim  Kinsteipren  aus  eigenem  Antrieb  dem  Scliaffner 

sofort  niittheilt,  dass  t>r  tider  d.i'-  Kind,  wofür  er  Ivraft  «ics  vorigen 

Ai)9ehnittes  verantwortlieh  ist,  nicht  im  Besitz  einer  jrehorigen  Fahr- 

karte ist,  soll  der  Fahrpreis  erhoben  werden  von  der  Station,  wo  er 

in  den  Zug  eingestiegen  ist,  mit  einem  Zuschlag  von  0,so  fl.  für  die 

erste  und  sweite  und  von  O^n  fl.  für  die  dritte  Klasse. 

6.  Die  von  letsterem  Fall  Betroffenen  werden  stets  in  den  Zügen  snge- 

lassen,  soweit  der  IMatz  reii  lit. 

6  1  >i(  ii'niireM,  welche  die  Bezahlntifr  nach  obigen  Bestinimunfren  ver- 

weigern, werden  ans  dem  Zuge  \  emiesen,  ohne  dass  die  Strafe,  die 

für  L'ebtTtretnng  dickes  Heglements  festgesetzt  ist,  damit  ausge- 
schlossen wird. 

b)  in  einen  Wagen  höherer  Klasse  einxnsteigen,  als  auf  der  Fahrkarte 

angegeben  ist,  es  sei  denn,  dass  es  gegen  Bexaldung  eines  höheren 

FMirpreises  angelassen  wird; 

c)  weiter  zu  fahren,  als  nach  der  Station,  wohin  die  Fahrkarte  gilt,  ohne 

dem  Schaffner  liierx  on  vorher  Kenntniss  ZU  geben  und  unmittelbar  den 

entsprechenden  Fahrpreis  zu  zahlen; 
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il)  die  Fahrkarte  zu  verstüiniueln  oder  unlösbar  zu  machen  uder,  sofern 

solches  Ton  dem  Bediensteten  verlangt  wird,  sich  sa  weigern,  sie  vemi- 

»eigen  oder  alwagebent 

e)  beim  Einsteigen  gegen  die  Anw^nngen  der  Bediensteten  sa  linndeln; 

f)  in  die  Wagen  zu  steigen  oder  dazu  zu  helfen«  wenn  der  Zog  beteits  in 

Bewo^iin^  ist,  oder  die  AbtheÜe  sn  OfEaen  oder  ausnasteigen,  wenn  der 

Zug  nocl)  nicht  still  steht; 

g)  die  Abtlieilt!  an  i  int  r  anderen  Seite  au  verlassen,  als  an  der,  auf  der  die 

Thüren  dazu  geöffnet  werden; 

h)  in  Nichtraucberabthellen  an  raneben; 

i)  für  Mlnner,  steh  in  Pranenablbeile  au  begeben. 

§  &  Auf  diejenigen,  die  gciuttss  Geseta  vom  O.April  1875  (StaatablattNo.67) 

daa  Reebt  auf  fireie  Fahrt  auf  den  Eiaenl»ahnen  haben,  sind  obenstehende  Be- 

stimmungen nur  insoweit  anwendbar,  als  sie  mit  den  im  Gesetz  gegebenen 

lit-eliicn  und  Befugnissen  tibert-instiinmeu.  Sic  müssen  mit  dem  Nnchweis  ihres 

Keehtcs  versehen  sein  und  diesen  oder  einen  Freifahrtschein  auf  Verlangen  der 

Bediensteten  vorzeigen« 

Artikel  6. 

BeaehrAnkang  der  Verpf liehtnng  anr  Befördernng. 

%  1.  Wenn  der  Betrieb  gest5rt  ist,  oder  die  gewöhnlichen  Verkehrsmittel  nieht 

aoaieiehen,  kann  die  BefSrderong  mit  einem  bestimmten  Zuge  nicbt  ver- 

langt werden. 

§  2.  1.  Wenn  der  Lauf  eines  Zages  gehemmt  ist,  sodass  die  Reise  nicht  an- 
gefangen oder  fortgesetzt  werden  kann,  so  können  die  Reisenden 

von  dem  Stationsbeamten  <r»'iren  Quittung  und  Rückgabe  ihrer  Fahr- 

karte den  Preis  fiir  dii-  uii  ht  /.urüekj^t'lt^jjte  Strecke  zu riu-k verlangen. 

2.  Diese  Bestimmunfj  plt  aiieh  für  ili  ̂ it/rr  von  IJückfalirkarteu. 

§  3.  1.  Wenn  durch  Zugverspatung  der  Auschluss  au  einen  anderen  Zug 

verloren  geht,  ao  können  Reisende,  die  mit  durchgehenden  Fahrkarten 

ankommen  und  mit  dem  nlehsten  Zuge,  ebne  aieb  nntenregs  aniki»- 

halten,  nacii  der  Ansgangsstation  xurückkchren,  von  dem  Vorstand 

dieser  Station  den  bezahlten  Fahrpreis  zurückverlangen,  und  zwar 

sowohl  den  l'reis  für  die  durchgehende  Fahrkarte,  als  atich  den  Betrag 
für  »lie  lUickfahrt  in  der  Wagenklasse,  auf  weiche  tlie  Fahrkarte  der 

Hinfahrt  lautete.  Auch  diese  Erstattung  erfolgt  g^^^n  Quittung  utiU 

ZurQckgabe  der  Fahrkarte. 

8.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Belaenden  verpflichtet,  nach  Ankunft  des 

\  1 1  iteten  Zttgea  sieb  au  dem  Stationsbeamten  au  begeben  und  Ihn» 

ihre  Fahrkarte  vorzuzeigen. 

3.  iH'r  Stutionsbeamte  giebt  dem  Reisenden  eine  Bescheinigung  hierüber; 

der  Beamte  von  der  Ansgangsstation  giebt  ihm  eine  Bescheinigung 

über  die  Zeit,  zu  welcher  er  dorthin  zurückgekehrt  ist. 

§  4.  Verhinderung  der  Beförderung  und  \  erspätungen  der  Züge  müssen  dt* in 

Publikum  auf  deutlieh  sichtbare  Weise  so  schnell  als  mfiglich  bekannt 

gegeben  werden. 
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Artikel  6. 

Zahlungen. 

AIIp  Zahlungen  crfoljron  in  irniiirT>ar<Mii  üicdt'rläudischeii  (tcMo,  Miinz- 

(uU  r  Banknoten,  oder  mit  in  anderen  Suiaten  gaagbarea  Gold- und  SUbermiiuzeUt 
mit  Aubsehluss  der  fremden  Scheideniiiiizen. 

Fremde  Münzen  werduu  zu  dem  bei  der  Zahlstellu  durch  Anschlag  vor- 

öffentlichten  Ktirae  angenommeii. 

Die  Zahlung  des  Fabipreisee  kann  In  abgeaibltom  Oelde  gefordert 
werden. 

Theil  II. 

Vorschriften  für  die  BeförderanK  von  Reisenden  nnd  Oepick. 

A.  niiisiii. 

Artikel  7. 

Fahrplan.  Zelt  der  Abfahrt  Tarife. 

('}  In  <ler  Halle  oder  den  WartesAlen  aller  Stationen  wird  ein  gedrucktes 

Exemplar  des  Fahrplaues  der  Eisenbuhn,  zu  der  diese  Station  gehört,  in  den 

liauptstationen  aueh  ein  s(»lches  über  di»*  Fahrzeiten  der  anschliessondeu  Bahnen 

des  In-  und  Auslandes,  auf  deutlich  siehthare  Weise  angesehlagen. 

Auf  dem  Fahrplan  wird  angegeben,  aus  welchen  Wagenklasscu  die  Züge 

susammengestellt  sind. 

Die  Abfahrt  der  Zfige  wird  nach  den  Statlonsnhren  geregelt 

(*)  An  dem  Eingang  oder  in  der  Halle  sind  die  Preise  slmmtltcher  auf  der 
betreffenden  Station  erhMitlicher  Fahrkarten  in  niederlftndischen  Geldeinhelten 

auf  deutlich  sichtbare  Weis«'  anzuprcben. 

{^)  Die  Beförderung  mit  Soudoraügeu  geschieht  nur  nach  dem  £nnessen 

der  Kisenbabnverwaltuug. 

Artikel  & 

Wartesäle. 

(1)  Die  Wartes&le  werden  swischen  7  Uhr  vormittags  und  11  Uhr  nach- 

mittags wenigstens  eine  Stunde,  und  sonst  wenigstens  eine  halbe  Stunde  vor 

Abfahrt  jedes  Zuges  für  die  lieisenden  geöffnet. 

('-')  Sie  bleiben  l>is  naeli  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  geöffnet. 
Wenn  durch  Aii»cliluss  mit  entsprechenden  \  erkehr8mitteln  ein  langer 

Aufenthalt  bedingt  ist,  sind  die  lieisenden  befugt,  die  Abfahrt  des  Auscblusszuges 
in  den  Wartesälen  abzuwarten. 

Artikel  9. 

Ausgabe  der  Fahrkarten. 

<>)  Die  Schaltor  für  die  Fahrkartenausgabe  um]  'lio  Abfertigung  des  Gepäcks 

werden  wenigstens  '/s  Stunde  vor  Abfahrt  der  Züge  geöffnet. 

(-)  Wenn  zwei  Züge  in  derselben  liichtuug  ))innen  kurzer  Zeit  abfahren, 

brauchen  für  den  folgenden  Zug  keine  Fahrkarten  ausgegeben  zu  werden»  bevor 

die  Ausgabe  für  den  vorhergehenden  Zug  beendet  ist. 
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(')  Fünf  Minuten  vor  Abgang  eines  Zuges  brauchen  keine  Fahrkarten  mehr 

ausgcj.;obi'n  zu  wcnlon. 

(*)  Dio  Fahrkarten  ^eben  auf  den  llauptstationen  Itecht  auf  Beförderung 

'mit  den  Zügen  und  in  der  Wajpenklasse,  auf  welche  die  Karten  lauten;  anf  anderen 
Stationen  nur,  soweit  noch  Plata  votfaanden  ist. 

(^)  Kann  dem  Iit>is«-ndoii  kein  l^latz  in  der  nuf  !<(mii<'i  Fnhrlcarte  angegebenen 

Kla-sp  :inpMvio»i('ii  uini  kann  ihm  aiu-li  nicht  die  Krlaiibiiis'?  ^rrgcbt'ii  werden, 
vorliluli^  in  einer  hr>iiereii  Klasse  Platz  zu  iielinien,  dann  steht  es  ihm  IVoi.  die 

Fahrkarte  gegen  eine  ßulche  für  eine  niedrigere  Klasse,  in  der  noch  I'latz  \or- 

lianden  ist,  umsutausehen.  Der  Unterschied  im  Preise  wird  aurfickgegeben.  Ver- 

langt er  die  Umtauschung  nicht,  so  wird  der  beaahlle  Preis  erstattet  und  die 

Fahrkarte  eingesogen. 

Manjielt  es  an  Zeit  zun»  Umtauschen  der  Fahrkarte,  dann  knnn  das  »n- 

viel  bezalilte  (iel«i  anf  der  nestinimtinfrsstation  znrüekvorlan^t  werden. 

(^)  Anf  den  Haii|>tstationen  können  l)is  spiUestens  :{0  Minuten  vor  Abjcaniir 

de»  Zuges  ganze  Abtliciluugeu  1.  oder  2.  Kla»!>e  ge^en  Hezalüuug  liöchsteu!»  »o 

vieler  Fahrkarten  der  lietrHTenden  Klasse,  als  die  Wagenabtheilung  Plitae  ent- 
hält, bestellt  werden. 

(*)  Auf  anderen  Stationen  können  ganze  Ahtheilungen  nnr  dann  beansprucht 
werden,  wotin  solche  unbesetat  in  dem  ankommenden  Zufre  vorhanden  sind. 

(  '}  Wenn  ein  Tieisemh  r  eine  besondere  Abtheüung  bezahlt,  wird  ihm  dafür 
eine  Iteselieinijrnnir  \  emi. reicht. 

Kr  <larf  in  die  lieansitruehle  Abtheilung  nicht  mehr  i'ersonen  mitnehmen, 
aU  PlHt/e  liezahlt  sind. 

A  r  t  i  k  .•  1  10. 

Form  und  Gültigkeit  der  Fahrkarten. 

Beförderung  Ton  Kindern. 

Auf  den  Fahrkarten  sin<|  ilie  Namen  der  Al»;iranj:s-  und  ne-timnuini;— 

Station,  der  l'reis  und  die  Wagenklasse  angegeben.  Sie  werden  mit  Monat»-  und 
Tajfessteinpel  verseilen. 

(-)  Der  Keiseinie  kann  die  Fahrt  unterl)reelien: 

a)  wenn  er  nnt  einer  Karte  für  einfache  Falirt  versehen  ist,  einmal,  mit  «1er 

Berechtigung,  auf  dieselbe  Karte  seine  Fahrt  mit  einem  an  demselben 

oder  dem  folgenden  Tage  fthrenden  Zuge  fortzusetzen: 

b)  wenn  er  mit  einer  Ilückfahrkarte  \  ersehen  ist,  je  einmal  auf  der  Hin- 

nnd  Rückreise,  mit  der  Berechtigung,  später  auf  dieüelbe  Karte  seine 

Rei<»e  f'ortzti»etzi'n. 

('j  Die  Fortsetzung  «1er  Keise  soll  in  «b'u  in  Absatz  2  unter  a  und  b  auf- 

gezählten FftUen  nur  mit  einem  Zuge  ntatthnden,  der  nicht  höher  tarlilrt  tst  als 

der,  f&r  den  die  Karte  ausgegeben  ist 

{*)  In  den  oben  genannten  Fällen  ist  der  Reisende  verpflichtet,  sofort  nach 

Ankunft  auf  der  Station,  wo  er  die  Reise  unterbricht,  von  dem  Stationshonmten 

die  Fdlirkart<>  für  den  Zug,  mit  dem  er  seine  Reise  fortzuhetzen  denkt,  gültig 

schreib«'!!  zti  lassen. 

(•)  Kine  VerlilnKt'iimj:  der  für  Kucklalirten,  Uundreisen  und  dergleichen 

f«'stg«'s(>tzten  FriKt  winl  durch  die  rnterbrechnng  der  Fahrt  nicht  herbeigeftihrt. 
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I>if  At»;rah<'  von  (;t  |iäek  kann  in  solchen  Fällen  nicht  auf  der  btalion, 

w«i  iltT  IN'i^rndc  au>>tt  ii;t,  ij^cfitrdort  wenlen;  hierfür  pUt  Aitikel  iJ. 

(0  In  üen  Tarifen  für  Uückfuiir-,  Abonnement^kurten,  üesellschaftsreiseu, 

Vergnügung»*»  und  Andere  billig«  Züge  können  besondere  Befördemngsbedingungen 
feittgesteUl  werden. 

(*}  Für  Kinder  unter  drei  Jaiiren  wixi,  sofern  sie  Iceinen  besonderen  Platx 

einnehmen,  kein  Fahrpreis  gefordert 

Dir  l'x  f'  ̂ rderung  von  Kindern  unter  10  Ji^ren  geschieht  gegen  er- 
ni&t»tiigten  FahrjueiN. 

("')  Bei  Zwi'ifein  über  «las  Lel>eiisjilter  von  Kindern  entscheidet  der  mit  der 

Kontrole  der  Falirkarteu  beaiiftray:le  Beamte. 

Artikel  11. 

l '  III  t  a  u  s  c  Ii  v  ii  n  Fahrkarte  n. 

fi)  I>ic  i'i'ispinlen  küiiiuMi  l<iv  Miiiiitrii  vor  Abfranu"  des  Ziijioh  ihic  Fahr- 

karte ge;4eii  Zalihuijjf  des  Preisuniersehiedew  gegen  die  einer  höheren  lvlu^^>ü 

eintauschen,  jedoch  nur,  wenn  noch  Plätze  der  verlangten  höheren  Klasse  vor- 
handen sind. 

Reisende,  die  unterwegs  in  eine  hOhere  Klasse  übergehen  wollen, 

müssen  losen: 

a)  eine  Fahrkarte  dritter  Klasse,  am  von  der  sweiten  in  die  erste  und  von 

der  dritten  in  <lie  zweite  überzusehen; 

b)  **ine  i  ahrkartu  zweiter  Klaube,  um  von  der  dritten  in  die  er»te  über- 

zufi'elieii. 

(•^)  l'uitausch  der  Fuiirkarte  einer  hulit  i  «  n  Klasse  gefjren  die  einer  niedrigeren 
Klasse  wird  nur  in  dem  in  Artikel  9  angeriebenen  Falle  gestattet 

{*)  Diese  Bestimmungen  bestehen  sich  auch  auf  Reisende  mit  Rückfahrkarten, 

Artikel  12. 

DaH  Einnehmen  der  Plfttse  in  den  Wagen. 

(')  Au^ser  für  die  unter  Zustiiainung  des  Mini.sterK  für  Wasserbau,  Handel 

und  Industrie  bexeichneten  Züge  oder  Wagen  werden  keine  Fahricarten  für  be- 

stimmte PUttae  in  den  Wagen  abgegeben,  und  können  diese  nicht  im  voraus  be- 

ansprucht werden. 

( ')  Die  Bedieni^teten  sind  befugt  und  auf  Verlangen  der  Reisenden  ver^ 

pflichtet,  ihnen  IMiitze  air/nwei-en. 

(3)  OhiH'  Zustinnininu  ilcr  Mitrrjvrnden  srdleii  die  Hediensteten  keine  irrössero 

Anzahl  Reisender  in  «lie  Wa^i'u  auiiiehineu,  als  für  jede  besondere  Abtheilung 

der  Wagen  festgesetst  ist 

(*)  Frauen  werden  auf  den  Hauptstationen  auf  Ihr  Verlangen  in  einer  be- 

sonderen Abthellnng  untergebracht  Auf  anderen  Stationen  gilt  dieselbe  Be- 

stimmung'-. «^nferTi  da/u  Gelegenheit  vorhanden  ist. 

(^1  In   je«leni  Zuiro  für  ji'de  ̂ i(•ll  darin  befintleiide  Wa^enklasse  eine 

genü^'-eiide  Anzahl  Alitlieiluii j<m)  nnsHclilicsslii-li  für  Frauen  bestimmt  sein.  Diese 

Abtheilungeu  sind  in-  und  uii>-vvendij;  auf  hiehlbare  Weise  ijezeichnet. 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1158 B«ciiltpi«diaiig  lud  QmBtMgfümag. 

(")  Knaben  unter  drouehn  Jahren  werden  in  Bogleitung  von  Frauen  in  die. 
Franenabtheilungeu  zu^ela^sson. 

C)  Bei  den  nach  amerikanischem  SvHteni  gebauten  Wagen  sind  die  Be- 

stimmungen der  drei  Ittaten  Absfttie  nur  gültig,  soweit  sie  mit  der  Etniiehtnofr 

der  Wagen  In  ESnklang  n  iHcingen  sind. 

(*)  Leergebliebene  Franenabthellongen  branchen  anf  den  Zwlsebenstationen 
nicbt  iSnger  f  n  r  ih  ren  Zweck  freigehalten  zu  werden,  wenn  in  anderen  Abthellungen 

derselben  Klasse  der  I'lata  fttr  RofHcnde  knapp  wird. 

(*)  Tin  r.ille  von  IMatzman^rel  haben  Reisende  mit  dnrclifrehonden  Fahrkarten 

beim  AVa^'^t  nwechsel  den  Vorrnntr  vor  solchen,  die  die  Keise  lietrinnen. 

('  i  l'Jii  Weisender,  der  meinen  i'lalz  verlli'^st,  ohne  ihn  mit  einein  (ieg:enstand 

zu  belegen,  nmss  sich,  wenn  der  l'iaiz  inzwischen  von  einem  Fremden  besetzt 
wird,  mit  einem  anderen  Plate  begnügen. 

(U)  Die  Fenster  an  der  Windselte  mflssen  auf  Verlangen  eines  oder  mehrerer 

Reisender  gesclüossen  gehalten  werden. 

Artilcel  13. 

Rauchen  in  den  Wagen. 

0)  In  jedem  Zage  mnss  eine  genügende  Ansahl  Wagen  oderWagenabthel- 

Innren  der  ersten  und  zweiten  imd,  soweit  möglich,  anch  der  dritten  Klasse  vor- 

handen sein,  in  denen  nicht  geraucht  werden  darf. 

(*)  Das  Rauchen  ist  in  allen  Wapen,  In  denen  das  Verbot  deutlich  sichtbar 

anpeschlaf^en  ist.  v«<rhoten.  T.ihakspfVMfen  müssen  mit  einem  Deckel  versehen 

sein,  wenn  in  den  Wagen  daraus  geraucht  wird. 

Artikel  14. 

'Bestimmungen  über  Personen,  die  für  die  Mitreisenden 

Ustfg  sind. 

(')  Personen  in  ersichtlich  betrunkenem  Zustande  werden  in  ilie  Wagen 

nicht  angelassen  nnd,  wenn  sie  doch  Pinta  genommen  haben,  vor  Abgang  doH 

Zuges  oder  auf  der  ersten  Station,  wo  dasn  Gelegenheit  isti  daraus  verwiesen. 

Beisende,  die  wegen  Krankheit  oder  UnpIssUchkelt  oder  aus  anderen 

Gründen  fflr  Mitreisende  lilsti^'^  oder  geflUirlich  sein  kfinnen,  werden  nicht  in  Ab- 
tlieiluiiL''en  mit  anderen  Keiseiiden  /nLreIas««>n  nnd.  w  onn  sie  in  für  andere  Reisnidf 

bestiniuiti'ii  Abtheilungen  Platz  ::t  iuimnien  liaben.  \  or  der  Abfahrt  des  Znires  «nior 

auf  der  nilchsten  Station,  wo  dazu  lielegeuheit  ist,  daraus  verwiesen,  bie  werden 

nur  dann  befördert^  wenn  ffir  sie  und  ihre  Begleiter  eine  besondere  Abtheilong 
voihanden  ist  und  fOr  diese  becahlt  wird. 

0  Solche  nicht  sugelassene  Personen,  die  bereits  mit  ebaer  Fahrkarte  ver- 

sehen sind,  empfangen  gegen  Rückgabe  ihrer  Karte  den  bezahlten  Prei.s  zurück. 

Bei  Ausweisung  ans  <Ieui  Zuge  wird  der  l'ahrjireis  sowohl  für  den  Reisenden  als 
für  das  (jeiiftek  für  den  noch  nicht  /.n  i  iirkirelegten  Weg  zuriu-kgezahlt. 

'')  l'ors<tnen,  die  ans  den«  Zug»-  ausgewiesen  sind,  können  di«'  Abgabe  «le^ 

Gepäcks  nur  auf  der  Bestimmungsstation,  und  zwar  gegen  Rückgabe  des  GepAck- 

scheines,  verlangen. 
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Artikel  15. 

Ein*  und  Ansstcig^en  der  Reisenden.   0(>rfii<>n  nnd  Schliessen 
der  ThUren.   KoDlrole  der  Fahrkarten. 

(•)  Dif  Aufforderung  «um  Einsteigen  wird  in  den  Wartcs3lU>ii  durch  Aus- 

rufen der  Haupt>-tMtinnen,  nach  <lpiion  t\or  Zug-  filhrt,  und  (irr  Anschlüsse  -^'O- 

geben.  Auf  »leu  \  on  dem  Aufsichtsrath  der  Ki.s('n])ahn  zu  iH-stiniineiiden  ötationen 

soll  diesQUi  Ausruffu  das  iJliilrti  mit  einer  Jlaiidkliii;;»'!  vfirauffrehen. 

(3)  Es  ist  verboteu,  in  den  Zug  zu  »teigen  oder  dazu  heiuiltiicli  zu  sciu, 

nachdem  der  Zugführer  mit  der  Mundpfeife  das  Abfitlutsslgnal  gegeben  hat 

0)  Der  Reisende,  der  vertftumt,  Plate  au  nehmen,  hat  weder  Anspruch  auf 

VergQtnng  noch  auf  Zurttcksahlung  des  Fahrpreises.  Er  kann  auf  seine  Fahr- 
karte nach  der  BestimmungsstatiDn  mit  dem  nUchstfolgendeu  Zuge,  für  den  kein 

höherer  Fahrpreis  gilt,  nder  —  l>ri  crhrditem  Fahrpreis  ireiren  Zahlung  eines 

Zuschlages  fahren,  sofern  or  »-i  iuc  Fahrkarte  von  dem  ätationhbeauitea  sofort  für 

den  andern  Zug  gültig  schrei l)en  liisst. 

(*)  Die  Zeit,  für  welche  die  versdiiedencn  Arten  von  Fahrkarlen  gültig 
sind,  kann  hierdurch  nicht  verllngert  werden. 

(>)  Bei  der  Ankunft  auf  den  Stationen  wird  der  Name  der  Station,  und,  wo 

ein  Aufenthalt  von  linger  als  5  Minuten  erfolgt,  die  Dauer  des  Aufenthaltes  aus- 

gerufen. 

(*)  Auf  Uehergnngsstationen  werden  der  Zngwechsel  und  die  Namen  der 

in  Betracht  kommenden  liauptstjitionen  ausgerufen. 

Sobald  der  Zug  auf  einer  Station  hftlt,  werden  an  der  zum  Aussteigen 

bestimmten  Seite  die  'I  huren  der  Wagen,  in  denen  sicli  Reisende  für  die^e  Station 
bctinden,  geöffnet.  Die  Thüren  der  übrigen  Wagen  werden  nur  auf  iüsuclien 

geOllhet. 

^  Die  Reisenden  haben  selbst  dafftr  zu  sorgen,  dass  sie  bei  Ankunft  auf 

der  Bestfanmungsstation  nicht  In  dem  Zuge  sitsen  bleiben,  und  auf  Stationen,  wo 

sie  umsteigen  mflssen,  nicht  In  dem  Zuge  bleiben  oder  in  einen  verkehrten  Zug 

gerathen. 

^)  hie  Heisenilen  behalten  ihre  Fahrkarten,  bis  sie  durch  den  botreffenden 

Bediensteten  abverlangt  werden. 

Artikel  16. 

Das  Verlassen  der  Wagen  an   d(>n  I-Un-   und  Ausgangszoil- 

Stationen. 

Alle  Reisenden,  die  vom  Ausland  kommen,  sind  \  erpHichtJ't,  an  F^in-  und 

AusgangszoUstationen  auf  Aufforderung  durch  die  Eisenbahn-  oder  ZoUbcdiensteten 

hin  die  Wagen  lu  Terlassen  und  sich  nach  dem  Zollrevisionsraum  au  begeben. 

Bei  Weigerung,  dieser  Yerpflichtnng  Folge  zu  leisten,  können  sie  aus  den  Wagen 

ausgewiesen  werden.  Sie  werden  alsdann  nicht  eher  zur  Beförderung  zugelassen, 

als  bis  .sie  sich  der  erforderlichen  Revision  unt«'rzogeti  h;d)en;  nl)endrein  werden 

sie  mit  den  l)estiinmungsgem}lssen  rieldstrafen  belegt.  Ausnahmen  wegen  körper- 

licher Gebrechen  oder  Krankheiten  können  von  dem  höchsten  anwesenden  Reichs- 

loUbeamten  angelassen  werden. 
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Artikel  17. 

Anhalten  dea  Zuges  unter wo^h. 

('^  W<Min  der  Zug  unterwegs  an  elnor  anderen  als  der  im  Fnlirplan  anjre- 

gebenon  Stelle  IiHlt,  so  dürfiMi  die  Reisenden  ihn  nicht  ohne  besondere  Krlaubniss 

des  Zugfülirers  verlassen.  Sie  .sind  verptiichtut,  auf  das  erste  Signal  der  Dampl- 

pfeife  ihre  SitzpUUze  wieder  einzunehmen. 

Die  Abfohrt  des  Zuges  wird  in  solchen  Fftllen  durch  ein  dreimaliges 

Signal  mit  der  Dampf^feifs  angeselgt. 

(>)  Die  Reisenden,  die  bei  dem  dritten  Signal  noch  nicht  Plati  genommen 
haben,  verlieren  das  Recht  weiter  nütxureisen. 

Artikel  18. 

B  e  s  c  Ii  ii  il  i     II  II  ̂   d  ('  r  \V  .i    e  n. 

Für  das  Zerbrechen  von  Fensterscheiben  besteht  ein  SchadeuersaUitarif; 

die  darin  festgestellten  Betrüge  werden  in  vorkommenden  flUlen  Stroit  durch 

den  Eisenbahnbediensteten  von  dem  Schuldigen  eingefordert  und  müssen  von 

diesem  olme  weiteres  bezahlt  werden. 

(3)  Auch  sind  der  Zugführer  und  der  Stationsvorstand  su  allen  Zeiten  be- 

fu^^t,  namens  der  Fisenbahnverwaltnng  für  das  Verunreinigen  von  Wagen,  das 
Zerreissen  der  (iardinen  u.  s.  w.  einen  Schadenersaiät  von  dem  Schuldigen  äu 

l<»rdern,  der  ohne  weiteres  geleistet  werden  niUü>s. 

Ha  vspnBR« 

Artiltel  19. 

Bezeichnung  der  Güter,  die  alsGepäck  be  trachtet  werden. 

(i)  Als  Gcpftck  wird  in  der  Regel  nur  das  angesehen,  was  der  Reisende  an 

Reisebedarf  mitnimmt,  als:  Koffer,  Mantel  und  Keisesäcke,  Hutschachteln,  kleine 

Kisten  U.  dergl.:  gn>sse  Kisten,  Tonnen,  Miibel  und  andere  Gegenstände,  die 

nicht  als  R<>is(  Ix  darf  bezeichnet  werden  können,  brauchen  nicht  als  Gepttck  eia- 

geschrieben  zu  wenieii. 

(-1  Güter,  tleri'u  BelV»r<ierung  auf  der  Eisenbahn  verboten  oder  nur  be- 

dingungsweise sugelassen  ist,  sollen  in  keinem  Fall  als  Gepftck  aufgeliefert  oder 

angenommen  werden. 

Artikel  20. 

Mangel  h  a  f  t  e  \'  e  r  p  a  c  k  u  n  g  des  ( i  e  p  il  e  k  h.    A  1 1  e  H  <'  k  1  e  b  u  n  g  «•  n. 

(irpHek.  tias  naeh  dem  Urtheil  der  lU  aniten  nnvoUstflndig  verpaekt  ist,  oder 

von  tlem  die  alten  Ueklebuugen  nicht  entfernt  sind,  braucht  nicht  angenommen  stt 

werden.  Sind  die  alten  Beklcbungen  nicht  entfernt,  und  hat  dies  Venögemng 

oder  Abhandenkommen  aur  Folge,  dann  sind  die  Elsenbahnuntemehmer  für  den 

daraus  entstehenden  Schaden  nicht  verantwortlich. 

.\  r  t  i  k  e  1  21. 

K  i  n  8  e  b  r  (M  b  e  n  des  G  e  |»  ä  c  k  s. 

I>ie  l{et«<r»lerung  v(»n  GepiUk,  das  nicht  wenigstens  10  Minuten  vor  iter 

Abfahrt  des  Zuges  aufgeliefert  ist,  kann  verweigert  werden. 
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i'-/  Die  Bezahlung  des»  Frachtpreises  erfolgt  gej^en  Aushändigung  einer 

Kiii^chreiblieseh('ini^''an}r  ^(H'jiitckschtnn).  Vor  dem  EioBcbreiben  kann  das  Vor- 

zeigen der  Fahrkarte  srcfortlfrt  wt-rden. 

(3j  Weuu  ui  AubuahnteßUlen  und  unter  Vorbotialt  späterer  Einscbreibung  in 

dringenden  FiUen  Geplck  ebne  ElMdirelbimg  ud (gegeben  wbrd,  so  getcUebt  es 

obne  VerftntwortUebkeit  der  Euenbabnunternebmer.  Die  Etnsebieibang  kann 

dann  an  einer  folgenden  geeigneten  Station  gescbeben. 

(*)  Die  Bestinunong  des  dritten  Absatses  gilt  ancb  für  die  Annahme  von 

Gepick  auf  Haltestellen. 

Artikel  22, 

Mitnahme  von  Gepftek  in  die  Wagen. 

(>)  Die  Reisenden  können  kleine,  bequem  tragbare  Gegenailnde,  die  auf  den 

Netien  oder  unter  den  Banken  der  Wagen  nntergebraebt  werden  Jcdnnen,  ohne 

anderen  Roisenden  binderUch  su  sein,  kostenlos  bei  sich  haben,  aofem  die  J^e- 

»(^tzlichen  Bestimmungen  für  den  Uebergang  Uber  die  ReicbBgrenne  solches 

zulassen. 

C^)  Für  üolche  Gegeuät4uile  wint  keine  Empfangsbescheinigung  gegeben; 
sie  müssen  von  den  Reisenden  selbst  bewacht  werden. 

(>}  Es  ist  Terboten,  TUere  (mit  Ausnahme  von  Vögehi  in  KIflgen  und,  in 

Ansehung  des  Artikels  80^  von  Hunden),  gehidene  Feuerwalfen,  ScUesapulver 

oder  andere  explodirI>are  und  schAdliche  PrÄparate  oder  Gegenstilnde.  welche 

durch  ihre  natürlichr  l'.t'schaffenheit  oder  ihren  Umfang  gefithrlicli  oder  lAstig 

für  die  Mitn-ihenilfii  werden  können,  nnt  in  die  \\'nfreii  zu  nehmen. 

(•)  Der  Ixeiseude,  der  dieser  Bestimmung  zuwiderliancielt,  ist  für  den  ver- 

arsacbteu  Schaden  verantwortlich  und  verfällt  der  gesetzlichen  Strafe. 

(>)  Die  Bediensteten  sind  befugt  zu  untersuchen,  ob  die  Bestimmungen 

des  dritten  Absatzes  innegehalten  werden. 

(<}  Wird  wübrend  der  Fahrt  Uebertretung  der  Bestimmungen  des  dritten 

Absatses  entdeckt,  dann  werden  die  entgegen  den  Bestimmungen  in  den  Wagen 

mitgenommenen  Thiere  oder  (tegenstihxie  sohalt!  als  möglich  daraus  entfernt 

und  in  den  (iüter-  utler  Gepäckwagen  untergebractit,  oder  auf  der  ersten  Station, 

wo  angehalten  wird,  aus  dem  Zuge  verwiesen. 

(T)  Ein  Gewehr  muss  stets  mit  der  Mündung  nach  oben  hingestellt  werden. 

Artikel  2B. 

Ablieferung  des  Gepäcks  an  die  ReisendeiL 

(>)  Das  Gepftek  wird  an  der  Bestimmungsstation  gogeu  Bäckgabe  des  Ge- 

pftckscheines  so  schnell  als  möglich  ausgeliefert. 

i2)  n.'irnach  »^ind  die  I'isenJiahnunternehuH'r  aller  Verautwortlichkeit  ent- 
holten. I  )ie  Kisenbaluiüeditiu&teten  haben  die  Identität  der  Gepftckscheininhaber 

nicht  zu  untersuchen. 

(S)  Der  Inhaber  des  Gepiekseheines  hat  das  Recht,  die  Aushindigang  des 

Gepieks  su  verlangen,  sobald  nach  Ankunft  des  Zuges,  mit  dem  das  Gepick 

gemäss  der  Einschreibung  befördert  »ein  muss,  die  für  die  regelmässige  Ausladung 

und  Abllefemng  und,  wenn  nöthig,  für  die  l'utersucbung  durch  die  Reichssteuer- 
bediensteten ert'inlerliche  Zeit  verstrichen  ist. 

ArchiT  für  £iH«al>aiinwe8en-    ISOJ.  fj 
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(*)  Will  fr  auf  di«'  Auslieferung:  nicht  warten,  <iaun  kann  das  Gepäck  hinnen 
94  Stunden  nach  der  Ankunft  während  der  Stunden,  iu  denen  der  Schalter  tür 

den  Dtenst  geölfkiet  Ist,  gegen  Elnlleferung  de*  Schees  von  dem  GeiMtekraum 

abgeholt  werden. 

(>)  Wird  das  GepIck  nicht  binnen  -24  Stunden  nach  der  Ankunft  abgeholt, 
•0  ist  das  tarifinässi^e  Lagergeld  zu  entrichten. 

i'\  Bei  Verlust  des  GejjUckscheines  sind  die  Bediensteten  zur  Auslieforung: 

des  (iepiicks  nur  naeh  vollständigen»  Nachweis  der  Enipfan^'sberechtigung  pegen 

Abgabe  einer  Empfangsbescheinigung  und  je  nach  den  Untständeu  gegen  Sicher- 

heitalelstaDg  verpflichtet 

(0  Das  OepAck  wird  In  der  Regel  nur  auf  der  Bestimmungsstation  aus- 

geliefert 

(*)  Das  Gepäck  kann  jedoch  auf  Verlangen  des  Reisenden,  sofern  Zelt  und 

Umstände  sowie  Zoll-  und  Steuervorschriften  es  gestatten,  auch  auf  einer  vor- 

gelegenen Station  zurückgegeben  werden. 

(^)  In  einem  solchen  Falle  hat  der  Ueisende  bei  der  Auslieferung  des  Ge- 

plcki  den  OepAckschein  znrfickzugeben  und  die  Fahrkarte  vonnseigen. 

(»0  Die  Beisenden  kOnnen  ihr  Qepftck  sowohl  an  der  Abgangs-  als  auch 

der  Bestimmungsstation  den  von  der  Verwaltung  beseidineten  Personen  cur 

Aufbewahrung  übergeben. 

Bei  der  Aun)ewahrun^'-  empfangt  der  Roisende  einen  numerirten  Schein, 

den  er  heim  Zurückverlan«:en  des  Geji.Hi-k'-  wieder  ah<>ioht. 

(1^  Für  die  Axifhewahrun/r  des  Gepäcks  sind  für  das  Stück  und  24  Stunden 

lü  Cents  zu  besahlcn,  wobei  Theile  von  24  Stunden  iiU  Ganzes  gerechnet  werden. 

Artikel  U. 

Haftung  für  das  GepAck. 

(*)  Die  Eisenbahnuntemehmen  sind  verantwortlich  für  gute  und.  unbeschA- 

dlgte  Ablieferung  des  auf  GopAckschein  beförderten  GepAcks,  und  zwar  im  atl- 

geraeinen  nach  den  Be!?tinnnun;;en  über  Beforderun«?  von  Eil-  und  P^rachtirütern, 
soweit  diese  auf  die  Beförderung  von  Gepäck  anwendbar  sindf  und  im  besonderen 

nach  folgenden  B«  .>timmungen: 

a)  bei  Verlust  oder  Besihildigung  wird  der  wirklich  erlittene  Schaden  ver- 

gütet; diese  Vergütung  beträgt,  wenn  von  dem  Reisenden  kein  höherer 

Werth  angegeben  wird,  nicht  mehr  als  7  fl.  für  jedes  Kilogramm,  nach 

Absug  des  Gewichtes  der  nicht  verlorenen  oder  beschAdigten  Güter; 

b)  ist  von  dem  Reisenden  ein  höherer  Werth  anfrcgchon,  so  ist,  ausser  dem 

gewöhnlichen  Frachtpreis,  ein  ZuschlafT  fillli^,  der  für  je  angefangene 

l.VJ  km  der  BelV>rderunf:sstrecke  mindestens  10  Cents  beträgt  und  •> 

vom  Tausend  des  angegebenen  Wertbes  nicht  übersteigen  soll.  Due 

Angabe  des  Wertbes  wird  als  nicht  erfblgt  betrachtet,  wenn  sie  niclu 

durch  die  Versandstation  auf  dem  GepAckschein  veraeichnet  ist; 

c)  die  Eisenbahnunternehmen  sind  aller  ferneren  Verantwortlichkeit  ent- 

hohen, wenn  das  Cici>.Hi.-k  nicht  hinnen  S  Tagen  nach  Ankunft  ,ntf  <\vt 
Bestimmun^h.station.  oder  hinnen  H  Tairen.  nachdem  es  in  Verwaliruni: 

gegeben  ist,  nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  23,  Absats  10,  II  und 

19  abgeholt  Ist 
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(•)  Der  JioisfMulo,  dein  das  GepJlck  nicht  ansg^phüindig't  wini,  kann  verlangen, 

«lass  auf  dem  Gep&cköcbeiu  T&g  und  Stuude  der  Abforderung  des  Ge]»äcks  an- 

gegeben wird. 

(')  Für  Verlust  uder  Beschädigung  der  geniäa«  Artikel  22  in  die  Wagen 

mitgenominenen  Gegenttttode  wird  nur  dann  SehadenerMtB  geleistet,  wenn  den 

Elsenbahnvenralliuigeii  oder  ihfem  Personal  ein  Verschnlden  nachgewiesen  wird. 

Artikel  25. 

Vermissen  oderVerlnst  von  Gop&ek. 

0)  Gepäck,  das  nicht  binnen  8  Tagen  nach  dem  Tage,  an  dem  es  an  den 

Reisenden  hAtte  abgeliefert  werden  niflsaen,  anf  der  Bestinunvngastatlon  einge- 
troffen ist,  wird  alH  verloren  betraclitet. 

(')  Nach  dit  8(*r  Z<'it  sind  die  Eisenbahnunternehmen  verpflichtet,  den  Schaden- 

ersatz zufolge  der  Bestimmung  in  Artikel  24  an  den  Heisenden  ohne  weiteres 
auszuzahlen. 

(*)  Wird  das  verloren  gegangene  Gepäck  später  gefunden,  so  mufis  dem 

Besitzer,  sofern  sein  Aufenthalt  sich  ermitteln  lässt,  auch  wenn  er  bereits  £ut- 

sebädlgnag  erhalten  hat,  davon  Kenntniss  gegeben  werden.  Derselbe  kann  binnen 

80  Tagen  nach  Empihng  der  Nachricht  verlangen,  dass  ihm  das  Gepiek  gegen 

Rückgabe  des  Schadenersatzes,  entweder  an  dem  BestimmongS*  Oder  an  dem 

Aufgabeorte  frachtfn'i  ausgehändigt  wird. 

Verlangt  er  das  Qep&ck  nicht  surück,  so  wird  es  Eigenthum  des  Bahn- 
Unternehmens. 

Artikel  36. 

Haftung  fttr  rersftgerte  Ablieferung  des  Gepäcks. 

(1)  Vergütung  für  nachgewiesenen  Schaden,  der  durch  venögerte  Ausliefe- 

rung des  Gepäcks  ▼emrsacht  ist,  kann  nor  bis  an  einem  Betrag  Ton  10  Cents 

lür  das  Kilogramm  und  für  i4  Stunden  vergSUet  werden,  Ton  dem  Tage  an  ge- 

rechnet, an  dem  die  Auslieferung  hiittf  ircsefiehon  müssen,  bis  zu  dem  Tage, 

an  welchem  das  Gepäck  ausgeliefert  uder  laut  Artikel  25  als  verloren  au  be- 
trachten ist. 

(')  Die  Rpi«sen<len  können  ihr  pekuniäres  Interesse  an  rechtzeitiger  Ab- 

lieferung des  Gepä(  ks  angeben  und  im  voraus  die  Vergütung  feststellen,  die 

Ümen  bei  Venögeruug  in  der  Ablieferung  geleistet  werden  mnss.  Eine  dies- 

besflglicbe  Erklärung  muss  mindestens  eine  halbe  Stunde  vor  Abfahrt  des  Zages, 

mit  dem  «das  Gepäck*  versandt  wird,  abgegeben  werden. 

^  Die  Versicherung  hat  nur  dann  rechtsgfiUtlge  Krall,  wenn  sie  von  dem 

abfertigenden  Bediensteten  anf  dem  Gepäckschein  vermerkt  ist 

(*)  Die  hierfür  fällige  Gebühr  darf  für  je  angefangene  150  km  der  BelGr- 
derungsstrecke  nicht  niehr  als  2  vom  Tausend  des  angegebenen  Interesses, 

wenigstens  aber  60  Cent«  unter  Abrundung  von  l'heilbeträgen  auf  5  Gent«  betragen. 

Die  Eisenbiihii unternehmen  sind  für  Verzöfrerung  bei  der  Ablieferung 

des  Crepäcks  nicht  veraatwortlich,  wenn  sie  nachweisen,  dass  sie  durch  höhere 

Gewalt  verursacht  ist. 

77* 
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A  r  t  i  k  »1 1  27. 

V  e rb r  i  n  ff  e  II  d  e  »  G  e  p  5t  c  k  s  nach  d  o  r  (i »«  p  ji  c  k  a  Ij  f  c  r  t  i  tr  u  D  g  o  d  e  r 

nach  den  W  a  jf  e  n  auf  dorn  B  a  h  n  h  o  f  8  p  I  a  t  z  e. 

Für  das  Hinsehalfen  des  GepRcks  von  den  Fuhrwerken  auf  dem  Bahnhof^i- 

platze  nach  der  GepftckabfertiguuK  bei  der  Abfahrt,  oder  nach  dvn  Fuhrwerken 

auf  dem  Bahuhofsplatze  bei  der  Ankunft  der  Züge,  können  die  Bediensteten,  die 

mit  einem  kenntliehea  Abseichen  ▼eiseheo  sind,  hfichetena  10  Cent»  Ar  das  Stflck 

verfangen,  Bofera  die  Unternehmer  nieht  dnreh  die  Dienstroiechiiften  oder  durch 

weitere  ausdrückliche  Bestimmnngen  sn  Itostenleaer  Ueberbrfngong  deeOepieke 

verpflichtet  aind. 

The  11  III. 

Beftfvdemnx  von  lebenden  Thieren,  Leichen,  Fahraengen  a.  a.  w. 

Artikel  28. 

Allgemeine  Beatlmmang. 

Die  Beförderung  von  lebenden  Thleren,  Leichen,  Fahiteogen  u.  s.  w.  ge> 

schiebt  nach  den  Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Gütern,  insoweit  die- 

helben  auf  diese  Sendungen  Anwendung  finden  können  und  in  den  folgenden 

besonderen  Bestiuuuungeu  nicht  davon  abgewichen  iak 

A»  Lafeaatfa  THm« 

Artikel  29i 

Annahme,  Ein-  und  Aualaden.   Auaaehlnaa  kranker  und  wtl» 

der  Thiere.  Begleitung. 

(^}  Lebende  Thiere  werden  nur  von  und  nach  den  in  den  Tarifen  bestimmten 

Stationen  nur  Beförderung  angenommen. 

Der  Minister  flbr  \7aaaerbau,  Handel  und  Industrie  Ist  heftig^  bei  an- 

steckenden Viehkrankheiten  tu  bestimmen,  dasa  auf  den  von  ihm  fsatanaetaenden 

Stationen  Vieh  überhaupt  nicht  oder  nur  auf  von  ihm  TOnuaclueibende  Be- 

dingungen hin  xur  Beförderung  angenonnnen  wird. 

Kranke  Thiere  nn(i  solche,  die  von  verseuchten  Orten  kommen,  werden 

nicht  zur  Beförderung  anfrenonmirn. 

(♦)  l)or  .MinisK  r  für  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  ist  berechtigt,  nach 

Anhörung  der  Kisenbahnverwaltung  cum  Zwecke  wissenschaftlicher  Untersuchung 

Ausnahmen  von  diesem  Verbot  au  gestatten. 

<*)  Zur  Beförderung  von  wilden,  verwilderten  und  bösartigen  Thieren  ist 

die  Eisenbahn  nicht  verpflichtet 

(<)  Das  Ein-  und  Ausladen,  Festbinden  und  Losmachen  der  Thiere  müssen 

die  Absender  hezw.  F.mpfÄnger  selbst  und  auf  eigene  Hechnunp  und  Gefahr  be- 

sorgen. I>er  Absender  ist  verpflichtet,  sich  vor  der  Abfahrt  de.s  Zuges  zu  über- 

zeugen, da»>8  die  von  ihm  versandten  Thiere  gehörig  festgebunden  sind;  das  daau 

nöthige  Material  wird  von  ihm  besorgt. 

(J)  Bei  der  Beförderung  lebender  Tldere,  voibehaltlich  der  Vorschrift  in 

Artikel  8S.  G.  Absata,  hat  die  Elsenbahn  daa  Becht,  Begleitnag  au  vegtangeB. 
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(')  Die  Begleiter  müssen,  sofern  der  Stationsvorsteher  keine  AusnAhme  su- 

liSBt,  in  den  Viehwairpu  Platz  iiebmon  und  auf  die  Tiiiere  Acht  g-eben. 

(9)  Z>iin  I  1  aiikt  ti  der  I  hicre  müssen  auf  Stationen,  welche  von  doni  Miiiistor 

für  Wasserbau,  ilanilei  und  InduHtrie  nach  Anhörung  der  KiBenbnhuverwaltung 

daia  bestimmt  sind,  Eimer  und  Wasser  den  Begleitern  inr  Verfügung  gestellt 

werden.  Die  fttr  den  Oebnneh  ▼oo  Ehnera  nod  Wasser  bestimmten  Qebflbren 

werden  in  den  Tarifen  festgestellt. 

Artikel  3n. 

B  e  f  (■»  r  (l  »>  r  u  n     v  o  n  Hunden  als  G  e  p  il  c  k. 

,  (*i  Hunde,  die  Ki'i^t  nden  gehören,  woidm  in  besonderen  Verschlägen  oder 

Körben  in  einem  Gei)äck-  oder  Güterwa^'i  ii  befördert. 

Der  Frachtpreis  muss  an  dem  Ausgangsort  vor  der  Abfahrt  des  Zuges 

gegen  LOsnng  eines  Befftrdemngsscheines  besalüt  werden. 

O  Die  Hnnde  werden  an  dem  Bestimmungsort  gegen  Rfickgabe.  des  Be- 

fOrd«  riingsschelnes  ansgeUefert;  sie  müssen  inneriialb  1  Sttiade  nach  Ankunft 

auf  der  Bestimmungsstation  weggeführt  sein. 

{*)  Nach  Ablauf  dieser  Zeit  ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  Standgeld  s|i  er-. 
heben. 

{^}  Es  stellt  der  iOisenbahu  frei,  die  Beförderung  von  Hunden  mit  ihren 

Begleitern  in  besonderen  Abtheilungen  der  dritten  Wagenklasee  lUBulassen.  In. 

diesem  Falle  beaufblehtlgen  die  Begleiter  die  Hunde. 

Artikel  31. 

Beförderung  von  Pferde  n. 

'i)  Die  Anzahl  Pferde,  die  mit  einem  Zuj;e  iiefördert  wenieii  kann.  ̂ ^  inl  von 

tier  Kisenbahnverwaltuntr  bestimmt,  die  zugleich  die  Züge  beziMclinet.  mit  ilonen 

die  Beförderung  geschieht.  Der  .Minister  für  Wasserbau,  Handel  und  Industrie 

kann  nach  Anliflrung  der  EisenbahnTerwaltung  ausserdem  noch  andere  Zflge  Ar 

diese  Beftrdemng  bestimmen. 

(>)  Der  Fraehtpreis  fftr  Pferde  musa  an  dem  Alisgangsort  gegen  Bescheini- 

gung bezahlt  werden. 

(')  Wt  rm  die  Pferde  weni^rstcns  1  Stunde,  falls  es  sich  um  eim'n  Personeti- 

oder  gemischten  Zug,  und  wenigstens  zwei  Stunden,  wrim  r";  sich  um  einen 

Güter-  oder  Viehzug  handelt,  vor  Abfahrt  des  für  die  Bctorderuug  bestimmten 

Zuges  eingeladen  sind,  und  der  Trausportpreis  beaahlt  ist,  muss  die  Beförderung 

mit  diesem  Zuge  geschehen,  sofern  nicht  die  fttr  den  Zug  angelassene  Höelist- 

belaatung  überschritten  wird.  Fahrt  der  Zug  nachts  oder  morgens  vor  7  Uhr  ab, 

so  muss  gleichwohl  am  vorhergehenden  Abend  Tor  8  Ulir  von  der  beabsichtigten 

BeförderunfT  Mittbeilung  gemacht  werden. 

(<)  Versrn  iiin^  Ml  auf  Zwischeostationen  müssen  im  TOfftus  mit  dumStations- 
l)eamten  vereiiiljiart  wcnlen. 

(*)  SpAtestens  3  Stunden  nach  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  werden 
die  mit  Pferden  beladenen  Wagen  an  den  Verladei^tBen  sum  Ausladen  l»erelt 

gestellt  Die  Pferde  werden  gegen  Rückgabe  der  Beseheinigung  oder  gegen  eine 

EntUatnngserkl&rung  ausgeliefert.  Sie  müssen  spätestens  1  Stunde,  nachdem  die 

Wagen  ah  dem  Verladeplata  bereitgestellt  sind,  fortgeführt  sein. 
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'^i  Nach  Attlauf  die'^f'r  /.fit  i?t  dir-  Kisrnbahnvcnvalttinsr  berechtijrt,  Statt«!- 

ffeld  zu  erheben,  selbst  wenn  die  JM'erde  im  Freien  auf  der  Station  stehen  bleilien. 

(^1  Sie  hat  das  Hecht,  die  l'ferde  auf  liechnuu^  und  G«fahr  des  Inleres6eDt«a 
entladen  und  einstellen  zu  lassen. 

Artikel  32. 

Beförderung  von  anderen  Thieren. 

(1)  Die  Menge  anderer  TUere^  die  mit  ein«n  Zuge  befördert  werden  kann, 

wird  von  der  Eiaenballttven»'altung  bestimmt,  die  zugleich  die  Züge  b(>zeichnet, 

mit  denen  die  Bofi'.rdenirtr  tresehieht.  Der  Mini>tPr  für  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  kann  nach  .\nhurung  der  Risenbahuverwaltung  aoMerdem  noch  ander«« 

Züge  lur  die  Beförderung  bestimmen. 

O  Der  Fraehtpreie  muss  aaf  der  Ansgangsstation  gegen  Bescheinigung 
beaahlt  werden. 

(*)  Wenn  die  Thiere  wenigstens  1  Stande,  Hüls  es  sieh  um  einen  Personen- 

oder  gemiscliten  Zug,  und  wenigstens  2  Stunden,  wenn  es  sich  um  einen  Gütei^ 

n<ler  Viehzug  hrmdelt,  vor  Abfahrt  des  ftir  die  Beförderung  bestimmten  Zusren 

eingeladen  sind,  und  der  'rransjiortpriUH  bezalilt  ist,  muss  die  Beförderung  mit  die>en» 
Zuge  geschehen,  sofern  nicht  die  für  den  Zug  zugelassene  Höchstbelastung  über- 

schritten wird.  Flhrt  der  Zug  nachts  oder  morgens  vor  7  Uhr  ab,  so  mnss  gleich- 

wohl  am  vorhergehenden  Abend  vor  8  Uhr  von  der  beabsichtigten  BeiSrdemng 

MItthellung  gemacht  werden. 

(*)  Spätestens  3  Stunden  nach  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  werden 

die  beladenen  Wagen  an  den  Verladeplätzen  zum  Ausladen  bereit  gestellt.  r)ie 

Thiere  werden  gegen  Rückgabe  der  Bescheinigung  oder  gegen  eine  Entlastungs- 

erlüäruDg  ausgeliefert.  Sie  müssen  spätestens  eine  Stande,  nachdem  die  Wagen 

an  dem  YerhuleplaiBe  bereit  gestellt  sind,  fortgeführt  sein. 

(«)  Nach  Ablauf  dieser  Frist  ist  die  Eisenbsimverwaltung  berechtigt,  die 
Thiere  auf  Gefahr  und  Kosten  des  Absenders  entladen  und  einstallen  zu  lassen 

o(lor.  falls  sie  deren  ferneren  Aufenthalt  im  Wagen  oder  auf  dem  Bahnhof  ge- 

stattet, Standgeld  zji  erheben. 

1^;  Lebende  Ivleine  'ITiiere,  wie  Hunde  und  tieüügel,  die  in  Körben,  Käßgen 
oder  luftigen  und  genüge  ml  geräumigen  Verschlügen  aufgegeben  werden,  können 

als  Bestellgut  sngenommen  und  befördert  werden,  wobei  die  Fracht  für  das 

Doppelte  des  wfarUichen  Gewichtes  berechnet  wird. 

Artikel  33. 

Haftung  für  Thiere. 

ß)  Die  Haftung  der  Eisenbahnunfemehnien  für  Verlust  oder  Verletxun;r 

von  zur  Befitrderung  angenommeneu  Hunden,  Pferden  und  anderen  lebenden 

Thieren  wird  vorbehaltlich  der  Bestimmung  des  Artikels  28  durch  die  für  den 

Oflterverkehr  in  Thell  IV  festgestellten  Bestimmungen  geregelt 

(*)  Die  Eisenbahnuntemehmungen  sind  nicht  verantwortlich  für  den  Schaden, 

der  aus  der  mit  der  Beförderung  der  Thiere  verbundenen  besonderen  Geflshr 
entstanden  ist. 

Sie  gewähren  keine  Flntschädigung,  wenn  der  Verlust  oder  die  Ver- 

letsung  durch  Entspringen,  Eaüeu,  Stessen,  Schlagen,  Schreck,  gegenseitige  Ver- 
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letziiiiiT.  l.rj.tKki'11  u.  (K-r^il.  heim  Hin-  ciiier  Ausladen,  während  der  Fahrt  oder 

beim  Aüienihall  aul  ik-r  Maimu  verursacht  i&t. 

{*)  Auch  sind  sie  nicht  für  den  Schaden  verantwortlich,  der  aus  der  Gefahr 

eatatebt,  deren  Abwendung  doreh  die  geforderte  Bec^eitong  besweekt  wird. 

(*)  Hieim  werden  alle  GelUiren  gerechnet,  die  nlebt  ans  einer  von  den 

Eltenbahnen  an  rertretenden  Beschftdigrung  des  für  die  BoH^rderung:  gebrauchten 

W.iL'onc  ont'itolu'n.  wie  am-h  i\u-.  npU  ̂ iori  (lun-li  entsprcchenHp  Aufsicht,  Wartung 

und  Fiittonni).''  (iei  ThuMe  wnlireiul  tier  Fahrt  hätte  vorfJTebeug^t  werden  k<"iniien. 
Besteht  eine  VerptlichtunK  2uni  Scliadeuersatz,  so  be8tinin)t,  sowohl  bei 

Verlutit  als  Beschädigung,  der  von  dem  Absender  angegebene  Werth  das  Uöctist- 

mati  der  lu  gewahrenden  Vergfifting.  Hat  eine  Angabe  des  Werthes  nieht  statl- 

geftattden,  dann  eind  folgende  BetrSge  ale  HOdisteätie  an  betrachten: 

300  11.  fftr  ein  Pferd; 

1*25  _    _    einen  Mastochsen: 

*M  ̂     r-   ein  anderes  Stück  Uindvieh; 

12  .    „     .  Kalb; 

86  •   »    n  Mastschwein; 

15  ff   .    „  mageres  Schwein; 

4  n    n     P  Spanferkel; 

7  «   ff     .  Sehaf  oder  eine  Ziege; 
4  -    -    einen  Hund; 

30  ,    -    I(X>  kg  anderer  Thiers. 

O  Bei  Werthangabe  ist,  ausser  dem  tarifmAssigen  Frachtpreis,  ein  ZuHchlag 

lUlIg,  der  1  vom  Tausend  der  gansen  angegebenen  Snmme  Är  Je  angefangene 

160  km  des  su  durcIdattfiBnden  gmnsen  BelOrdemngsweges  mit  einem  Ifindest- 

satze  von  höchstens  20  cts.  und  unter  Abrnndong  des  ZU  besahlenden  Betrages 

aof  5  C  ents  nieht  überschreiten  darf. 

C)  Die  Angabe  eines  höheren  Werthes  hat  nur  dann  bindende  Kraft,  wenn 

bie  von  dem  Bediensteten  des  Ausgaugsortes  auf  dem  Beförderungsscheiue,  oder, 

wenn  die  Beförderung  mit  einem  Frachtbrief  gescliieht,  von  dem  Absender  auf 

der  Adressselte  dieses  Frachtbriefes  nn  der  dain  bestimmten  Stelle  In  Bacb- 

Stäben  angegeben  ist. 

(>}  Thicre,  welche  unterwegs  oder  tot  der  Ablieferung  verietst  oder  ge- 

Ptcirhen  sind,  müssen  doch  anp-enonimen  werden,  unbesehaiiet  des  eventuell  be- 

stehenden ifechtes  auf  Schadener^ritz.  Die  Verletzunji'  oder  der  Tod  wird  auf 

dem  abzugebenden  Betorderungsschein  oder  dem  4uittirten  Frachtbrief  vermerkt. 

Artikel  84. 

"Lieferfrist 

(^)  Die  Lieferfrist  für  lebende  Ttiiere  (ausgenommen  Hunde,  welche  gemäss 

Artikel  80  «Is  Geplek,  nnd  lebende  kleine  TUere,  welche  geoklas  Artikel  19^ 

6.  Absan,  als  BesteJlgut  befördert  werden)  setnt  sieh  ans  Ezpeditiona-,  TVansport- 

und  Auslieferungsfrist  zusammen.  Die  Cxpeditions-  und  Auslieferungsfiist  sind 

in  Artikel  31  und  32  geregelt.    Ueber  die  Zeit  für  die  Beförderung  gelten  die 

Bestimmungen  de^  -2.  und  3.  Ahsatzc;»  dieses  Artikels. 

(-)  Findet  die  Beturderung  mit  Personen-  oder  gemischten  7A\gen  statt  und 

beginnt  sie  mit  dem  ersten  Tagesaug,  der  in  der  gewünschten  Kichtung  HÜirt, 
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dann  müssen  die  Thfcre  noch  an  diMuselbon  Ta^e  an  dem  BestimmunpHort  an- 

konnnen,  wenn  dies  uhne  Geßihrduug  des  regelinilssigen  Zag^^erkehrs  möglich 

ist,  und  auf  den  UebergaugssteHonen  «nachUeasende  ZOge  fär  die  B«l8ird«raiig 

▼on  lebenden  Thieren  vorgesehen  eind.  Unter  demselben  Vorbehalt  mfiasen  die 

Thiere,  deren  Bcfürderung  mit  einem  sfiiitereD  Zage  beginnti  ̂ IieMens  94Stun* 

den  nach  der  Abfahrt  dicaos  Ziiuros      der  Bestimmung'astation  angekommen  sein. 

{^)  Findet  die  Uefördcrunj^  mit  Güter-  oder  Viehzüjfen  statt,  dauu  darf  die 

Fahrseil  bis  zur  Bcstiniinuugsstatiou  für  je  angefangene  löO  kui  nicht  mehr  als 

9i  Stunden  betragen,  wobei  die  S4  Standen  von  Ifittemadit  nach  Abstempelung 

dee  Frachtbriefes  an  gerechnet  werden. 

{*)  Bei  Hunden,  die  gemfiss  Artikel  30  als  Gepftck  befördert  werden,  kann 

die  Auslieferung  binnen  der  in  Artik^  28  f&r  Gepttek  festgestellten  Frist  Tor- 

langt  werden. 

(•)  Im  übrigen  wird  die  Lieferungslnst,  vorbehaltlich  der  Vorsehrift  in 

Artikel  20,  gemftss  den  Bestimmungen  im  TheU  IV  berechnet.  Diese  Bestimmungen 

beliehen  sieh  auch  aof  die  ans  Ueberschreltnng  der  LteferMst  entstehenden 

Folgen. 

Die  Angabe  eines  höheren  pekuniären  Interesses  an  der  rechtzoitipen 

Lieferung,  als  die  ans  den  Bestimmunfren  des  Theilt*s  IV  sieh  ergebemle  Ent- 

schädigung hat  nur  dann  bindende  Kralt,  wenn  .sie  von  den»  Beamten  der  Aus- 

gangsstation auf  dem  Beförderuugsschein  oder,  falls  die  Beförderung  mit  einem 

Frachtbrief  geschieht,  von  dem  Absender  an  der  dafür  besttmmten  Stelle  der 

Adressseite  dieses  Frachtbriefes  In  Bnchstaben  angegeben  ist 

Für  die  Versicherung  ist  ein  Zuschlag  fÄllig,  welcher  für  je  angefangfene 

Ifi  km  der  von  den  Thieren  von  der  Ausgangs-  bis  zur  Bestimmungsstation  zu 

durchlaufenden  Entfernung  und  für  je  angefangene  luo  H.  der  vollen  angegebenen 

Summe  nicht  mehr  als  l  ct.  betragen  darf,  unter  Abrundung  auf  6  cts.,  mit 

einem  Mindeatsatae  von  höchstens  15  cts. 

B.  Leichen. 

Artikel  35. 

Beförderungsbedingungen. 

'ii  Der  Transport  einer  Leiche  inues  auf  einer  Ilauptstation  wenigstens  6, 

auf  einer  Zwischenstation  wenigstetis  1-2  Stunden  vorher  angemeldet  Merden. 

(*)  Die  Leiche  muss  in  einem  luftdichten  Sarge  eingeschlossen  sein.  Sie 

m«M  von  einer  Person  begleitet  sein,  die  sieh  eine  Fahrkarte  m  Utaen  hat. 

Es  ist  eriaubt,  eine  gehörig  eingesargte  Leiche  in  dem  Leichenwagen 

auf  einem  Eisenbahn wni^en  au  berördern.  Bei  der  Aufgabe  der  Leiche  moss  der 

Leichenpass,  der  nach  den  gesetzlichen  I!i"-tiiiinvinigen  für  die  Befürderune  \  on 

Leichen  gefordert  wird,  beigebracht  »verden,  welchen  die  Eisenbahn  übernimmt 

nnd  bei  Ablieferung  der  Leiche  zurückstellt. 

(*)  Die  BefSrdercmgsgebtthrea  mUssen  bei  der  Aufgabe  entrichtet  werden. 

(■)  Wer  unter  nnrtcbtlger  Beselchnnng  Leichen  snr  BefBrdenmg  bringt, 

hat  ausser  Nachzahlung  der  verkilrsten  Fracht  einen  Frachtroschlag  Im  vler> 

fscfaen  Betrage  der  Fracht  zu  entrüditen. 

(^)  Wenn  die  Leiche  nicht  binnen  (J  Stunden  nach  Ankunft  des  Zuges  auf 

der  Bestimmung»sUtlon  abgeholt  wird,  so  wird  sie  von  der  Ortsobrigkeit  gemäss 

Artikel  9  des  OesetMs  vom  iOl  April  1860  (Staatsblatt  No.  65)  belgeaetat 
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Artikel  96. 

Annahme  und  Beförderung.  Elnlleferung. 

(1)  Equipagen  und  andere  Fahneuge  werden  nur  tou  und  naeli  den  in  den 

Tarifen  angegebenen  Stationen  aur  Beförderung  angenommen.  Der  Absender 

mu88  wenigstens  24  Stunden  vor  Abfahrt  des  Zuges  von  der  Al)sicht  der  Ver- 

ladung Mittheilung  machen  und  die  W.i^eu  u.  s.  w.  wenigstens  eine  Stunde  vor 

dem  Abgang  des  Zuges  sur  Beförderung  aufgeben. 

(S)  Die  Beförderung  von  Equipagen  und  anderen  Falineagen  mit  Schnell- 
sftgen  kann  niclit  Terlangt  werden. 

(*)  Baiaende  können  in  iliren  Equipagen  Pinta  nelimen  gegen  Besalilung 
dea  Fahrpreises  für  die  erate  Sllasso. 

Die  Beförderunp  von  unbegleiteten  F'.<|ui|>a}ren  und  nndoren  Fahr7.onj?en. 
Vf»n  Möbelwagen,  .labniiarktswa^en  u.  ilertrl.  troschlolit  nur  mit  Güter-  oder  gv- 

mischteu  Zügen  und  auf  den  für  Güter  bestiuuutcn  Frachtlirief;  Menageriewageu 
werden  nur  nacli  besonderer  Ueberelnkunfk  swlaelien  dem  Absender  und  der 

Eisenbalinverwaltung  befördert. 

Artikel  37. 

Auslieferung. 

(1)  Die  von  Reisenden  beg'leiteten  Equipnp-en  und  anderen  Fahrzeuiyre  werden 

iiai  li  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  ^e^'en  Einziehung  des  Befördernnürs- 

scheines  aubgeliutert  und  »üsseu,  wenn  der  Zug  vor  6  Lhr  abends  ankommt, 

binnen  spitestena  8  Stunden  abgeliolt  werden.  Kommt  der  Zug  auf  der  Be- 

atlmmnngeatation  apiter  an,  ao  beginnt  die  Friat  erat  am  folgenden  Tage  morgena 

8  Vhr-,  für  jede  Stunde  längeren  Verweliens  kann  die  EisenbalmTerwaltung 
Standgeld  fordern. 

{-)  Für  di«'  .\uslleferung  ib>r  in  ilein  letzten  Alisatz  des  Art  H(>  erwHhnten 

Equipagen  und  anderen  Faliraeuge  gelton  die  Bestimmungen  des  Theils  IV. 

Artikel  88. ' 
Belaaaung  von  Gepftek  u.  a.  w.  in  den  Equipagen. 

Ea  ist  den  Beisenden  erlaubt,  In  ihren  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen 

Qeplck  (s.  Art  19)  au  laaaen,  aofem  dadurch  nicht  den.  Zoll-  und  Steuerror^ 

Schriften  suwlder  gebandelt  wird. 

Artikel  39. 

Kollendes  E  i  s  e  n  h  a  h  n  m  a  t  e  r  i  a  1. 

{})  Absender  rollenden  Eisenbahumaterials  sind  verpflichtet,  dies  vor  der 

Venendung  auf  den  Schienen  anftraatellen. 

^  Der  Tranaport  getehleht  mll  GUter>  gemiachten  oder  Sondenttgen* 

^  Den  Lf^mottren,  Tendern  und  TenderlolaMnotiveii  mnaa  ein  Be^gleiter 

beigegeben  sein.  Fftr  Personen-  und  QOterwageft  kann  aeitena  der  Siaenbabn* 

Terwaltuag  Begleitung  gefordert  werden. 

(♦)  Die  Begleiter  werilen  auf  den  Lokomotiven  und  Tendern  sowie  in  den 

Peraouen-  oder  Güterwagen  kostenlos  befördert.  Sie  sorgen  während  der  Fahrt. 
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für  (Ihn  Schulieren  und  »eben  die  Achsen  and  mechanischen  Theile  des  Ma- 
terials nach. 

(^)  Lokomotiveu,  Tender  und  Tcndcrlokouiotiveii  von  mehr  als  35  000  kg 

Elnselgewlcht  und  Lokomotiven,  Tender  and  Tenderiokomotlven  ron  geringerem 

Ctowicht,  welche  nicht  anf  eigenen  Bädern  laufen,  sowie  Penonen-  und  Gfiter- 

wagen  mit  mehr  als  3  Achsen  wrrdc^n  nur  nach  besonderem  Ueberetokominen 

SWischen  (lern  Absender  und  der  Eisenbahnverwaltung  ])ofi»rdcrt. 

(^)  KoUeudcs  Eisenbahninatertnl  uniss  binnen  '24  Stunden  nach  dor  Ankunft 

abgefahren  werden;  für  jede  weitere  iStunde  kann  die  Eisenbahn  Verwaltung  da» 

tarifinttsslge  Standgeld  verlangen. 

Artikel  ^Oi 

Haftpflicht  für  Equipagen  und  andere  Fahrseuge. 

0)  Die  Eitenbahannternehmen  haften  für  die  beförderten  E<|uipagen  und 

anderen  Fahrzeuge  geniHss  den  Bestimmungen  fiir  den  Qüt«rverkelir,  soweit 

diese  auf  den  Gej^enstand  anwentlbar  sind. 

C)  Sie  sind  nicht  verantwurtllch  für  den  Schaden,  der  aus  der  Gefahr  ent- 

standen ist,  deren  Veim^duug  durch  die  vorgeschriebene  oder  Ton  dem  Ab- 

sender flreiwillig  fibemommene  Bei^ei^iag  besweckt  wird. 

A  Der  von  dem  Absender  angegebene  Werth  bestimmt  im  Falle  der 

Schadenersatsforderong  Ar  Verlnst  oder  Beschidigong  das  HOchstmass  der  ma 

leistenden  Vergütung-. 

(♦i  Die  Werthaugabe  darf  sich  nur  auf  die  Equipagen  oder  anderen  Fahr- 

seuge, niclit  auf  die  darin  befindlichen  Gegenstände  bezielien. 

v^)  Im  Falle  von  Werthangabo  wird  der  in  den»  Tarif  angegebene  Fracht- 
preis für  den  Wagen  nm  einen  Znschlag  erhflht 

Dieser  Zuschlag  darf  für  je  angefimgene  180  km  der  gansen  BeiOrderongt- 

strecke  nicht  mehr  als  eins  auf  das  Tausend  der  für  das  Fahneug  angegebenen 

vollen  Summe,  mit  einem  Mindestsatz  von  höchstens  15  CtS.»  Unter  Abrundung 

des  SU  bezahlenden  Betrage»  auf  5  cts.,  betragen. 

C)  Wird  kein  Werth  angegeben,  dann  ̂ --ilt  als  ausgemacht,  dahs  ilie  Ent- 

schttdigimg  für  jedes  Fahrseug  mit  Einschluss  der  bieh  darin  betindenden  Gegen- 

sMade  söwohl  bei  Verlust  als  auch  bei  BeschRdigung  nicht  mehr  als  600  fl.  be- 

tragen soIL 

Die  Angabe  eines  höheren  Werttes  als  GOO  i.  lir  eine  unter  Begl^tung 

eines  Beisenden  versandte  E<|uipagc  ist  nur  dann  rechtsgültig,  wenn  sie  von  der 

Ausgangsstation  auf  dem  Befördorungsschein  angegeben  ist;  die  Angabe  eines 

höheren  Werthes  für  ohne  Begleitung  versandte  £<(uipagen  geschieht  gemiiss 

den  für  Güter  festgesetsten  Bestimmungen  (siehe  Artikel  67). 

Artikel  41. 

Lieferungsseit 

(1)  Die  mit  Pergonensllgen  Tevsandten,  von  Reisenden  begleiteten  EquK 

pagen  und  anderen  Fahrzeuge  werden  mit  denselben  Zügen  nach  der  Bestimmungs- 

station durchgefahren;  wenn  sie  unterweps  den  Zug  wechseln  müssen,  brauchen 

sie  erst  mit  deui  folgenden  Personenzug  an  der  Besünunungsstation  angebracht 

lu  werden. 
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(>)  Die  LiefmingszeU  für  &Ue  anderen  EquifMigen  und  Ffthneoge  ist  die- 
selbe wie  fiir  Frachtgut. 

Dia  UaftpÜicbl  für  deu  durch  Ui'berschreituug  der  Licferungueit  ent- 

staataen  Sduden  eittradU  eieh  in  der  Hegel  nicht  welter  «Is  nnf  ZaUnng  von 

bödittene  15  IL  für  jede  snrttekgebliebene  Equipage  und  lOr  jede  «ngaliuigwieii 

24  Standen  der  VersAumniss.  Die  Angabe  eines  höheren  pelcuniären  blereeaea 

aa  der  rechtzeitigen  Ablieferung  von  unter  Rejrleitung  von  ReiscTulpn  versandten 

Etjuipagen  und  amlcrfii  FahrztMi<r<'n  ist  nur  dann  von  rcchtsverbiudlicher  Kraft, 

wenn  sie  von  der  Aubgangsütation  auf  dem  Befurderungsachein  angegeben  ist; 

für  Ek^oipagen  und  andere  Fahrzeuge  ohne  Begleitung  erfolgt  die  latereeseaagabe 

genlit  den  BettimiBaiigen  fOr  Oflter. 

O  In  beiden  FlUen  ist  einZnaeldag  AlUgi  weicher  Ar  die  Totte  Entfernung 

von  der  Ausgangs-  bis  zur  Bestimmungsstation  2  Cts.  für  je  angefangene  15  km 

und  lOü  fl.  de»  angegebenen  Werthos,  mit  einem  Mindestsätze  von  iittchstens 

15  rts.  und  Abrunduug  auf  einen  durch  15  Cts.  theilbareu  Betrag,  nicht  über- 
schreiten darf. 

(SsUitsMft) 

ItalieD,  OesetzentwnrfiO  betr.  Qewähnmg  eines  Staatsbeitrages  znr 

Erhöhung  der  Bezüge  der  Bediensteten  der  SBetriebsgesellBchaften. 

(Von  der  Regierung  der  Landesvertretung  vorgelegt  am  19.JliiilW8| 

veröffentllciit  im  Mon.  d.  »tr.  ferr.  vom  ̂ l.  Juni  VJJrl.) 

Die  Unzufriedenheit  der  Bediensteten  der  3  BetriebsgeBellschiitten,  nament- 

lich auch  in  Bezug  auf  die  ihnen  gewährten  Bezüge,  hat  schon  zu  vielfachen 

Erörterungen  in  der  itaUenlachen  Presse  und  In  der  Laadesvertretung^)  Anlsss 

gegeben.  Diese  UnsuMedenheit  steigerte  »Ich  anfangs  dieses  Jahres  derart,  dass 

die  Bediensteten  mit  einem  Ausstand  drohten.  Die  Regierung  sah  sich  deshalb 

genöthigt,  mit  den  Gesellschaften  wegen  mindestens  tlu-ilweiser  Bew  illig;un^^  der 

Forderungen  der  Bediensteten,  soweit  solche  als  l)ere(  htijrt  angesehen  wurden, 

in  Verhandlung  zu  treten.  Nach  dem  Ergebniss  dieser  S  erhandluugen  haben  die 

8  OeBellschaften  sich  bereit  erklärt,  zur  Erhöhung  der  Bezüge  der  Bediensteten 

für  die  Zeit  vom  1.  Janaar  1908  bis  snm  Ablauf  der  BetriebsverMge  am  1.  Jnli  19QS 

ihrerseits  lusammen  etwa  18  Wllionen  Lire  su  bewilligen,  wenn  seitens  des  Staates 

weitere  lO'/s Millionen  Lire  beigetragen  werden,  sodass  die  Bezüjre  der  Bediensteten 

für  die  angrcgebene  Zeit  im  ganzen  um  etwa  23V>  Millionen  Lire  erhöht  werden. 

Durcii  das  vorgelegte  Gesetz  soll  die  Regierung  ermächtigt  werden,  zu  dieser 

Elrhöhung  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1902  bis  1.  Juli  1906  bis  zum  Uöchatbetrage 

▼on  lOVi  Millionen  Lire  belsntragen. 

Die  mir  Deckung  dieser  nenen  staatlichen  Ausgabe  eiforderUehen  Mittel 

soUen  von  den  seitens  der  Betriebsgesellschaften  nach  den  Bestimmungen  der 

Betriebsvertrige  vou  1086^}  hall]|jAhrlieh  zu  leistenden  Zahlungen  vorweg  enfr- 

>)  Nach  einer  Mittheilung  des  Mon.  d.  str.  ierr.  vom  26.  Juli  1902  hat  die 
Gaiietta  UfBeiale  diesen  Entwurf  als  Oesets  verBfrentlicht 

*)  VergL  den  AolSata;  „Der  Bericht  des  Aussehnases  fOr  die  UoleMaehnag 

der  Verhältnisse  der  italienischen  Eisenbahnbediensteten''  Im  Archiv  1900  Sb  1IS51L 

VergL  Artikel  »  des  Vertrags  mit  der  Mitteimee^esellschaft  im  Archiv 

lbö6  &  374. 
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nommen  wordon,  b«^vor  diese  Zahlungen  an  die  StaatHka$8c  abgeliefert  werden. 
Um  den  dadurch  für  die  Staatskasse  entstehenden  Ausfall  mindesteaa  theilweise 

«a*  «netMn,  soll  rom  1.  JoU  1902  ab  die  Steuer  von  6  Centetiinl,  fUe  diiMli  kSiiigL 

Bitass  Tom  4»  Jall  1997  auf  die  BefBiderang  dM  gewObnllehen  «ad  d««  bewhieii- 

nigten  FtaMbtgato  auf  Eisenbahnen  gelegt  ist,  auf  16  Centeilail  Ar  jede  Seadimg 

erhöht  werden,  woratis  eine  jfthrliehe  Mehreinnahnie  vnn  10150)0  Lire  erwartet 

wird.  Ferner  sollen  auch  die  seither  steuerfrei  frelassene  Beiorderung'  mit  Tram- 

bahnen mit  mechanischer  Zugkraft  (mit  Ausnalune  der  städtischen)  and  der  Post- 
omdungen  vom  1.  Juli  190S  ab  mit  Steueni  belegt  werden;  Dleta  Staum  aoUen 

betragen  bei  den  Trambahnen:  8  %  dee  BeIHrderangapreiMt  IBt  Baiaende,  Oaplck, 

Hunde,  Vieh  und  Güter,  bei  der  Post:  5  Centeslml  für  jedes  Postpacket  im  €to> 

^Ticht  bis  7.U  R  und  10  rcntc.«iiiii  für  jedes  mehr  als  :?  kis  wieirendo  Packet. 

Die  durch  diese  ueuen  Steu.  rn  jiihrlich  zu  erzielende  Kinuahme  wird  verauschla^-t 
für  die  Trambahnen  zu  67uOkx)  Lire,  für  die  Postsendungen  zu  537  000  Lire.  Die 

im  ganaen  nach  dem  Qesetse  sich  ergebende  ttaatUiehe  Mehreinnahma  wird  da- 

nach auf  etwa  SS90000  Lire  berechnet  Der  danach  aur  Bestreitnag  dar  Hehr- 

kosten  noch  ungedeckt  bleibende  Betrag  soll  auf  den  aligemeinen  Staatshaushalt 
(Ibemommen  werden. 

Frankreich.   Gt  >..'iz  vom  18.  Juli  19Ü2,  betr.  die  Kuiizessiniiirung  einiger 

Eisenbahnlinien  an  die  Pari3— Lyon — Mitteimeer-Bahn. 

(Veröffentlicht  im  Journal  ofHciel  de  la  Röpubliqu«  frou^ise  vom 

S«.  JttU  190i). 

Der  Vertrag  wird  genehmigt»  den  der  SOnlster  der  dUbntlidien  Arbeitea 

mit  der  genannten  BalmgeseUsoliaft  Ober  den  Ban  der  linien  Niaaar-ftalienische 

Grense,  Chorges— Barcelonette,  Moutiers  — Bourgr  St.  Mauriee,  Bourron— Melnap 

Chambori^aud -Bessf^pres  und  IVAijrue^.-M(>rte,s— (rran  dii  Koi  am  24.  Januar  1902 

abg«'Hehlo8.Hen  hat;  die  Linien  werden  den  BeMiuuuungeu  des  Oesetates  vi>m 

2ü.  November  lötiS  unterstellt.  .  • 

Erlas  B  des  Präsidenten  der  Republik  vom  12.  Jnli  1902,  betr.  Ab- 

'    Änderung  der  Bestimmungen  Aber  die  Pensionskasse  der  Staats- 
bahnangestellten. 

(VetöfTentlicht  Im  Joomal  ofHeiel  de  la  RipubUqne  ftwfalse  No*  196 

vom  21.  Juli  l\m.) 

An  die  Stelle  der  Kassenordminfir  vom  ISjJanuar  1883,  die  durch  Erlasse 

vom  9.  Juli  18HB.  n.  Juni  1891  uii<l  Mai  1888  abgeändert  ist,  tritt  eine  neue 

Orduung,  die  vom  14.  Juli  lijiu2  ab  Gilti^keit  hat. 

Die  wichtigsten  Bestimmungeji  der  Ordnung  sind  diese: 

Artilvel  1. 

Von  der  Verwaltung^  der  StAJitsbahnen  wird  eine  Pen^innskasse  fcni-'-i'  d»' 

retrailes")  ;;<'bildet  für  die  Anj^estellten  und  KtHndiircn  Arbeiter  aller  Dien.st'^wrijf© 
(ies  ageuth  et  ouvriers  faisant  partiu  du  personnel  conuni»sionu^  de  tous  Ws 

senrlees). 
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Artikel  2. 

Dieser  Kasse  Hiessen  folyonde  BeitrUire  zu: 

1.  von  dem  Jahresgeluilt  der  tVst  an^'estellU'O  Beninten  werden  5O/0  in 

monatlichen  Tbeilbeträgen  zuruukgelialton,  Vis  Gebalt»  wird  bei  der 

ertton  Ermmnwng  nnd  Vii  der  Erböhunif  liel  OihaltBsteigerangisii  eb«ii- 
fklli  lOrftdtgdiAlteai 

2.  von  den  auf  Zeit  bezahlten  Arbeitern  werden  5%  des  Lohns  und  bei  der 

ersten  Einstelliuig  ein  voller  >fotiat9loho,  bei  Lohnsteig'orung'en  V12  der 
Erhühujig  zurückbehalten;  der  Abzug  de«  ersten  yiooatslohus  Iwnu  auf 

2  Jahre  Tertheilt  werden} 

&  die  Yenrellnoc  Mgt  6%  der  Gehalle-  und  LohiuiiiiuneD  bei; 

4U  die  Zizuen  dee  KAMenyermögen»  fliesten  der  Kasse  sn; 

Sb  sonstige  Zowendmigett  und  ErginmngsbeitrSge  d«r  Verweltimg. 

Artikel  8. 
f 

Die  tnrflekbelialtenen  Geiialte*  und  Lobnbetmge  werden  ohne  Zinsen  ans- 

g^salilt: 

1.  (ItMi  Beamten  und  Arbeitern,  die  aus  irgend  einem  Grunde  den  Dienst 

ohne  Pension^ansprui  h  vi  rlasscn; 

2.  den  Wittweu  und  W&meu  vou  Aitgestellteo,  die  vor  Ablauf  einer  16jährigen 

Dienstaeit  sterben; 

8.  den  AngesteliteUf  die  es  bei  Ihrer  Penslonining  fordern. 

A  r  t  i  k  f  1  4. 

Einen  Anspruch  auf  Penbion  hat  jeder  Angestellte,  der  5ö  Jahre  alt  und 

35  Jahre  im  Dienst  ist. 

Artikel  5  und  (j. 

Die  Pension  betrügt  die  HHltie  des  Gebalts  oder  Loims,  den  der  Angeätelite 

im  Durebsclmitt  der  letsten  6  Jalure  oder  im  Durehschnltt  der  gansen  DteostMit 

bezogen  hat,  je  nachdem  die  Berechnung  fflr  ihn  gfinsUger  ist:  sie  erhfiht  sieh 

für  jfdt^s  weiter»'  Dicnstjahr  um  Vso  bis  zum  Höchstbetrag  von  des  Gehalt» 

oder  Lohns:  der  Minde>ibetrag  ist  360  Kren,  für  die  Angestellten  und  180  Frcs.  fiir 

die  Wittweu  und  Waisen;  die  Pensionen  sind  nicht  übertragbar  und  nicht  pfitndbar. 

Artikel  8. 

Ajigestelhe.  die  infolge  eines  im  Dienst  erlittenen  Unfalls  oder  wegen  Er- 

reichung d»'s  Hilchstalters  pensionirt  werden,  haben  schon  nni  h  lojährigcr  Dienst- 

zeit einen  Pensionsanspruch ;  von  der  HHlfte  des  Gehnits  oder  Lohns  wird  für 

jedes  au  25  Diensfjahren  und  an  56  Altersjahreu  fehlende  Jahr  Vm  abgezogen. 

Lokomotirfiüirer,  Heizer  nnd  anderes  Zugpersonal  haben  schon  nach  20- 

jfthriger  Dienstzelt  und  im  Alter  von  SO  Jaliren  den  vollen  Pensionsansprueh. 

Angestellte,  die  aus  anderen  Gründen  vorzeitig  abgehen,  haben  nach  15- 

jühriger  Dienstzeit  einen  Pensionsanspruch  nach  der  in  Abs.  1  aufgestellten  Be- 

rechnungsweise; dieser  Anspruch  wird  erst  mit  der  Erreichung  des  65.  Lebens- 

jahres fällig. 

A  r  t  i  k  e  I  10. 

Bei  Falligl&eii  der  Pension  ist  der  Angestellte  berechtigt,  das  Kapital  der  ein- 

behaltenen  LohnbetiAge  su  fordern;  ̂   Pension  ermässigt  sieh  dann  «öf  die  Uttfie. 

Digitized  by  Gc.iv^^i»^ 



1174 Bechttpreeliaiicr  vad  OMetigebwig. 

Artikt  l  II. 

Die  Dienstzeit  wird  »Töt  vom  äw.  Lebensjahre  an  gerechnet:  das  Snper- 

nuniorariat  wird  keinesfalls  angerechnet.  Für  Angestellte,  die  ihrer  Militärpflicht 

genügen  imd  dann  in  den  Steatedienit  sorflcktretoD,  Verden  die  M tlMbdlens^tiire 

geredmeti  wenn  sie  flr  die  MiUtftiieit  den  Spröeentigmi  Absng  vom  tetelen  Ge- 

halt- oder  Lohnbetrage  innerhalb  drei  Jahre  nadiiahten. 

Artikel  12. 

Wittwen  und  Waisen  erhalten  die  Hälfte  der  Pension;  Wittwen  jedoch  nur 

In  Falle,  dase  die  Ehe  mindeetene  drei  Jabre  tot  der  niNgkelt  der  PcnsiiMi 

geaebloasen  oder  ein  Kind  darana  hervorgegangen  tat  Eine  Seheidong,  dJe  auf 

Yeriangen  deo  Mannes  sosgeaimNdien  ist,  hebt  den  Anaprinh  der  Wittwe  auf. 

Artilcet  14  bie  16 

enthalten  Uobergangs-  und  Verwaltangsbestimmungen. 

Schweden.    Allcrh«jchstcr  Erlnss  vom  3.  Dezember  1901,  betr.  die 

versuchsweise  Einsetzung-  eines  Ei.senbaliurath!?. 

Für  die  Jahre .  190*2  bis  1904  ist  ein  Eiseubalturath  nach  folgenden  Hanpt- 

gmndefttaen  versuchsweise  einzurichten: 

1.  Der  Eiaenbahnrath  hat  AnfaeUftsae  vnd  Gatacbten  m  ertheilen  in  allen 

Angelegenheiten,  die  daa  TerhUtniait  «wischen  den  Staatsbahnen  und  ihren  Be- 
nntaern  betreffen;  insbesondere  hat  er 

a)  sich  auf  alle  von  der  Staatsregierung  ihm  übcrwiesmen  Fragen  so 
Jiuisscrn ; 

b)  auf  Verlangen  der  Stant^bnhnverwaliung  sein  Gutachten  über  geplaote 

Aenderangen  in  den  Tarlfvorscluifleo,  in  der  Terkebrsordnnng,  in  den 

Orondlagen  der  Fahrpllne  XL  dergl.  absegeben; 

e)  über  «lif  zu  b)  genannten  Gegenstände  selbstitndige  Vorschläge  xn  machen. 

Technische  Angelegenhrnten,  Gehalts-  und  andere  Petaonalfragen  gehören 

nicht  zum  Geschäftsbereich  ties  Ei-Hf-nbahnrnths. 
2.  Der  Eisenbahnrath  besteht  aus  dem  Grcneraldirektur  der  Staatseisenbahneu 

«la  VoreitKendem  nnd  7  von  der  Begiening  fttr  8  Jahre  an  ernennenden  Mitgliedern, 

von  denen  eina  das  ataatsfinansielle  Interease,  eins  den  Ackerbau,  eins  den  Beig* 

und  Waldbau,  zwei  die  Induntrie,  eins  den  Handel  und  die  ScUlTahrt  md  eins 

die  Privath  ilincu  ̂ u  vertret«-ii  iiab(  n. 

1^.  Für  jedes  Mitglied  wird  von  der  lieirieruiig  ein  Stellvertreter  ernannt, 

der  im  Fülle  der  Verhinderung  des  Mitgliedes  enx  dei>»en  .Stelle  tritt. 

4  Der  Etsenbabnrath  «rwlblt  ans  seiner  Mitte  einen  stellvertretenden  Vor' 

altaenden. 

.')  Der  Eisenbahnxath  tritt  während  der  .Tahre  190-2  bis  i;i04  einmal  jährUch 
im  Frülijjilir  zu  einer  vom  Vorsitzenden  zu  besiiinmeiiiien  Zeit  in  Stockholm  tn- 

summen,  sowie  auttserdem  auf  Berufung  des  Vorsitzenden,  wenn  dieser  et»  lür 

nütbig  bchndet. 

g.  Der  Eiaenbahnrath  und  aoeb  der  Voraitsende  allein  sind  bereehtigt.  die 

Stellvertreter  blnamnaieben;  diese  haben  dann  glelebfaUs  beeehUeasende  Stimne. 
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7.  Bei  Stiimneii^^k'ichheit  «rifbt  die  Ansicht  des  Vorsitz.-iuieii  den  Ausschlag:. 

8.  Die  Oberdirektureu  der  KiscububnverwaUimg  köiuiea  au  den  Vurhand- 

IttiigttB  des  EtoenbaliimtliM  mit  beruhender  Stimme  theilnehmen. 

9.  Der  Ettenbelmralli  tot  berechtigt,  auch  andere  taehknndige  Personen  aar 

Berathnug  hinzuzuziehen  oder  auf  sonstige  Weise  deren  Ontaehten  einzuholen. 

10.  Der  Eisenbahnrath  kann  selbst  einen  Sekretär  sowie  sonstige  erforder* 
liehe  Hilfe  nnuehnien. 

11.  Unmittelbar  nach  Schluss  einer  jeden  Versauunluug  ist  durch  Venuitt- 

lung  des  Vorsitaenden  ein  Exemplar  des  Protokolls  dem  Minister  des  Innern  au 
übersenden. 

12.  Becfatzeitig  vor  Ablauf  den  Jahres  1904  hat  der  Eisenbahnrath  einen 

Bericht  über  seine  Wirksamkeit  der  RpLrierunjr  voraule^ron. 

18.  Die  .Mitjrlieder  des  Eiseiibaiinraths  sowie  die  einberufenen  Ersatzmänner 

erhalten  eine  Ent.schKdigung  von  15  Kronen  für  den  Tag  während  der  Zelt  der 

Verhandlungen,  die  auaserhalb  Stockholms  wohnenden  assserdem  Belsekosteii  «od 

Diäten  fttr  die  Belsen  naeh  und  von  der  Zusammenkunft  sowie  fttr  den  Aufenthalt 

in  Stockholm  nach  den  Sälsen  der  9.  Klasse  des  geltenden  Reieereglenmnts.  Auch 

werden  den  Mitjjliedem  des  Eisenbalinrfirhs  und  deren  KrsatzniUnnem  für  das 

ganze  Jahr  geltende  Freikarten  auf  den  Staatst  i-eiibahnen  gewährt. 

14.  Alle  mit  der  Wirksamkeit  des  Eisen bahnr&tha  verknüpften  Kosten  sind 

ans  Eispnbshnmittetn  zu  bestreiten. 

RnasUmd.  Kaiserlicher  Erlaes  vom  "^j^j'anrar^UMj-^'^' 

Uebemahme  dor  Eisonbalm  Moskau  —  Jaroslaw  —  Arcliaugel  in 

Staatsverwaltung. 

(Verüffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist,  der  Verkelirsan stalten 

vom  6./18.  April  1902.) 

Die  in  Geni.'lssheit  des  kaiserlichen  Erlas-ses  vom  f^'^**?!  i;k»i  für  den  Staat 11.  April 

antrekaufte  Eiseiiliahn  Moskau— Inrnslaw—Archan^el,  welche  seither  von  einem 

besonderen  Li<|nidation8an8schuss  verwaltet  wurdo,  geht  am  I.Januar  1902  in  die 

Verwaltung  des  Ministeriums  der  Verkehrsant^talten  über.  Zu  gleicher  Zeit  wird 

der  Llquidationsausschuss  aufgelöst 

Kaiserlicher  Erlass  vom  ^  Vvirruar  de» 

Ministeriums  der  Vcrkelirsanstalteu. 

(Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Mmist  der  Verkehrssastalten 

▼om         AprU  19QS.) 

Der  für  die  Umgestaltung  des  Ministeriums  der  Yerkelirsanstalten  naeh 

Erlasa  vom  3./15.  Mai  1ö<j«j  (vergL  Archiv  1900  S.      ff.)  auf  den  1.  Januar  1903 

fssfegesetate  Zeitpunkt  wird  auf  1  Jahr  hinausgeschoben. 
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Bespreohungen. 

Germershausent  A.,  VerwaltimgBgeriohtsdifektor  in  Anuberg.  Das 

Wegerecht  und  die  Wegeverwaltnng  in  Prenssen.  Zwei 

Bande.  Zweite,  TölUg  umgearbeitete  Auflage.  Berlin.  Carl  Hey- 

manns Verlag.  1900. 

Das  vorlie^oTulc  Werk,  das  schon  in  seiner  ersten  Autla^^e  vielm 

Hehörden  ein  unentbehrliches  Handbuch  geworden  ist,  hat  mit  Rttcksicht 

auf  die  inzwischen  ergangenen  allgemeinen  Gesetze,  wie  die  Landgemeinde- 

f»rdnung,  das  Kommunalabgubengeseiz  und  das  Bürgerliche  Gesetzbuch, 

auf  eine  grosse  Zahl  wegercchtlieher  Spezialgesetze  und  die  reichhaltige 

Kechtsprechnng  der  höchsten  Gerichtshöfe  eine  vollstftudige  Umarbeitung 

erfahren. 

Der  erste  Band  enthält  das  Wcgerecbt  in  systematischer  Darstellung, 

der  zweite  die  allgemeinen  nnd  die  provinziellen  Wcgege&ctzc,  sowie  die 

allgemeinen  Veirordanngen.nnd  provinsieUen  Beetinunungen  Aber  OffentUelie 

Wege  nnd  Chausseen. 

Fttr  die  Leser  des  Archivs  wird  es  Ton  Interesse  sein,  dasa  im 

ersten  Bande  anch  die  Verpflichtungen  des  ESsenbahnnntemehmers 

in  Bezog  anf  das  öffentliche  Wegewesen  eingebender  Erörterung  onter- 

zogen  werden.  Die  Elsenbabnverwaltungen  werden  diher  nidit  nur 

hinsichtUoh  des  allgemeinen  Wegerechts  sich  ans  dem  Buhe  jederzeit 

Batb  holen  können,  da  die  gesammte  Gesetzgebung  xmd  Beehtspreohnng 

in  fibersichtlicher  Anordnung  berflcksichtigt  ist;  sondern  sie  finden  darin 

anch  verschiedene  die  Eisenbahnverwaltung  berflhrende  besondere  Furagen, 

wie  die  HersteUnng  nnd  Unterhaltung  der  Bahnhofhznftihrwcige,  ansfllhr- 

lieh  dargestellt 

Grade  in  Bezng  anf  die  letttere  Frage  wird  man  allerdings  dem 

Verfasser  nicht  durchweg  beistimmen  können. 
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Auf  S.  304  führt  or  aus,  dass  in  allen  Fällen,  wo  ein  We^  gehaal 

werden  müsse,  weil  olme  ihn  (l<  r  H.ilmliof  für  das  reisende  und  Güter 

vertVaelitt-ntle  l'uljlikum  nicht  ̂ enüj4eud  zuf^fin^^ieh  sei.  und  wo  ein  all- 

g^enieines  örtlielu-s  VerkelirsUedürfiiiss  nielii  !>»  >tehe,  die  Wef^epolizei- 

behörde  k«'in  Ki-cht  halir  t'inzu^reifeu  uud  (U;r  We^ehaupHichtige  keine  • 

Prtieht  zu  bau«  !!,  hu  Aiischluss  an  da.s  Erkenntniss  des  ( >hei'verwjdiiinfr??- 

perichts  vuni  31.  Oktober  1804  (Kntsch.  Bd.  27  S.  181  i  eiklart  er  es  für 

die  Aufgrabe  der  Landespolizeibehörde,  in  solchen  Falh  i!  den  Eis<  iii^;iliu 

unt«"rn'  hnier  zur  IlersteUunp:  der  erforderliehen  Verbindungswege  unzu 

halten.  Auch  das  auf  S.  16—18  wiedergegebene  Erkenntniss  des  Ober- 

verwaltung->.gericht8  vom  8.  Mai  1884  (Entsch.  Bd.  10  S.  210)  scheint  die 

^Vege,  die  den  Bahnhof  mit  dem  öffentlichen  Wegenetze  verbinden,  all- 

gemein für  Theilo  der  BahnanUge  zu  halten  und  ihre  Herstellung  durcli- 

weg  vom  Eisenbahnantemehmer  zu  fordern.  Aelmlioh  das  Erkenntniss 

▼om  20.  Februar  1896  (Entsch.  Bd.  77  S.  316).  Die  Polemik  Gleima 

(Etseabahnbanrecht  S.  222  tl.)  gegen  diese  grundsätslicbe  Anffassang  ist 

vom  Verfasser  nicht  genügend  gewürdigt  worden.  Insbesondere  sind  die 

AusfQhnmgen  Gleims  (a.  a.  O.  S.  225,  219)  ttber  die  onzweidentige  Ab- 

sieht des  Geseugebers  hinsichtlich  des  Umfangs  der  den  Eisenbahnnnter- 

nehmem  zn  machenden  Anflageu,  die  in  der  Fassung  des  §  14  des  Ent- 

eignungsgesetzes  Ausdrack  gefanden  hat,  nicht  widerlegt  worden.  Mit 

Recht  hat  Gleim  darauf  hingewiesen,  dass  der  Entwurf  des  §  14  —  wo- 

nach dem  Unternehmer  die  Herstellnng  aller  Anlagen  auferlegt  werden 

konnte,  die  im  Öffentlichen  Interesse  nothwendig  werden  —  gerade  zu 

dem  Zwecke,  um  zu  verhindern,  dass  der  Eisenbahnuntemehmer  an  Stelle 

der  Gemeinden  zur  HersteUung  der  Eisenbahnzufhhnvege  angehalten 

werden  könnte,  dabin  abge&ndert  worden  ist,  dass  ihm  derartige  Auf- 

lagen nur  aar  Abwendung  von  Gefahren  uud  Nachtheilen  gemacht  werden 

dürfen.  Da  §  14  des  Enteignungsgesetzes  die  endgOltige  Grundlage  fflr 

die  den  Eisenbahnuntemehmer  hinsichtlich  der  Nebenanlagen  treffenden 

Obliegenheiten  bildet,  so  erscheint  die  auf  der  Vorschrift  des  §  15  des 

Enteignnngsgesetzes  beruhende  Auffassung,  dass  die  die  Flanfeststellungen 

betreffenden  Bestimmungen  des  Eisenbahngesetzes  nur  in  diesem  Sinne 

verstanden  werden  können,  durchaus  gerechtfertigt 

Unter  Berufung  auf  Bering,  (Rechte  an  öffentlichen  Wegen,  S.  116  ff.) 

wird  demgegenüber  zur  Begründung  der  vom  Verfasser  vertretenen  An- 

sicht ausgeführt,  die  Nothwendigkeit  der  Herstellung  eines  öffentlichen 

Weges  und  die  Pflicht  des  Wegebaupflichtigen  zur  Unterhaltung  eines 

von  der  Eisenbahnverwaltung  hergestellten  neuen  Weges  lasse  sich  nicht 

allein  ans  dem  Umstände  ableiten,  dass  der  Weg  für  den  (S^werbebetrieb 

der  Eisenbahn  und  zur  Befriedigung  des  Verkehrsbcdttrfhissos  des  die 

Ari'biv  für  RixcnbduiwMra.  IMC.  tu 
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Eisenbahn  benutzenden  Publikums  unentbehrlich  sei  (S.  354).  Die  Ver- 

weisung auf  den  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahn  neben  den  Beddrftiissen 

des  Verkehrs  mit  Bezug  auf  öffentliche  Wege  üiirlte  hier  kaum  am  Platze 

sein,  da  <'s  sich  bei  den  dem  Eisenbnlmunteniehmer  zu  machenden  Auf- 

lagen nm  hoheitliche  Aiinrdnungen  handelt,  die  für  die  Gestaltung 

der  Bahnanlagen,  mögen  es  nun  solche  der  Suiatsbahnen  oder  der  l'rivat- 

eisenbahnen  sein,  sowie  des  Wegenetzes,  in  das  aus  Rücksichten  des 

Kisenbahnbaues  imd  -Betriebs  verändernd  eingegriffen  werden  moss,  ent- 

scheidend sind.  Dass  lediglich  durch  diese  Anordniingen  dem  Wegebau- 

pflichtigen  in  Bezug  auf  öffentliche  Wege  positive  Leistungen  auferlegt 

werden  sollen,  wogegen  Bering  (ö.  117  und  121)  einen  TbeU  seiner  Aus- 

lahnmi^en  riehtel^  ist  weder  im  ErlaBse  rom  7.  Demmber  1887  aoeb 

sonst  ausgesprodien  worden.  Bering  wendet  sieh  (a.  a.  O.  ß.  128  nnd 

124)  gegen  die  Darstellung  in  Gleims  Eisenbabnbanreeht,  dass  das  dem 

Slsenbalmiintemehmer  ▼erllehene  Enteignungsredbit  aof  den  fltr  Bahnhoft- 

znAdffwege  erfordeiüchen  Gnmd  und  Boden  nicht  ohne  weiteres  sawend- 

bar  sei,  weO  der  Zweck  der  Eisenbahnen  mit  der  BefOrdenmg  Ton  Per- 

sonen und  Gütern  von  nnd  nach  den  Bestlmmongsstationen  erschöpft  sei, 

nnd  weil  die  WeiterbefOrdenmg  nach  und  das  Abholen  von  den  betref- 

fanden  Behansongen  an  sich  nicht  an  ihrer  eigentliohen  Aufgabe  gehöre. 

Er  glaubt  sie  mit  der  AnsfOhrnng  widerlegen  an  können,  dass  Gleim 

(a.  a.  O.  8.  60)  selbst  als  Aufgabe  der  Eisenbahnuntcmehmnng  „die  Ver* 

mitteluttg  des  OlPenilichen  Transportrerkehrs**  beseichne  und  dadurch 
angestehe,  dass  die  Herstellnng  der  Anlagen,  durch  die  eine 

solche  Vennittelung  des  Öffentlichen  Transportvoikehrs,  also  der  Anschluss 

an  die  bereits  bestehenden  Öffentlichen  Verkehrsanlagen  ennOglicht  werde, 

Pflicht  des  Eisenbahnuntemehmers  sei  Bering  ftbersieht  aber,  dass  die 

eben  erst  von  ihm  wiedergegebenen  Worte  Gleims  —  der  Zweck  der 

Eisenbahnen  sei  mit  der  Beförderung  von  und  nach  den  Bestimmungs- 

stationen erschöpft,  die  Beförderung  von  und  nach  den  betreffenden 

Behausungen  gehOre  nicht  zu  ihrer  eigentlichen  Aufgabe  —  keinen 

Zweifbi  darüber  lassen,  dass  unter  diesem  „Öffentlichen  Transportverkehr** 
nur  der  Verkehr  von  und  bis  aur  Bestimmungsstation  au  verstehen  ist, 

womit  der  Eisenbahnuntemehmer,  wie  Gleim  auch  auf  S.  60  auseinander- 

setzt, seine  Aufgabe  erflUlt  habe. 

Dagegctn  liegt  der  Gleim'schen  Ansicht  imverkennbar  die  Auffassung 
zu  Grunde,  dass  zwischen  der  Herstellnng  der  Bahnanlagen  mit  Einscbluss 

der  Wegetheile,  die  nach  dem  Eisenbahnplane  Theile  der  Bahnanlage 

selbst  sind,  sowie  deijenigen  Nebenanlagen,  die  znr  Abwendung  von 

Gefahren  und  Nachtheilen  nothwendig  werden,  einerseits  und  andrerseits 

der  Herstellung  solcher  Öffentlichen  Wegeanlagcn,  die  eine  Verbessenmg 
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des  bestohrnden  Znstandes  hfrbeitühreii,  zu  unterscheiden  ist  und  dasö  wohl 

Anlflf^fn  der  erstt-reu  Art  uacli  1.  14  des  Eisenlmhngesetzrs  dem  Eiscn- 

Ixihnunternehnier  zur  Last  zu  le^'cn  sind,  für  Anlagen  der  letzte  i*  n  Art  aber 

jeneGcsetzebvorijcluiften  niolit  in  Betracht  koraineu.  Diese  Ansicht  erscheint 

namentlich  dann  unangreifbar,  wenn,  wie  im  Erlasse  vom  7.  Dezember  1887 

jjfeschehen,  für  die  rfchtzeiti},'e  Herstellung  auch  der  Anlapi^en  letzterer  Art 

durch  entsprechende  Anordnungen  Sorge  getragen  wird,  so  dass  Bahn- 

und  Wegeanlagen  sich  in  zweckmässiger  Weise  ergänzen.  Wenn  in  einem 

(Germershausen  Bd.  1  S.  .ir)4)  in  Bezug  genommenen  Aufsatze  (Archiv 

18ü3  S.  1017)  erklärt  worden  ist,  die  Herstellung  und  üebemahme  der 

Unterhaltiuig  dos  Bahnhofszufuhrweges  bilde  die  Voraussetzung  für  die 

AulHgo  und  einen  Prüfstein  für  das  Bedürfniss  der  Station,  so  ist  das 

offenbar  nicht  zur  Krörterung  der  Kochtsfrage  (vergl.  a.  a.  O.  S.  997,  998), 

sondern  lediglich  zur  Ausführung  der  durch  Jenen  Erlass  angeordneten 

Verwaltungsmassnahnien  geschehen. 

Genuerslmusen  verweist  im  übrigen  lediglich  auf  das,  was  Bering 

(a.  a.  O.  S.  124  ff.)  dagegen  vorbringt^  weshalb  dessen  Ausführungen  auch 

weiterhin  hier  berücksichtigt  werde.:  müssen.  Dieser  erachtet  die  Her- 

Btellang  der  Zufuhrwege  durch  die  Gemeinden  für  bedenklich,  weil  die 

Gemeinden  erst  die  Verleihung  iles  Entciguaugsrochts  nacbsacben  mttssten, 

was  von  der  Vorfrage  ai>luingig  sei,  ob  es  sieb  um  eine  OffentUchrecht- 

llche  Wegebaapflicht  bandle^  und  weil  diese  Vorfirage  vom  Oberverwal' 

tangsgeiiehte  derart  entecfaieden  werden  wOrde»  dass  die  Eisenbahnver- 

waltong  Bicb  scbliesslicb  docb  veranlasst  sehen  würde,  selbst  den  Weg 

berzostellen.  Diesem  Einwände  gegenüber  brancht  nur  daran  erinnert  zu 

werden,  dass  die  Verleihung  des  Enteignmigsrechts  kein  Akt  der  Redit- 

sprechong  ist,  sondern  gesetzmässig  aus  Grflnden  des  öffentlichen  Wohles 

durch  königliche  Verordnung  erfolgt.  Sodann  macht  Bering  geltend, 

dass  bei  Herstellung  der  ZiUMirwcge  durch  die  Gemeinden  die  Interessen 

der  Eisenbahnverwaltung  insofern  geschädigt  wflrden,  als  sie  die  Ver- 

fhgungsbeftigniss  über  den  Weg  verliere  und  nicht  mehr  die  Möglichkeit 

habe,  den  Anbau  und  eine  missbrftuchUche  Bcnutasung  des  Weges  durch 

ihre  eigenen  Organe  zu  verhindern.  Dieses  Bedenken  geht  von  der  irr- 

thOmlichen  Annahme  aus,  als  sollten  auch  Wegeanlagen  der  Herstellung 

und  ünterhalttmg  durch  die  Gemeinden  überlassen  werden,  an  denen  mit 

Rücksicht  auf  die  Bedürfhisse  des  Eisenbahn-Baues  und  -Betriebs  irgend 

ein  besonderes  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung  bestehe.  Trifft  dies 

aber  zu,  dann  sind  bostimmungsmässig  solche  Wege  als  Theile  der  Bahn- 

anlage von  dem  Eisenbahnuntemehmer  selbst  herzustellen  und  zu  unter- 

halten. Es  kann  mitbin  der  von  Bering  befürchtete  Fall  der  Schftdigung 

der  Eisenbahninteressen  überhaupt  nicht  eintreten.  Andererseits  ist  es 
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eine  iKttorisi-lie  Thatsache,  tlass  die  Balmhorszufuhnvcjre.  und  zwar  «ift 

schon  nacli  kürzt  r  Zeit,  Anl>auton  erlialtt  n  und  sieh  dadurch  dem 

rh,irakifr  von  Genieindestrassen  n/ihern.  Infnl<xiMl«'>-.'n  entstehen  Anf- 

wi!nlun;r<'n  und  I.,i>teii  für  Zwecke,  <lie  niit  dem  Eisenbahnwe^;.--!!  und 

desst  n  ni.lioo-.  nheiten  nichts  ZU  thun  haben,  8undcm  in  den  Kreis»  der 

Geraeinfleaufo:ai)fn  tall<n. 

Die  im  Krl.issc  von  1SM7  jrelroft'ene  Anordnnn<r  hat  sicii  durchans 

bewHlirt  und  d«  nK  iHspieclicnd  im  Frl.-issi'  vom  1  \  l)<'zend)er  1>^08  (E.V.I?!. 

S.  ;?HH'>  ihre  WfiitMc  Aus>restahun^  fif.i hrt>n.  Di«-  Ausführunfren  in  d<ui 

Hei  in^  selicn  Ünehe  ersclirinen  deshal'»  ::ur  Ik-stäti^in^r  der  v<»n  f^ernn-rs- 

hausen  verti<'i'Mi(  n  Ansieht  über  die  T?ahnliolszutuln*weire  wenig-  jreeiiiiiet. 

Die  Au!lu>-unjt(  d<'s  Verfassers  ist  aber  auch.   cImuso  wie   die  An-- 

führunircn  df>  ( )berverwaltunirsof<M*icIits   über  di<  >i-  Fi-.i;:  ■.   mehr  «rrund- 

siitzlicluT  Natur.    Thatsäelilieh  wird  nicht  in   \bi-rde  gestellt,   da»  liahn- 

hofsitufuli nvcn-e  auch  (tfl'entliche  We«re  sein  k'iunt'u.    So  im  Erkcnntnis^i- 

vom  8.  Mai    Issi,  wo.  wie  aueii   Oermershansen   iS.  IH)   es  thut,  die 

Bahnhofsünfülirwe^f  in  HtTentliche  und  nicht-iUlentliclie  einfrctlieilt  werden 

Auch  das  Erk«'nntiiis>  vom  20.  Febniar  180b  erkh'irt  schliesslich  nur.  da?s 

der  Anschluss  des  F.ahnh"fs  an  das  Wep-netz  .,nicht  noth wendig:  durch 

einen  AlVfutliehen  Wefj  im  Sinne  des  ̂ renieinen  Wef^ereehts"   lier^t  stt-lli 

werden   müsse.     Ebenso   liat    der  Verfasser   die    erwähnte  Autfas-ung 

nii  iit  unbeding-t  aus;jesproehen,  sondern  nur  auf  den  Fall  bezogen,  ,.wi» 

ein  allf^emeines  r>rtliches  Verkehrsbedürfniss  idcht  besteht'".    An  ander«  ! 

Stelle  (S  18)  erkl/lrt  er  denn  auch,  dass  in  jedem  einzelnen  Falle  nacii 

dessen  konkreter  Laj^e  zu  prüfen  sei,  ob  ein  Zufuhrwe^  als  öffentlicher 

"Weg  angi  b  st  oder  Theil  der  Rahnaniagc  selbst  und  so  Privat w«  ̂ ^  -rj, 

nnd  dass  die  beim  Bahnban  getroffenen  landospoUzcilichen  Bestimmungen 

hierbei  entscheidend  ins  Gewicht  fielen. 

Für  den  einzelnen  Fall  ist  es  demnach  eine  Frage  thatsSchlicher 

Natur,  ob  ein  Bahnhofeznftihrweg  ein  Öffentlicher  Weg  im  Sinne  dos 

gemeinen  Wogerechts  oder  ob  er  Theil  der  Bahnanlage  ist  und  deshall) 

als  Piivatweg  zur  Verfügung  des  Eisenbahnantemchmers  steht  Im  Er- 

gebnisse trifft  die  Auffassung  des  Verfassers  also  mit  derjenigen  des 

Eriasses  vom  7.  Dezember  1887  zusammen,  da  auch  nach  diesem  die 

Frage  in  jedem  einzelnen  Falle  nach  dest^en  konkreter  Lage  entschieden 

werden  soll.  Nur  dass  der  Rrlass  grundsittzlich  von  der  entgegengesetzten, 

aber  durch  §  14  des  Enteignungsgesetzes  gerechtfertigten  Auffasi^unff 

ausgeht,  dass  die  Herstellung  und  Unterhaltung  der  Bahnhof^zuAihn\*ege. 

soweit  sie  nicht  Theil  der  Bahnanlage  in  die  nach  |§  4,  14  des  Elisen- 

bahngesetzes  fe8tzut«tellenden  EisenbahnplAne  auftmnehmen  sind,  als  Ver- 

besserung nnd  Erweiterung  des  öffentlichen  Wegenetzes  nicht  dem  Eisen- 
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M;ilinuutonielmier  aulzui'rl<';r.>Ti  ist  und  mithin  doni  crdontllchen  Wegebau- 

pliicdiligcn  zur  I-Mst  taUu  Jodi-nfalls  ist  durch  dio  Botinimung'on  der 

erwähnte  n  Erla>s«_'  Für>orp*'  L'  trutlVn,  da>s  die  Eisrnl)nhn]>liln(\  sei  ea  im 

"Wc^e  des  §  55  des  Zu!«tjindi{,'keits;je><  tzis  durch  polizeiliche  Anordnung 

anter  Zustimmung  des  We^n'l>aupfiic-Iitiir<'n,  sei  es  durch  besondere  Vcr- 

einbarttnj!:en,  in  Bezn^  auf  <lic  Hahnhofszufuhrwefre,  die  niclit  Tlieile  der 

Bahnanlage  sind,  ihn*  reehtzciti^'e  Krpinzunfj  finden. 

Auf"  S.  .'U)T  wird  au>^elühn.  dass  die  Wegepoliz<'il)eh(»rde  zuf^tändig 

sei.  die  lirpHanzun^  «^■ines  ritltutliehen  We^es  auch  (hmn  anzuordnen, 

wenn  es  im  hahnjM  iliz<*iUchfn  InH'rcssf  lie^e,  (hiss  dies  nicht  pfeschcdie. 

Zur  Abliilfe  wird  ifdi-xlich  darauf  verwiesen,  dass  die  v<trgesetzten  Be- 

hi'irden  «Mitsfirechende  all^^emeine  Aiioninunj^rfU  erlassr-n  kf'mnten.  Die 

K»  ehtsla;r<'  ist  liier  wohl  nicht  erschTiptend  jrenu^  V>ehanil»'lt.  Wie  in  dem 

ji'nt-r  Anst'iihrun^'  zu  Grunde  li<  ir''iiden  Krkenntnisse  des  ( )l»«-rvt  rwaltunj^- 

>;t'richt>  vom  -\.  Juni  1S!)7  (Ktir-ch.  Hd.  ."IJ  S.  JÜJtl".)  und  aueh  andi-rweit 

(z.  H.  in  dem  ̂ rleichialls  auj^rzi  .;,M-nt'n  Hrkenninisse  v<»m  H.  F«'l»ruar  IH«? 

Md.  31  S.  -Ol  ftVi  ant-rkannt  worden  ist,  kann  ein«-  wc;:(  ]iMlizfiliche  An- 

•  »rdnunjj,  insoweit  sie  mit  hahnpoli/.filii  lu-n  Intcn-ssL-n  kollidirt.  nicht  ein- 

sf'iTi«^  s^'f^'en  die  M-osnahnn-ii  dt-r  Ki><'nltaln>pr)lizci  diireh  die  Wt'tr«']»<dizei- 

h»„'h<"(rdf  volUtreekl  werdi  u.  -"iulrni  r>  ist  in  solchfii  Fallcii  die  Anrutuuf^ 

der  .Vul'sichtsIx'hOrde  zum  /werke  einer  einlndtliclirn  Kntseidiessunj;^  ge- 

boten. Hierdurch  wird  die  M(')i;;'lii'hkt"it  gc.^cluin'en,  bestehende  Kf»llisionen 

auszubleichen.  Ks  ist  al)er  nicht  erforderlich,  erscheint  un/\\  <  «  kiii,is>tg 

und  zuweilen  auch  ni<'hf  zulässij;,  di<>  Stellun},'nahme  der  l',ir><  iii>;dinlM  hurde 

bis  in  die  Exekulion>in^tanz  eines  <lurch}xeführten  Verwaitnn;^>sireitver- 

fahrens  zu  verschiel>en.  Vielmehr  sind  die  der  We^-e{»olizeil)ehrirde  vop- 

ire-^etzten  Sfaatsbeht"»rden  und  insbesondere  der  Minister  der  Atl'entlichen 

Arl)eiten  in  der  l^ajje,  auf  die  liefupiisse  der  Wcj^epolizeibehiirden  durch 

alljfenieine  oder  b(>s o ii d >•  le  Anweisiui;;en  einzuwirken,  sowie  bereits 

erlassene  Verfügungen  uuizu->  >ialien  oder  giinzlich  aufzuheben  (vergl, 

das  Erkt-nntniss  vom  -1.  .Jun!  IHUT).  Das  in  solehen  Füllen  einzu- 

schlagende Verfahri'U  ist  durch  den  —  in  einer  Anmerkung  auch  vom 

Verta>^er  in  Bezug  genommeneu  —  Erlass  vom  8.  November  181)7  all- 

genu'iu  ̂ ^eregelt. 

Die  Im  merkung,  dass  dio  Vollstreckung  einer  Entscheidung  gegen 

den  Eisenbahntiskus,  z.  B.  die  Ausführung  eines  Brückenbaues,  ohne  „be- 

sondere VV>rsichtsmassregelü"  nicht  erfolgen  könne  imd  demgemäss  hierzu 

die  ̂ Mitwirkimg"  der  zuständigen  Eüsenbahnbebörde  erforderlich  sei, 
kann  Aidass  zu  Missverständnisfieu  geben.  Es  darf  nicht  unbeachtet 

bhiiieü,  dass  die  HersteUong  oder  Aendemng  von  Wegeüber-  oder 

Unterfiihrungsbaawerkeii  nicht  nur  als  Akte  der  Wegeunterhaltung  auf- 
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gefawt  werden  dflrfen,  Bondem,  da  es  Bich  am  weBentlfche  Bestandthefle 

der  Bahnanlage  selbst  handelt,  Akte  der  Planfeatstellnng  sind,  zn  deren 

Anordhong  dnreh  §  4  des  Eisenbahngesetzes,  §  168  des  Znstlndlgkeits* 

gesetzes  nnd  im  Enteignimgsverfahren  durch  §§  14,  21  and  22  des  Ent> 

eignnngsgesetzes  andere  Behörden,  als  die  WegepoUzeibehOrden  berofen 

sind  (vergL  die  Erkenntnisse  des  Obenrerwaltongsgerlchts  vom  6.  HArz  1878^ 

Bntsch.  Bd.  3  8.  191,  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  von  1879  S.  120,  Tom 

31.  MOTZ  1883,  Archiv  1883  S.  410,  vom  21.  Oktober  1896,  Arehiv  1897  a  547). 

Kit  Recht  hat  aber  der  Verfasser  in  einer  Anmerlnmg  auf  den  Erlass 

vom  8.  November  1897  hingewiesen,  der  auf  jene  RechtsverhAltnisse 

Anwendung  findet,  und  damit  auch  diese  Rechtsflrage  zutreffend  beurtheilt 

Bei  der  Erörterung  des  Anspruchs  der  Hauseigenthflmer  an  städti- 

schen oder  Dorftatrassen  in  gewissen  FKllen  ihrer  Aenderung,  dessen 

ZurttckfUhrung  auf  ein  auf  stillschweigendem  Vertrage  mit  der  Oemeinde 

beruhendes  Dieustbarkeitsverhfiltniss  er  (S.  102 — 110)  in  eingehender 

Weise  nAhcr  begrOndet,  spricht  er  die  Ansicht  ans,  dass  seit  dem  Inkrad- 

treten  des  Bflrgerlichen  Gesetzbuchs  derartige  Dienstbarkeitsverhältnisse 

nicht  mehr  entstehen  können,  weil  sie  der  Eintraprnnp  bedürfen.  Es  mag 

dahingestellt  l)l<-n>on,  ob  nicht  diese  an  sich  zweifellos  berecliti<rten  An- 

sprüche nach  der  Kochtsprcchung  nur  auf  «  itn  r  dem  Dicnatbarkcitsver- 

h&ltnisse  anal  nn^-  n  liechtsp'undlnfire  (Quasis^ervitut)  beinihen  und  d<  >lialb 

auch  künfti^^  keiner  anderen  Ornndlage  bedüiien.  Wenn  aber  der  Ver- 

flssser  (S.  ausführt,  dass  der  Hauseip-nthüraer  —  abweichend  von 

der  sonstigen  Rejjel  —  immer  einen  Eutscb.ulig-unt^sanspruch  habe,  wenn 

die  StrassenvHninderunp  im  Interesse  des  Eisenbahubaues  erfolgt,  so 

kann  ihm  darin  nicht  beig<'treten  werden.  Die  angezogenen  drei  Er- 

ki'nntnisse  des  Reichsp^erichts,  auf  die  h-digflieh  verwiesen  wird,  bestätiiren 

diese  Austuhnin«j:  niciit.  Zwar  wird  in  dem  dem  Erkenntnisse  des  Reichs- 

gerichts vom  21.  Sej>tember  IHOö  (Rd.  3(5  S.  272)  zu  Gnin«le  Heftenden 

Ein/cltalle  austrcspnu'hen,  dass  die  damals  zu  Eisenbahnzw«'cken  erf'iltrte 

Aendcrunfr  <\>-v  St  risse  „ausserhalb  der  Zwecke  lie«je,  denen  der  Rejjol 

nach  di»'  <')rt'entliclie  Strasse  zu  dienen  habe",  und  der  Eisenbahnnmer- 

nehnier  für  entschHdijninjrsptlichtif:;  erachtet.  AVi*t  dieser  Ausspruch  be- 

traf nur  vorüberjjehende  Störun^nMi  der  K<"mniiuiikati*>n.  die.  wenn  sie 

aus  Zwecken  der  Strasse  selbst  enisj>rinp'n,  sieh  Jeder  ̂ 'fallen  lassen 

müsse.  Im  ül»ri^«"n  ist  indessen  luch  in  Jenen  drei  EntscluMdunj^en  an 

dem  allf;emeinen  Grundsatze  festj^eiialten  worden,  dass  bei  den  in  Rede 

stehenden  Reehlsverlialtnissen  ein  Entschüdig^unfrsnnsjinu  h  nur  begründet 

ist.  Wenn  der  Zuj^anp  vom  Ilaus^ruudstück  zur  Strasse  auf^^hohen  oder 

wesentlich  behindert  ist.  oder  tnit  andt  ren  Worten:  wenn  der  Zu-  und 

Abgang  zu  Fvam  oder  mit  Wa^en  abgeschnitten  oder  erheblich  erschwert 

.  ij  i^L.  Lj  Google 



Bücherschau. 1183 

ist  (Oermenluuiseii  Bd.  I  8.  113).  Eine  AusiiAhme  von  der  allgemeinen 

Regel  ist  aber  für  StnwaenTerftndenmgen  infolge  von  Eisenbahnanlageu 

—  abgesehen  Ton  dem  in  der  angezogenen  Entscheidnng  behandelten 

fVdle  Yordbergehender  Störungen  —  anch  in  jenen  drei  Entseheidmigeu 

nicht  gemacht  worden. 

Ein  Abschnitt  ist  dem  Gebrauche  der  Wege  zur  Anlage  von  Kleiu- 

bahnen  gewidmet  VerfiMser  Tertaritt  die  Ansicht»  dass  die  Pflicht  des 

ünternehmers  zur  Sicheiheitsbestellung  nicht  der  WegepolizeibebOrde» 

sondern  ledi^ch  dem  Wegebanpflichtigen  gegenllber  bestehe  (8.  180), 

und  dass  die  OenehmigungsbehOrde  die  Konzessionsdauer  nicht  für 

längere  Zeit  festsetzen  dttrfe,  als  das  Wegebenutznngsrecht  gemäss  §§  6,  7 

festgesetzt  sei,  weil  die  Zustimmung  des  Unterhaltnngspfltchtigen  Voraus- 

setzung für  die  Ertheilung  der  Genehmigung  sei  (S.  184).  Neben  der 

Zustimmung  des  Wegebaupflichtigen  gemäss  §  6  hftlt  er  noch  die  Zu- 

stimmung des  Wegeeigenthflmers,  wenn  dieser  mit  dem  ersteren  nicht 

identisch  ist,  fOr  erforderlich.  Der  Wegeeigenthflmer  ist  alsdann  In  der 

Lage,  seine  Zustimmung  von  der  Gewfthmng  einer  Entschädigung  ab- 

hängig zu  machen.  Da  das  Ergänznngsverfahren  nach  §  7  auf  Ihn  keine 

Anwendung  findet»  muss  gegebenenfalls  das  Enteignungsverfahren  ein- 

geleitet werden  (S.  121,  183,  186). 

Ehi  weiteres  Eingehen  auf  die  Einzelheiten  des  umfangreichen 

Weites  würde  zu  weit  führen.  Das  Besprochene  dürfte  erkennbar 

machen,  wie  wichtig  sein  Inhalt  vielfach  auch  für  die  Elsenbahnrerwal- 

tongen  ist,  so  dass  ihnen  seine  Beschafihmg  empfohlen  werden  kann. 
P-9- 

Haber,   Dr.   F.  C,   Professor.     Auf  dem    VVego   zur   Ei  sc  n  bahn - 

gemeinscliaft.   Stuttgait  1902.   Vorlag  von  Curl  Grünin^er. 

In  der  263  Seiten  umfassenden  Denkschrift  hat  der  Verfasser  es 

übernommen,  im  Auftrage  des  württenibergischen  Ilandelskammertages, 

der  sich  bereits  im  September  1901  für  einen  Anschliiss  des  württeni- 

bergischen Eisenbahnnetzes  an  die  prenssisch -hessische  Eisenbahngemein 

Schaft  ausgesprochen  hntt*%  die  für  diesen  Beschluss  massgebenden  Gründe 

darzulegen.  Die  Denkschrift»  die  den  gesetzgebenden  Faktoren  Württem- 

bergs unterbreitet  werden  soll,  würdigt  zwar  vorzugsweise  die  Verhält- 

nisse der  württembergischen  Eisenbahnen.  Der  Verfasser  zieht  jedoch 

in  weitestem  Umfange  auch  die  Verhältnisse  der  übrigen  mittelstaatlichen 

Staatsbahnen  in  den  Kreis  seiner  Betrachtungen  und  wägt  besonders  die 

allgemeinen  Gründe  ab,  die  alle  mittelstaatlichen  Staatsbahnen  in  gleicher 

Weise  zum  Anschloss  an  die  preussisch-hesaische  Eisenbahngemeiuscbait 
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treiben  sollten.  Die  Denkschrift  liefert  so  einen  wertbvollen  Beitrag  za 

der  in  der  Oeifentlicbkeit  Tiel  erörterten  Frage  eines  engeren  Zusammen- 

schlusses der  deutschen  Staatseisenhahnen.  Das  Stadium  der  Denkschrift 

kann  daher  jedem,  der  sich  für  diese  Frage  interessirt,  nnr  angelegentlich 

empfohlen  werden. 

Der  Verfasser  erörtert  znnftchst  die  Grfinde,  die  gegen  das  Bestehen 

verschiedener  getrennter  Eisenbahnyerwaltnngen  in  einem  wirthachaftUch 

zusammengehörigen  G(>))ietc  überhaupt  sprechen,  betrachtet  im  An- 

schhiss  daran  du-  Verhältnisse  der  mittelstaatlichen,  im  besonderen 

die  der  württomherjrischen  Staatseisenbahnen  und  kommt,  naclidt  ui  die 

verschiedene!!  MöglichlLeiten  einer  Verbesserung'  des  i)est(dK'nden  Zu- 

standcs  einer  Erörteninp:  nntensOjr''ii  worden  sind,  zu  dem  Er^'elmiss, 

dflss  das  württemberjfische  Interesse  dringend  einen  schleunigen  Anscliluss 

des  ̂ vii^ttenlborJ^■is;ohen  Eisenbahnnetzes  an  dio  proussisch-hessiseh«*  Eisen- 

h.dinp'meinsrhaft  erheisch«?.  In  einem  Schlnsskapitel  werden  dann  die 

Grundsiifzo  darfjolofjt,  die  nach  der  Meinung  des  Verfassers  fttr  den  Ab- 

sehluss  des  Oemeinschafts Vertrages  massjjehend  zu  sein  liättcn.  In  6 

Anlaufen  sind  oiiizelnc  Punkte  einpi'ehender  behandelt,  deren  ausführliche 

ErCtnerutig^  in  der  Denkschrift  selbst  die  Uebersicbtlichkeit  beeintriichtigt 
haben  würde. 

Unter  den  Giündcn,  die  nach  der  Meinung  des  Verfassers  auf  einen 

eiifjoren  Zusammeiischluss  der  deutschen  Bahnen  hindrflngen,  nenni  er  in 

ei  -tcr  Reihe  verwaltungstechniselie  und  volkswirthsch.iftliche.  Es  sei  klar, 

diiss  die  einzelne  kleinere  Verwjiltung  nicht  in  der  ljii;e  sei,  ihr  l'erst»nal 

wie  ihr  Betriebs-  und  Wagenniaierial  genügend  auszunutzen.  Es  sei  eine 

nutzlose  Verschwendung,  dass  heute  nocli  ohne  zwingende  Grilnde.  bloss 

deshalb  wt  il  die  Landesgrenze  erreicht  sei.  z.  B.  die  geheizt«'  Lokuin(»tive 

durch  eine  andeie  (»der  das  i^'rsonal,  auch  wenn  es  erst  einige  Stunden 

im  Dienst  gewi  ̂ eu.  durch  ein  anderes  ersetzt  werden  müsse.  Noch  un- 

wirth.schattlicher  sei  die  Kiirksondung  der  leeren  Wagen.  Als  ganz  beson- 

ders scl!;i<llirh  aber  müsse  der  Wettbewerb  bezeichnet  wer«leii.  der  in  der 

Natur  getiennii'r  Eisenl)Hhiiver\\ aiiungen  lie<re  und  dazu  fiUire,  dass  die 

Frachtgiiter  oft  finf  weifen  T'mwe;.reii  nach  ihrem  Bestimmiinf:^' »rte  geleitet 

würden.  Die  naturgemäs.«-e  Ewige  alles  dessen  sei  die  Selinuilerung  und 

Hemmung  »ler  Hasehheit.  Billigkeit  und  Pünktlichkeit  der  Lieferung.  Die 

Vereinheitliehuug  de^  (ieiii sehen  l-^isenliahiiverkehrs  sei  dalier  von  ,ein- 

schneidender  Bedeutung  für  Handel  und  Gewerbe  des  gesammten  Keiehe?. 

Für  die  mittelstaatlichen  Ei->eiibahnneize  und  namentlich  für  Würftem- 

In  Tg  müssten  aber  noch  fMl^rcihle  Gründe  massgebend  sein,  um  den  An- 

sehluss  an  ein  grosseres  Eisenbahnnetz  zu  suchen.  Eine  grosse  Verwal- 

tung sei  unter  sonst  gleichen  ZustAndeu  besser  im  btande,  das  Allgemein- 
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Interesse  wahizimehmeii,  als  die  kleinere;  in  Bau  und  Betrieb  Tersclulften 

sich  natnrg^mAss  bei  der  ersteren  die  grosseren  nnd  yerkehrsreioberen 

Union  nnd  Plätse,  bei  den  kleineren  Verwaltungen  dagegen  anderweitige 

Einflüsse  mebr  Geltung.  In  Württemberg  seige  sich  dies  besonders  in 

der  onzweckmAssigen  Anlage  seines  Eisenbahnnetses,  das  nicht  nach  einem 

einheitlichen  grossen  Plane,  sondern  doroh  Entscheidung  von  Fall  zu  Fall 

unter  Berücksichtigung  von  allerhand  Sonderinteressen  ausgebaut  sei. 

Werde  dadurch  schon  die  Rentabilit&t  der  kleineren  Eisenbahnnetze 

gegenüber  dem  grösseren  Unternehmen  beeinträchtigt,  so  komme  für  die 

uD'isten  der  kleineren  Netze  noch  das  Ueberwiegen  de^  weniger  roiunblen 

Nahverkehrs  über  den  Durchgangsverkehr  hinzu.  In  dieser  Beziehung 

sei  Württemberg  infolge  seiner  ungünstigen  geographischen  Lage  beson- 

ders ungtinstig  daran.  Es  sei  zwischen  Bad«  !!  und  Bayern  eingekeilt; 

diese  ix  iden  Staaten  leiteten  aber  ihrt-n  Verkehr,  wenn  irgend  möglich, 

nicht  über  Wüint«'!nberg,  sftiideni  über  ihre  eigenen,  wfnnjrlf'ich  längeren 

Linien.  Die  Folge  d.tv  in  sei,  dass  die  iiiittclstnatlichen  Verwaltungen  alle 

kaum  die  Hälfte  (h  v  Keiite  der  preu8sisch-he!<sischen  Eisenbahngemoin- 

schaft  'erreichten.  Während  deren  Rente  nach  der  Keichsstatistik  im  .Jahre 

1900  l,n*-/Q  betragen  habe,  habe  sie  sich  für  die  württembergischen 

Staatsbahnen  nur  auf  2,91  %  belaufen.  Ein  gleich  ungünstiges  Bild  für 

Württemberg  zeige  der  Betriebskoefttzient,  der  im  Jahre  1900  bei  der 

preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  nur  59,48  "/o,  bei  den  württem- 

bergischen Staatslmhnen  dagegen  70,'>s"/„  betragen  habe. 

Diesem  Rückgange  in  der  Rentabilität  der  württembergischen  Staats 

bahnen  stehe  eine  Reihe  von  Aufgaben  gegenüber,  die  hifolge  des  ül)er 

raschend  schnellen  Anwachsens  des  Gross-  und  Kleinverkehi's  an  die 

Eisenbahnvervvaltung  gestellt  würden.  Dahin  gehörten  dei-  Bau  weiterer 

Nebenbahn«',!!,  der  Ausbau  vnn  Bahnh'M'en,  die  Ei-gänzung  des  Betriebs- 

niittelparks,  die  Einlegung  weiterer  Pers«»nen-  und  SchiM-Uzüge,  die  Ilei'ab- 

setzung  der  Fiachtsätze.  Fahrpreisermässigungen  und  dergl.  Es  sei  klar, 

dass  die  wü!tleinbeigische  Verwaltung  zu  grossen  selbständigen  Kiscn 

bahnreforiiH'u  von  sich  aus  nicht  im  Stande  sei.  D«'nn  die  Schultern  seien 

zur  ü«'b«>niahine  eines  grossen  Risikos,  wie  es  namentlich  eine  durch- 

gi'eit<'n(le  Tai'ifretm-n!  erheische,  zu  schwach;  das  Gebiet  sei  zu  klein,  um 

bei  Schwankungen  der  Einnahn!en  inTolge  eiues  Wechsels  der  Konjunktur 

den  Ausgleich  in  sich  selbst  zu  ert)ringen.  Die  ungünstige  l->age  der 

Eisenbahnverwaltnng  mache  sich  aber  nicht  allein  auf  dem  Gebiete  des 

\  erkehrswesens.  sondern  auch  auf  den  and«'re!!  Gebi»  ten  der  Staats- 

verwaltung st«»i'*'iKl  bemei-kbar.  Eine  Reih«;  von  Steuerproblemen  harre 

ihrer  LOsung.  In  w«  lch  innigem  Zusammenhange  die  Lnsung  der  Steuer- 

probierae  mit  derjenigen  der  Verkehrsprobleme  stehe,  werde  durch  die 
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Erfidinmgen  in  HeMen  ▼«miMluRiUelit  HeMen  habe  ent  in  der  An- 

lehmmg  an  FlmaaMn  die  finanziellen  Mittel  snr  DnrchfUimng  einer  anf 

sozialer  Grundlage  anfgebanten  Stenerreform  gewonnen.  In  Wflrttemberg 

bOnge  die  TJnterbilanz  der  Bahnen  wie  ein  Bleigewicht  an  dem  Finanz* 

etat  nnd  hindere  jeden  Veranch  znm  Yoranschreiten  anf  dem  Oebiete  der 

Refonnen. 

Es  seien  aber  nicht  etwa,  wie  unermüdlich  seit  drei  Jahrzehnten 

behauptet  werde,  bloss  Erimerbedflrftiisse,  bloss  wirthsohafts-  nnd  flnanz- 

politische  Oesichtspnnkte,  die  anf  eine  stärkere  Zentralisirong  der  deut- 

schen Verkehrsanstalten  hindrängten,  sondern  es  seien  auch  patriotisehe 

Ideen,  wie  sie  diö  Beichsrerfassung  in  ein  bestimmtes  Programm  umge- 

gossen habe.  Denn  naturgemäss  bilde  die  Verelnheitlichnng  der  Ver- 

kehrswege „eine  Stärkimg  der  Reichsgewalt,  wie  sie  grossartiger  nicht 

gedacht  werden  kOnne,  eine  Belebung  des  Kationalgeftlhls  und  eine  mäch- 

tige Handhabe,  die  volkswirthschafklichen  Interessen  zu  fordern  und  alles 

wirthschaftliche  Leben  in  nationalem,  einheitliehem  Sinne  zu  beeinflussen 

und  zu  lenken". 

Scljon  im  Hinblick  auf  dieses  nationale  Moment  liege  es  nahe,  die 

Vereinheitlichung  des  Eisenbahnnetzes  auf  dem  Wege  der  Schaffung  von 

Kricliscisonbalinen  zu  suchen.  Der  Verfasser  glaubt  auch,  dass  eine 

BeiebseisenbahngeBetzgobung  einst  kommen  werde,  Ja,  dass  sie  noth- 

wendig  seL  Er  hält  diesen  Weg  zur  Zeit  jedoch  noch  nicht  fQr  gangbar. 

Es  sei  auBgesohlossen,  dass  Proassen  sich  zur  Z«'it  zur  Abtretung  seines 

Eisenbalnibrsitzes  an  das  Reich  verstehen  werde.  Denn  einerseits  seien 

die  Eisenbahnüberseliüssc  fttr  den  preussischen  Etat  zu  einer  Einnahme- 

quelle geworden,  die  dem  ganzen  Budget  einen  Halt  grtbe  und  auf  die 

die  pnnissische  Regierang  daher  nicht  verzichten  könne.  Andererseits 

werde  Preussen  nicht  geneigt  sein,  sich  der  in  seinem  Eisenbahnbesitz 

lie<xenden  Machtfülle  zu  entäussem.  Denn  bei  einem  T'ebergange  der 
prenssischen  Staatsbahn«Mi  auf  das  Reich  würde  die  Feststellung  der  Tarife, 

die  nach  prenv<i<rlirm  Stiiatsreeht  ein  ausschliessliches  Recht  der  Krone 

sei,  nicht  mehr  d^m  K'  inig  vi  in  Preussen.  sond'-rn  <b>ni  Ibmdi  srath  und. 

wie  nach  dem  Vorpin<j:  bei  dem  Kaiser-Wiliielm-Kanal  zu  <  !  \\  .int-n  sei. 

dem  Reichstag  zustellen.  Klicn-^o  fiussiehtslos  sei  das  .Stuben  nach 

Scliaffung  f'iiii  I\i  i(^h*^eistMi1>,iliii^*«'Sftzt's,  das  —  ohne  dii'  EiiT'  nthtinis- 

verhiiltnisM'  der  vcr-riiirdi-nrii  St.iutsl)ahnf>n  zu  Vicrührnn  —  oinhtMtlu'he 

Vorh/Utnissf  zu  scliMtVi  ii  !i  ittc  VAui-  siik-ln-  Kcgdung  könne  nur  dmn 

v<tn  Krfoltr  beijliMtrt  >oin.  wenn  eine  Zentralinstanz  mit  ausgedehnten 

Machtlu'i'u^'nisst'n  eingerichtet  werde.  Eine  derartige  gesetzliche  Regelung 

hiltte  abf-r  ein  starkes  Mass  von  Unterordnung,  d.  h.  die  Preisgabe  t  int  s 

wesentlichen   Stückes  der  Selbbiündigkeit  der  Bandesstaaten,  n&mlich 
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maaoher  Hoheitsrechte  in  Bezug  auf  Yerwaltong,  Ffnaazwirthtchaft  und 

Bechtspflege  zur  Voraassetziiiig.  Eine  solche  ünterordnnni^  irtbrde  sieh 

nnr  noch  wenige  nnterscheiden  von  der,  die  in  der  kftnflichen  Blngabe 

der  einzelstaatlichen  Bahnen  an  das  Beich  Ifige.  Dass  sich  zu  ihr  die 

▼erschiedenen  Verwaltungen  verstehen  wttrden,  könne  als  ausgeschlossen 

gelten.  Was  den  Gedanken  betreffe,  die  rerschiedenen  sttddentschen 

Eisenbahnverwaltnngen  zu  einer  süddeutschen  Eisenbahngemeinschafk  zu 

yereinigen,  so  sprAchen  gegen  ihn  vor  allem  gewichtige  nationale  Be- 

denken. Denn  eine  süddeutsche  Eisenbahngemeinsohaft  als  Selbstzweck 

wflrde  gleichsam  die  alte  Mainlinie  wieder  herstellen  in  einer  Gestalt,  die 

noch  unmoderner  und  schädlicher  wäre,  als  die  fkühere.  Die  Verwirk- 

lichung dieses  Gedankens  sei  übrigens  schon  durch  den  Umstand  er- 

schwert, dass  die  süddeutschen  Staaten  in  Bezug  auf  Ihre  Selbständigkeit 

gegen  einander  nodi  eifersflchtiger  seien  als  gegenüber  der  preussisohen 

Vormacht  Eine  Einigung  darüber,  wer  an  der  Spitze  des  für  die  Leitung 

der  verschiedenen  Verwaltungen  zu  bildenden  Kollegiums  stehen  solle, 

werde  nicht  so  leicht  zu  erzielen  sein.  Dazu  komme,  dass  für  dio  Bil 

dung  einer  süddr-utschen  Eiscnbahngemeinschaft,  da  der  deutsche  Verkehr 

hauptsächlich  von  Norden  nach  Süden  und  von  Süden  nach  Norden  gebe, 

ein  rechtes  Bedürfhiss  gar  nicht  vorliege.  Vom  württembergischen  Stand- 

punkt sei  eine  süddeutsche  Eisenbahngemeinschaft  schon  deswegen  nicht 

erstrebenswerth,  well  es  bei  einem  Vertragsscblusse  mit  Bayern  und  Baden, 

die  sich  auf  Kosten  Württembergs  den  hauptsächlichsten  Durchgangs- 

verkehr angeeignet  hätten,  nichts  zu  bieten  habe.  Bayern  und  Baden  als 

die  „beati  possidentes"  seien  an  dem  Zustandekommen  einer  süddeutschen 

Eisenbahilgeraeinschaft  gleichfalls  nicht  interessirt.  Im  Gegentheil  liege 

es  sogar  in  ihrem  Interesse,  die  jetzigen  abnormen  Zustände  auftrecht  ZU 

erhalten,  d.i  si*-  ja  dadurch  ein  besseres  Geschäft  machten. 

Als  einzig'  g-angbaror  Weg,  nni  die  durch  den  Anschluss  an  ein 

grösseres  Eisenbahnnetz  erhofften  Vortheile  zu  erlangen,  bleibe  hiemach 

der  Beitritt  zur  preussisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft.  Die  gegen 

einen  soklieii  Schritt  vom  württembergischen  Standpunkt  aus  geltend 

gemachten  Bedenken  hiUt  der  Verfasser  für  nicht  durchschlagend.  Was 

den  gegen  die  prenssische  Eisenbahnverwaltung  erhobenen  Vorwurf  der 

Fiskalität  betreffe,  so  solle  nicht  bestritten  werden,  dass  die  enge  Vor- 

quicknng  der  Eisenbahnverwaltung  mit  dem  Staatsetat  vom  Uebel  sei  und 

es  wünschenswerth  wäre,  diese  doppelseitige  finanzielle  Abhängigkeit 

durch  reinliche  Scheidung  der  beiden  Etats  zu  vermeiden.  Diese  Ver- 

qnickung  sei  aber  eine  Entwicklungskrankheit  unserer  Finanzwirthscbafi, 

die  nicht  über  Nacht  geheilt  werden  könne.  Man  finde  sie  überdies  in 

Württemberg,  Sachsen  u.  s.  w.  ebenso  wie  in  Preussen.   Der  gedachte 
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Vorwurf  soi  vielleicht  mit  dadurch  hervorgerufen,  dass  Preussen  infolge 

der  grossen  Henta))ilitjit  seiner  Bahnen  in  der  I^ge  sei,  sehr  erhebliche 

B<'träge  aus  den  Eiscnbahnilherschüssen  zu  ullj^emeiiien  Staatszwecken  zu 

verwenden.  Wenn  l'reussen  auch  infolge  einzelner  Entscheidun^'-cn  des 

früheren  Finanzminisiers  manche  Unterlassungssünden  gut  zu  raachen 

hal)e,  so  ktinne  doch  der  Hewt-is,  dass  seine  Eisenl>alnüilterschüsse  nur 

auf  Kosten  des  Verkehrs  und  des  l'ublikums  erzielt  worden  seien,  in 

keinei"  Weise  geführt  werden.  Tin  Gfgentheil  habe  ira  Oütertarifwesen 

die  preussiseiie  Eist  iiljahuvcrwaltung  anerkannK-rniasscn  die  Fülirerroll»' 

inne.  Wo  in  dem  vergangenen  Jahrzehnt  in  d<  ii  Gütertarifen  eine  prin- 

ziiii'  Il  liedcutsame  Ermässigung  zugestanden  w( irden  st-i,  sei  sie  von 

Preuhsen  ausg«"gangen  und  von  den  sntkh'utsehm  Verwaltungen  nur.  weil 

sie  nicht  anders  kimnten,  naclig<'ahmt  word>  n  Djiss  dir  f»rt  u>>isclien 

Bahnen  nach  Anlage,  Ausrüstung,  Stellung:  drs  l)it'ii>t}it  rsimals,  l'ünktlich- 

keit  des  Dienstes  in  keim  r  Wei.se  hinter  anderen  Bnlmen  zurückständen, 

werde  jeder,  der  in  der  l^ige  sei  —  sei  es  als  Reiseader,  sei  es  als  Ver- 

frachter —  hierin  ein  selbstän«liges  Urtheil  zu  fällen,  Ix'stiitigen.  Auf 

dem  Gebiete  des  Personentarifwesrns  seii'u  in  Süddeutächland  Kilometer 

hefte  und  Landeskai-teii  eingt'führl  worden.  In  diesen  Xeuemngen,  die 

zwar  volle  Ant-rkennung  verdienten,  liege  aber  kein  System,  keine  Keform 

grossen  Stils.  Breussen  krmne  dem  entgegen  halten,  dass.  während  von 

den  süddeutsehen  Verwaltungen  nncli  keine  einzige  ernstlieh  an  die  Ein- 

führung des  Zw.  iiitennigiarib  s  herangetreten  sei,  es  diesen,  w«'nn  auch 

nur  für  die  IV.  Klasse,  be--iize 

AVenn  ferner  von  einem  An.^chluss  an  die  preussiseh  hessische  Eisen - 

bahngemeinsehaft  eine  Beschränkung  der  mittelstaailiehen  lloheitsrechtc 

befürchtet  werde,  so  beruhe  dies  mehr  auf  einem  unklaren  Gefühl  und 

einem  Vornrtheil,  das  aus  Barteitaktik  durch  Schlagworte  wie  „Ver- 

preussung",  „Mediati-^irung'',  „Eingemeindung"  aufgestachelt  werde,  als 
auf  sachlichen  Erwägungen.  Zunächst  müsse  betont  werden,  dass  der 

Eiseubahnbesitz  und  Eisenbahnbetrieb  mit  der  Souveränität  flberbanpt 

nichts  za  schaffen  habe.  Denn  es  gebe  mächtige  Staaten  mit  reinem  oder 

mit  gemischtem  Prfvatbabnsystcm.  Sodann  komme  in  Betracht»  dass  in 

den  heutigen  Tageu  des  Weltverkehrs  die  einzelnen  Bandesstaaten  ein  in 

sich  abgeschlossenes  Wirdwcbaltsgebiet  mit  abgeschlossenen  Marittzentren 

nicht  mehr  besässen,  dass  daher  die  cinzelstaatlicben  Eisenbahnverwal» 

tangt*n  ihre  frfUiere  wirthscliafiliche  Selbständigkeit  allmählich  verloren 

hätten.  Anch  wenn  je  eine  Verwaltung  nicht  wollte,  so  mllsste  sie  bei 

unserer  wirthschaftlichen  Entwicklung  trotzdem  dem  grösseren  Eisenbahn- 

komplex dienen.  Eine  brauchbare  Stütze  fttr  eine  politische  Sonder- 

bttndelci  oder  ein  Mittel  für  eine  Steigerung  der  Selbstherrllchkelt  efaies 
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Mittr-lstantos  k<>nnton  «li«^  Eisenbahnen  seit  der  Errichtung  de»  Deutschen 

Beiclx  s  nicht  nu-hr  al>j^el»»'n. 

Auch  die  Beschränkung  der  paiiamentarischen  Mitwirkung-  Imm  der 

Eisenbahnvorwaltun jr,       von  einem  Anselihiss  an  die  preossiseh -hessische 

Eisenlialinjrnmoinsch.ift  Ucfürchtet  werde,  s«'i  niclit  prar  so  hoch  anzu- 

schlagen. Der  Absciiluss  einer  preussisch-wUrttenibergischen  Eidenbahn- 

gemeinseh.it't  brauclio  keinoswe«^^,  wie  «gemeinhin  anfffnoinmen  werde, 

unter  der  l'x  dinpnui'r  erfolgen,  dass  küuflifr  das  prenssisehe  Abjreordneten- 

hans  aussehlifsslich  (U)i'r  Avürttenibcrgische  Bahnen  und  Bahnbauten  zu 

bestirnini'n  hal)e.  Es  werd«'  in  dieser  Bezichnnpr  darauf  ankonimen,  dass 

man  sieh  durch  geeignete  Vertrairs.ihreden  sichere.  Ausserdem  werde  die 

Bedeutung  der  parlamentarisehen  .Mitwirkung  auf  diesem  Gebiet  zweifel- 

los erh<'blich  überschiltzt.  Bei  dem  fest(;n  Hefüge  des  Eisenbahnetats 

(des  Ordinariunis  ,  bei  dem  alle  Dinge  in  einander  iiiiergritten.  nehme  die 

Verwaltung  »-ine  so  überlegene  St«'llung  ein,  d.iss  ihr  gi-genüber  dr-r  I,;ui<l- 

tag  am  Etat  nur  Aveiiig  /Indern  k''»nne  und  fast  noch  nie  etwas  geändert 

habe.  Dazu  komme,  dass  Fachkunde  auf  die>em  Ciebiet  in  allen  Parla- 

menten der  weitaus  (it)erwi('<r''nden  Mehrheit  der  Abgeordneten  ah<rche; 

ihre  Verantwortung  beruiie  dain  i-  mehr  auf  Sciiein.  Ferner  hatte  j*'der 

Kontrole  und  Auf>ieht,  also  auch  der  des  Lamltages,  im  Gegensatz  zu 

der  pers<»nlichen  sein" i|)fens('hen  Initiative  natiirgem;isv  »  tw.-is  Negatives, 

Unfruchtbare-  -m.  Xeuerungeii  einzufüiiren.  dazu  gehr»re  der  .Mnth,  kurz- 

sichtige und  >elle~t-;iiehri;je  Kl.'iii'en  so  lange  iiin  r  sieh  ergehen  zu  la>sen, 

bis  das  Ziel  eriejeht  >ei,  alstt  der  Muth.  das  Ziel  lir>her  als  seine  Person 

ZU  steilen.    Diese  muthige  Entsehlos^enliei!  habe  ein  Ijiudtag  nie. 

Ge<reniiber  den  partiku!aris!i>eheii  \  ■  >riirtheilen  g<'gen  den  Ab>(  lilu-s 

einer  würiteinbergiseli  jn-eiix-ischen  Ei>enl>ahiigenieinscliaft  nuissi-  immer 

wieder  hervorgeholten  werden.  da>s  es  sieh  dabei  vorzugsweise  um  eine 

wirtlis(  liaft liehe  Massnahme  handle.  AVäge  man  die  wirthsehaftlielien 

Interessen,  die  nur  Maelit  auf  einen  \'ertragsabs(dduss  mit  Preussen  hin- 

drängten, und  die  ilineii  entgegenstehenden  i)olitis(dien  Bedenken  gegen 

einand«'r  ab,  so  erseheine  —  man  m<'>ge-  die  letzteren  l»etraeht(Mi,  wie  man 

wolle  —  die  heutige  Sellwtändiirkeit  als  eine  lediglich  fonnali».  während  sie 

durch  den  Ansehluss  nielii  ̂ ^emiiidei-t,  sondei-n  im  Gegentheil  erhrdit  werde. 

Den  Absehluss  des  Geineinsrhaftsvertrages  «lenkt  sieli  d«'r  Verfasser 

nach  dem  (Jnindsatz  nn'igliidister  !<•  Mirdination  und  Dezentralisation. 

"Wie  bei  Jeder  Ftisiem  müs>t«'n  au(di  bei  der  hier  in  Frage  stehenden 

gewisse  Kautelen  j^^eboien  wenh-n,  insl)e>ondere  gegen  «dnc  zu  weit- 

gehende Zentralisirung  und  Suprematie  des  preus>isehen  Partikularisraus. 

Zu  dem  Zwecke  denkt  der  Verfasser  augenscheinlich  an  die  Einsetzung 

einer  besonderen  Zentralinstanz,  in  der  den  Vertragsstaaten  eine  ihrer 
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Grrisse  entsprechende  Vertretung  zu/iüsicheni  sein  würde.  "Was  die  Form 

der  Gemeinschaft  anbetreffe,  so  müsse  eine  vollstAndige  Betriebs-  und 

Finanzgemeinschaft  gefordert  werden,  da  eine  dauernde  Abhülfe  nur  im 

Wege  der  Interessengemeinschaft  zu  erreichen  sei.  Namentlich  müsse 

eine  gemeinscliaftliche  Gütcr-Iustradirung  und  Zugdisponirung  verlangt 

werden.  Als  Aasgangspunkt  für  den  Vertrag  kämen  sowohJ  der  preossisch* 

hessische  Gemeinschaftsvertrag  wie  der  Vertrag  zwisohen  Prenasen,  Baden 

und  HeBsen  Aber  die  Main-Neckar-Bahn  in  Frage.  Man  ael  in  der  gfln- 

stigen  Lage,  die  ErfiQirungen,  die  mit  dem  preoasiaeb-hesaiaelien  Gemein- 

sehaftsTertrag  gemacht  worden  seien,  zu  verwertfaen  wid  werde  zweifei* 

los  anch  im  Stande  sein,  in  vielen  Puikten,  z.  B.  in  Bezog  auf  die  Hit- 

wirkung des  Landtages,  auf  den  Bau  von  Kebenl»almen,  anf  die  Vergttn- 

Btigimgen  für  das  Eeisepnblikom  u.  s.  f.  wesentlieh  gflnstigere  Zngestlnd- 

nisse  dnrelizasetzen,  als  Hessen. 

Dass  die  wflrttembergisohen  Bahnen  im  wfirttembergischen  EÜgen- 

tfanm  blieben,  sei  selbstverständlieh.  Das  Gleiche  sei  auch  Hessen  für 

seine  Bahnen  zugestanden  worden.  Ungenügend  sei  allerdings  die  im 

prenssisch-hessischen  Vertrag  der  hessischen  Begierong  gewAhrle  Hit- 

wirkong  in  Bezog  auf  bauliche  Aendeningen  an  den  hessischen  Bahn- 

linien. In  diesem  Punkte  werde  auf  eine  andere  Vertragsformulirung 

gedrungen  werden  müssen.  Sehr  schwierig  werde  sich  Termuthlich  die 

Regelung  der  kttnftigen  IiMnanzgemeinschaft  gestalten.  Erwünscht  wflrde 

es  sein,  wenn  bei  dieser  Regelung  jener  Mehrertrag  berücksichtigt  würde, 

den  die  wfirttembergischen  Bahnen  auf  Grund  der  günstigen  Verschie- 

bungen in  der  Listradimng  des  Güterverkehrs  mit  dem  Inkrafttreten  der 

prenssisch-wttrttembergischen  Eisenbahngemeinschaft  abwerfen  würden. 

In  Bezug  auf  die  Tarif  hoheit  werde  der  Main-Neckar-Bahnvertrag  vor- 

bildlich sein  können.  Hier  sei  im  Artikel  7  der  badischen  Regierung 

das  Recht  der  Tariffestsetzung  auf  den  badischen  Strecken  der  Main- 

Neekar-Babtt  mit  gewissen  Einschränkungen  vorbehalten  worden.  Der 

weitere  Ausbau  des  württembergischen  Eisenbahnnetzes  werde  Im  Falle 

einer  Annäherung  an  die  preussisch-hessische  Eisenbahngemeinschaft  in 

keiner  Weise  erschwert  werden.  Wenn  Württemberg  nur  die  Kosten  Ar 

die  neuen  Linien  übernehme,  werde  von  der  prenssischen  Verwaltung 

gegen  den  Bau  kein  Einsprach  erhoben  werden.  Endlich  sei  auch  die 

Beftirchtimg  unbegründet,  dass  das  württcmbcrgischc  Personal  durch 

prenssisches  ersetzt  wi  rdtMi  knnne.  Nach  dem  Vorbilde  des  prenssisch- 

hessischen  und  des  Main-Neckar-Babn-Vertrages  werde  eine  Einigung 

dahin  erzielt  worden  krunim,  dass  die  wiirttenibcrgisehen  Stellen,  die 

erforderlichenfalls  nach  einer  bei>tininiteu  Verfaältnissziffer  zu  berechnen 

wären,  von  der  württembergiseben  Kegienmg  besetzt  werden. 
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In  der  vorstehenden  Besprechung  haben  selbstvei>täiullich  aus  der 

Fülle  de«  von  dem  Vei-fasser  gebrachten  Materials  nur  einzelne  besonders 

hervorstechemle  Gedanken  wiedergegeben  werden  können.  Sie  veran- 

schaulichen aber,  mit  welcher  Sachkunde  (U*r  schwierige  Stoff  von  dorn 

Verfasser  behandelt  ist.  Vor  allem  gebührt  dem  Verfasser  aber  volle 

Anerkennung  für  die  Sachlichkeit,  mit  der  er  die  vielfach  auf  da»  poli- 

tische Gebiet  hinübergreifende  Frage  erörtert  hat.  c.  S. 

Uandbiicli  der  Ingtiniearwi.sHenschaften  in  fünf  Bänden.  Erster 

Hand:  Vorarbeiten,  Erd-,  Grund-,  Strassen- und  Tunnelbau.  Fünfte 

Abtheilung.  Der  Toonelbau.  Bearbeitet  von  E.  Mackensen,  Geh. 

Banrath  in  Berlin,  herausgegeben  von  L.Ton  Willmann,  Professor 

an  der  tecbnisctien  Hocbschale  in  Daimstadt.  Dritte  Teimehrfee 

Auflage.  Mit  289  Textflgnren,  yoUstibidigem  Saehregliter  nnd 

11  lithograpbirten  Tafeln.  Leipzig.  Verlag  von  Wilhelm  Engel- 

mann.  1902.  Preis  geheftet  16      gebunden  19  JL 

Nachdem  die  HanptUnien  der  Eisenbahnnetze  der  meisten  europäi- 

schen Grossstaaten  und  die  wichtigsten  Durchgangslinien  in  unseren 

Alpenllndem  ausgebaut  sind,  hat  die  rege  Thtttigkelt  auf  dem  Gebiet 

des  Tunnelbaues,  wie  sie  namentlich  in  dem  Zeltraum  Ton  1855  bis  1885 

zu  yenseichnen  war,  erheblich  nachgelassen.  Die  Zahl  der  Techniker,  die 

TQnnel  gebaut  haben,  wird  daher  immer  kleiner,  und  die  Tannelbauer, 

die,  wie  der  yerstorbene  Gebeime  Baurath  Menne  —  von  seinen  Fach- 

genossen auch  schlechthin  der  Tnnnel«Menne  genannt  — ,  die  Tonnel  zu 

Dutzenden  hergestellt  hatten,  sind  heutzutage  wohl  leicht  zu  zahlen.  Um 

so  verdienstvoller  ist  es  daher,  wenn  die  firtther  gesammelten  Erfahrungen 

in  so  gediegenen  Werken,  wie  dem  oben  genannten,  von  berufener  Seite 

niedergelegt  werden.  Andererseits  ist  es  begreiflich,  wenn  bei  der  ver- 

ringerten  Tbätigkeit  im  Tunnelbau  wesentlich  neue%  wenigstens  soweit 

der  bei^fmSnniflche  Betrieb  in  Frage  kommt,  in  einem  Werk  Aber  Tunnel' 

bau  kaum  gebracht  werden  kann.  Indessen  muss  anerkannt  werden,  dass 

das  Neue,  was  vorhanden  ist,  in  der  vorliegenden  Ausgabe  des  bekannten 

Handbuches  auch  durchweg  berücksichtigt  worden  ist;  dies  bezieht  sich 

namentlich  auf  den  Abschnitt  von  Bohrmaschinen. 

Wenn  im  allgemeinen  von  einer  Verringerung  der  Tunnelbauthfttig- 

keit  gesprochen  werden  muss,  so  gilt  dies  doch  nur  fOr  den  Tunnelbau 

bei  der  Herstellung  von  Eisenbahnen  im  Berg-  und  Httgellande;  denn  in 

den  grossen  StAdten,  wo  sich  in  der  Neuzeit  die  Nothwendigkeit  heraus- 

gestellt hat,  die  Eisenbahnen  mehr  als  firUher  unterirdisch  zu  führen,  hat 
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preprcn  frühor  ciin*  vcnui-hrte  Thätifj^krit  im  TuinH'lbau  Platz  gej^rirtVn. 

Bt  i  (litM'u  Tiinnclbautfii  in  p'osscn  Städten  müssen  vielfach  besondere 

IliliMiiittel,  wie  Schilde,  Scnkkuston  u.  s.  w.  anprewandt  werden.  Das  Hand- 

buch brinj^t  daher  in  seiner  neuesten  Auflajje  einen  ganz  neuen  Theil- 

abschnitt  über  Tiinnelbauten  mit  Verwendung  besonderer  Hilfsmittel,  in 

dem  die  neueren  AusfUlirungcm  durchweg  berücksichtigt  sind.  Wir 

vermissen  liier  indessen  zum  Theil  ein  nftherea  Eingehen  auf  die  Be- 

wahrung der  verschiedenen  Bauweisen.  Beispielsweise  hätte  zum  Ausdrack 

gebracht  werden  müssen,  dass  der  Chagnaud'sehe  Schild  sich  beim  Bau 
der  Pariser  Stadtbahn  nicht  besonders  bewfthrt  hat  und  seine  Anwendung 

beim  Ban  des  Meudoner  Tannels  auf  der  Strecke  Paris-* Versailles  der 

französischen  Westbahn  ein  vollstündlger  Missgrift'  gewesen  ist 

In  der  vorliegenden  Auflage  wurde  versucht,  dem  neuerdings  gel- 

tenden Bestreben  gerecht  zu  werden,  unter  Einschränkung  der  Tafeln  die 

zeichnerischen  Darstellungen  möglichst  als  Textabbildungen  zu  bringen. 

Bei  der  hierdurch  und  aus  anderen  GrOndcn  erforderlich  gewordenen 

Umarbeitung  der  T^ebi  wurden  gegen  fHlher  die  Abbildungen  übersicht- 

licher zusammengestellt  Das  Sachregister  und  die  Literaturverzeichnisse 

wurden  erwe^ert. 

Das  gediegene  Handbuch  kann  allen  Technikern,  die  sich  mit  Tunnel- 

bau beschäftigen  wollen,  bestens  empfohlen  werden.  Fr. 

Lohiuaun,        !•  ritz.  Die  Fjit  wickhui;:  der  L'ikalbahnen  in  Bayern. 

WirtliscIiMtts-  und  Verwaltunj^sstudien  mit  l>e>< iiiilert-r  lieruek.->ieii- 

tiguug  Bayerns,  lierause-ecreben  von  Ce.trg  Schanz,  lieft  11. 

I>eiiizipr  r.tOl,  Deichert.  238  S.,  mit  einer  Karte  der  baycrisclion 

Vizinai-  und  L(^kalbabnen> 

In  fibersichtlicher,  zuverlfissiger  und  erschöpfender  Zusammenstellung 

behandelt  der  Verfosser  die  bauliche,  die  vcrkehrlicbe  und  die  finanzielle 

Entwicklung  der  bayerischen  Kleinbahnen,  nachdem  er  ihre  rechtlichen 

Grundlagen,  das  Vizinnlbahngesetz  von  1869  und  das  Lokalbahngesetz 

von  1882,  kurz  erörtert  hat  Die  Neuerungen  des  Gesetzes  von  188*2 

liegen  darin,  dass  einmal  die  von  den  Interessenten  geforderte  Vorleistung 

auf  die  kostenfreie  Gestellung  des  Grand  und  Bodens  beschränkt  und 

die  Fordemng,  auch  die  Erdarbeiten  zu  bezahlen,  fallen  gelassen  wird, 

dass  sodann  dem  Staate  ftpeiere  Bewegung  in  der  baulichen  Aus<rcstaltung 

und  in  der  Verwaltun«?  der  I,i)kall.ahnen  gelassen  wird;  ein  Verfahren, 

das  sit  li  dureli;\ns  I>ewiihrl  hat.  d  i  der  Si.mt  für  Itn  km  Vizinalbahnen 

zwischen  1872  und  181)9  ruud  5,5  Aiiilioueu  Mark  an  Zinsen  und  Betriebs* 
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▼eriosten  zugesetzt  hat,  an  1  249  km  Lokalbahnen  seit  1888  nnr  3  USü' 

lionen  Mark. 

Die  Entwicklung  wird  von  Lohmann  bis  ins  einielne  rerfolgt;  es 

fehlen  aneb  nieht  AnsfQhmngen  ttber  die  thatBlehUche  Tariljgestaltiuig; 

sodass  das  Bneh,  wenn  es  aoeh  im  wesentUcben  nnr  ein  geordnetes  Bob* 

material  bietet,  den  Fachkreisen  empföhlen  werden  kann.       K,  W, 

Tolkmittt  Gm  kOnigh  Baurath.  Leitfaden  fflr  das  Entwerfen  and 

die  Berechnung  gewölbter  Brttcken.  Zweite  Anflage.  Dnrch- 

gearbeitet  und  erweitert  von  A.  Laskus.  Regierungsbaumeister. 

Berlin  1902.    Verlag  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn.    Preis  5  ,1^. 

Dem  Verfasser  ist  nach  dem  Tode  Tolkmitts  die  Bearbeitung  einer 

Xeiiausgabf  des  ̂ 'e>chätzien,  ini  Buchhandel  vergriflFenen  Leitfadens  über- 

tnifjcn  worden.  Er  hat  dabei  naturgemäss  an  den  Anscli;uiuii^;ren  und 

rrtheilon  Tdlkniitts  tV'stp^t'hnltcn,  andererseits  aber  don  P« irfschritten  des 

Gewölbehaues  seit  dem  ersten  ErHcfieinen  des  Leitfadens  Kechnung  ge- 

tragen, die  mathematischen  Entvvickliuigcn  ^'eprüft  und  klarer  zu  fassen 

gesucht,  sowie  auch  die  Beispiele  und  Zahlentafeln  nachgerechnet.  Die 

neuen  preussischen  Belastungsvorschriften  für  Eisenbahnbrücken  vom 

.\pril  ISKJl  boten  Gi'le^^enlieit  zu  Erweiterungen.  .Auch  sind  Angaben 

liber  Belastuufrsgleichwerthe  des  Eigengewichts  und  über  die  Ilöchst- 

[»ressungen  bei  neueren  Ausführungen  gewölbter  Brücken,  sowie  ein- 

«rehendere  Bereclmungen  für  die  AViderlager  und  Zwischenpfeiler  in  der 

neuen  Auflage  iiinzugekommen;  fern»'r  ein  ganz  neuer  Abschnitt  über 

die  Berechnung  gewr>lbter  Oelenkbrücken.  Das  Buch  enthalt  37  sauber 

ausgeführte  Abl)ildungen  und  zi-igt  auch  im  übrigen  die  der  Verlags- 

liundlung  eigene,  gute  .\usstattung.  Es  wird  sich  auch  in  di<'ser  ver- 
besserten Gestalt  als  ein  sehr  nützliches  Hilfsmittel  für  den  entwerfenden 

Ingenieur  erweisen.  — ii. 

Besehreibender  Katalog  des  k.  k.  historischen  Mnseiuns  der 

listerreichischen  Eisonf  ahnen.  Verfosst  im  Anftnmr  des  k.  k. 

Eisenbahnministeriums.    Wien,  1902. 

Das  historische  Museum  der  Asterreieliischen  Eisenbahnen  ist  im 

Jahre  ISSfi  auf  eine  Anre<rung  des  jetzipr<Mi  Ministeriairaths  Dr.  Viktor 

Holl  hin  aus  kleinen  Anlauf^en  entstanden.  I  rsiirüiifrlich  auf  Objekte  aus 

der  Entwicklung  der  Öiaatsbalmen  besclirankt,  kunuie  es  bald  auf  alle 

österreichischen  Bahnen  ausgedehnt  werden,  da  sowohl  die  Privatbaha- 
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Verwaltungen  als  aach  die  mit  der  Herstellong  von  Eisenbabnbedarft- 

gegenstftnden  sieb  befassenden  Indnstriewerke  und  Private  eine  rege 

Antfaeilnahme  durch  Ueberweisnng  geeigneter  Objekte  bewiesen.  Im 

Jahre  1896  erwies  sich  eine  Neuordnung  des  Mosenms  als  nothwendig, 

es  erfaieU  jetit  eine  eigene  Leitung  unter  unmittelbarer  Aufzieht  des 

Eisenbahnministeriums,  auch  wurde  die  NeuanÜBtellung  und  Katalogisimng 

des  Huseumsbestandes  alsbald  in  Angriff  genommen.  Der  Katalog  liegt 

jetzt  vor  in  einem  stattlichen,  auch  mit  einigen  Abbildungen  venehonen 

Baiule  von  743  Seiten. 

Der  Katalog  begnügt  Sich  nicht  mit  einer  einfachen  Aafoählimg  der 

ausgestellten  Gcg-cnstände,  sondern  giebt  auch  kurze  Angaben  über  ihren 

ürspnmg  nnd  ihre  Bedeutung;  bei  den  Abbildungen  und  Büsten  her\-i»r- 

ragender  Eisenbahnfaehmünner  wird  deren  Lebenslauf  und  Eisenbahn- 

wirken knapp  skizzirt.  Dadurch  erhebt  sich  das  Buch  über  den  Stand 

sonstiger  Kataloge  hinnn<  nnd  wird  zu  einem  Unterrichtsmittel,  dessen 

Brauchbarkeit  aUerdin^^s  durch  ein  alphabetisches  Sachvcrzeichniss  wesent* 

lieh  i;t>)i()ben  werden  konnte. 

Da  das  Museum  nur  wenig  Modelle  besitzt,  vielmehr  hauptsächlirh 

aus  Originalerinnerungsgogenständen  aller  Ait  besteht,  s«t  ist  für  die  Auf- 

stellung und  für  den  Katalog  eine  rein  historisclie  Anordnung  gewählt 

worden;  die  Perioden  der  österreichischen  Eisonbahngesohichte  —  vom 

Beginn  der  Eisenbahnen  1824  bis  zum  Verkauf  der  ersten  Staatsbahnen 

Mitte  der  öOer  Jahre,  von  da  an  bis  zur  Wiedererrichtung  eines  grösseren 

Staatsbahnnetzes  Anfang  der  80er  Jahre  und  die  spütere  Zeit  —  geben 

den  Rahmen,  innerhalb  dessen  die  Objekte  nach  einzelnen  Bahnverwaltungs 

und  Bahngruppen  zusammengestellt  sind.  Fachsammlungen  sind  für 

Schienen,  Oberbauanordnungen  und  Berestigungsmittel,  für  Wagen.n'lis- 

lager  und  für  Telegraphen-,  Telephon-  und  Signaleinriehtung'  ii  ein;:.' 

richtet  Avorden;  ausserdem  gehört  die  vom  Kitter  v.  Loehr  .in;:«  l»'^t<' 

Sammlung  von  Eisenbahngeld,  Eisenbahnmedaillen  und  Kisenliahnniarkei:. 

sowie  eine  Sammlung  von  nicht-österreichisehen  Eisenbalun »bji'kien  und 

eine  Zusamnirnstrllung  von  Eiscnbahnreklameinitteln  zu  dem  Mu>euiu. 

Ist  somit  der  technische  Theil  des  Museunis  einstweilen  n<>ch  zion«. 

lieh  (lürfti;::,   da  doeh  grade  Modelle  hierfür  das  wiehtigste  Anschauungs- 

mittel darstellen,  so  ist  es  doch  sehr  verdienstlich,  dnss  eine  grosse  Anzahl 

von  Urkunden  und  Denkx  lirit'ten.  die  aus  der  < M>ien  Eisen! «ahnzeit  stani 

men  und  vorher  in  den  Akt'-n  aller  möglichen  Behörden  vergraben  waren, 

hier  übersichtlieh   zn>annn'  n.,'-(  stellt   und  der  allgemeinen  Benutzunii:  zu 

gjlnglich  gemacht  worden  sind.    Es  kann   nicht  ausbleiben,  dass  daraus 

nneh  manche  Einzelheit  bekannt  wird,  die  zur  I}«  urtheilung  der  Anniiiire 

der  Eisenbahnentwicklung  wichtig  ist.    Grade  hierfür  bietet  aber  die  den 
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eiiutelneii  Stacken  beigegebene  Beschreibung  des  Kataloge  eine  wesent- 

Uche  Hilfe.  —d. 
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die  Eäsenbahntarife.  —  (No.  82t)  Die  elektrischen  Streckenblockirungs- 

anlagen  bei  den  Heichseisenbnhnen.  (No.  84:)  Die  Erhfihung  des 

Wohnungsgeldes  der  badiachen  Beamten. 

Magleit  pidjrteduilMhea  JevnMl«  Stuttgart. 

Heft  S7.  Vom  6.  Jali  1909. 

Der  Simplontnnnel. 

The  Economist.   [.oti  iun 

Heft  3075.   Vom  -2.  August  1909, 

The  Metropolitan  District  Raiiway. 
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Heft  QXm.  Vom  9.  August  1908. 

Araerican  HaUway  eomblnatloM. 

L'Economiste  Pran^ais.  Parit«. 

Band  'M)  Heft  27  ii.  29.   Vom  ö.  ii.  11».  Juli  11H>2. 

Lvb  grandes  compagnies  de  chemins  de  fer  ea  1901. 

Baai  80L  Haft  81t  Vom  96.  Juli  1902. 

Lea  chemins  de  fer  Aleclriquea  et  lew  avenlc 

Baad  80.  Haft  88.  Tom  1&  August  1908.  . 

La  garaatie  dHotArtt  et  lea  emprunts  des  Compagnies  de  ebemins  de  fer. 

£isenbahnrechtliche  EataeheidnagWl  «ad  JMamOnguu  Bresla«. 

Baad  18.  Heft  4. 

Grundzüge  dt's  rn'ucn  hadischcn  KuteignunKsgosctzes  vom  '2ti.  .hini  lHf»<». 

—  Die  Haftpflicht  der  Scblalwagengesellschaft.  —  Ueber  die  Haltung 

der  nicht  mit  Dampfkraft  betriebenen  Elsenbahneii  nnd  von  Dampf- 

aehillUirtattDtemehmnDgen  für  körperliche  Verietaiingen  nach  Osterreidü« 
schem  Recht 

SCejtsHOAOpoxnoe  *  Aiuio  (Das  £i«enbahnweieu}.    St.  Petersburg.    (In  russischer 
Sprache). 

1902.  No.  l»-27. 

(So.  19.:20:)  Uobersicht  der  gegenwärtigen  Lage  des  Tarifweseus  bei  den 

Elsenbahnen  Westeuropas  (Fortselamig  aua  früheren  Nummern).  — 

(No.  8^:)  Ueber  die  Nothwendigkelt  der  Erbauung  besonderer  Kranken- 

hRusor  fllr  die  Eisenbahnen  (fortgesetzt  in  No.  24— 27).  —  Die  Folgender 

Festsetzung  der  Spurweite  dor  nissisclien  Eisenbahnen  anf  :>  Fuss.  — 

(So.  24:'  Das  von  Major  Whisth'r  dem  Ministor  der  Verliehrsaiistalten 

vorgelegte  Gutachten  über  Form  und  Gewicht  der  Schienen  lür  die 

Petersbnrg^Moskauer  Eisenbahn.  -*  (No.  85:)  Die  Mittel  cur  AusAhrung 

▼on  Dienstreisen  auf  Schienenwegen  (SondenOge,  SelbstAduer,  Draisinen 

nnd  dergL). 

Elektrotechjiische  Zeitschrift.  Berlin. 

Heft  28.  Vom  lo.  Juli  1902. 

Betrachtaugcn  über  Bahnaeotralen. 

Heft  801  Vom  91.  Juli  1908. 

Stromvertheilnng  auf  Eisenbahnnetien. • 

Heft  88.  Vom  7.  August  1908. 

ScImeUbahnlokomotiTe  mit  Motoren  für  unmittelbare  ZnlQhmng  von 

10000  Volt  Hochspannung. 

Heft  3.J.    Vom  m.  Auirii>t  V.uti. 

Gefllhrdung  von  Metalirohrleitungen  durch  elektrische  Bahnen. 
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No.  1(NB— 1911.   Vum  -iiK  Juni  biit  15.  Augu>t  I^N^2. 

(So.  V.m:)  The  Schmitit  loc  niiiotive.  —  No.  1<H»5:;  Tlio  I'üiiaiTia  canal.  — 

(SiK  IlXh')— lIHt7:i  (Innd*?  loeonKitive  ti»r  Uif  Southern  Haüway  of  France. 

—  (No.  I9(G  und  1<JU6:)  The  Iramways  and  Light  Kailwaya  exliibitiun.  — 

(No.  1906:)  The  pon'of  London.  —  (No.  1906:)  Deep  tunnel  Ballmiyi  in: 
Parliament.  —  Munlcipal  Tramways  and  the  law.  Indian  Ridlway»  and 

Indian  Trade.  —  (NO.  v.niO:}  Metre-gauge  locomotlve.  —  (No.  1910:) 
Cvlindrical  valvcs  lor  loininof ixps.  —  Kloctric  tr;ictinn  tinanee.  — 

No.  l!MI:!  Four-wheel  coujiU  il  three-cvliii«U'r  loi  niiu»tive,  Midland  Uail- 

way.  —  Kleitrihcation  ot  the  North-Lasteru  liailway. 

BngiMeriiig  News.  Nitw-York. 

No.  Vom  6.  Juni  bis  17.  Juli  1902. 

(No.  36:)  Mechanical  stokers  for  locomotives.  —  Interborongh  rapid 

transit  for  New-York  CMtjr.  —  (No.  24:)  Pasaenger  tranafer  Station  al 

Philadelphia,  renns\  ivania  B.  R.  —  Express  trains  at  fonr-minute  inter- 

vaU  on  an  KIl^'■li^h  liailway.  —  (No.  25:)  ExperimenfH  on  train  reBistance 

with  elt'ctrii-  l  ars.  —  A  new  Kailway  betweoii  Chitav'"'»  and  l  iueiniiaii. — 

A  liailway  curve  propector  aud  8cale.  —  outon  htcel  coal  car,  Vanderbilt 

type.  —  Rail-jointa  on  ihe  Pittabnrg— Lake  Erie  Railroad.  —  Progresa 

toward  safer  Railway  Operation.  —  (No.  96:)  Annnal  Convention  of  ihe 

Association  of  Kailway  Telorimph  Sn|jt  rintendent8.  —  Annual  Convention 

of  the  Master  (  ar  Hiiiiilcrs'  Association.  —  (No.  27:)  Steel  rails,  the 
relation  between  htructure  and  durability.  —  The  Pryor  Gap  tnnnol, 

Burlingtun— Missouri  River  Kailroad.  —  A  severe  tcst  uf  a  stecl  dump 

car.  —  An  electro-pneumatic  traetion  System.  Annnal  Convention  of 

the  American  Railway  Master  Hechanics*  aasociation.  —  (No.a8:)  Widen> 

\ng  the  gage  of  the  Burlington— Northwestern  and  Burlington— Westem 

Railways,  —  Tests  of  the  triotion  of  sidc  l)earintr'<  and  renter  plates  for 

freight  cars.  —  Conibination  highway  and  electric  Kailway  bridge  over 

the  .Missouri  River,  St.  Charles.  —  A  new  plan  for  improviug  the  New- 

York  terminal  of  the  Brooklyn  bridge.  —  (So.  29:)  A  eombtnation  trana- 

fer table  and  car  elevator.  —  Railway  grade  erossing  protection  in 

Texas.  —  Telephone  tunnels  and  Street  Railway  subways  in  Chicago.— 

The  eiectric  rack  Railway  of  Bex»Gryon— Villars. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  41  Heft  9  u.  10.   Vom  28.  Juni  und  5.  Juli  1902. 

Chemin  de  fer  k  tractiou  ̂ ectrique  du  Fayet  ä  Chamonlz. 

Baad  41.  Heft  11.  Vom  12.  Jnli  1902. 

Nonvelles  locomotives  Compound  k  4  cyündres  k  dispositif  de  dtaiamg» 

Systeme  Goelsdorf. 

find  41.  Heft  15.  Vom  9.  August  1902. 

Tramways  ̂ lectriques  de  Marseille. 
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Gioniale  del  Genio  Civile.  Rom. 

19092.  März. 

La  moderna  praticu  della  »egiiaiazione  suUe  ferrovie.  —  Accideuti  o 
ritardl  solle  »trade  ferrate  italiaiie. 

OtaiMfi  A>ulM  fto  Gewerbe  nd  Banweua.  Berlin. 

Heft  600.  Vom  IB.  Jual  1908. 

RüdcelellvonlchtiaDg  für  Drehgestelle  bei  Lokomotlren.  —  Die  Be> 

Btrebangen  anf  Attsdebnimg  der  Haftpflicht  tüi  AntomobUbetriebe. 

Heft  601.    Vom  1.  Juli  inf>2. 

Ueber  Selbstfahrwesen.  —  rnivcrsal-Doppelschniti- Hobelmaschine.  — 

Die  LeistungaflUiigkeit  der  durch  den  elektrischen  Strom  und  der  durch 

Dampfkrafk  betriebenen  Lokomotiven. 

Heft  eoe.  Vom  15.  Juli  1902. 

Die  neuesten  Dampfwa)sr«'t)  von  Oardner  v«t  Sorpollot  in  l'.-tris  —  Di.» 

Bauarbeiten  am  Siuiploutuuuol.  —  HochnehnuMi  vierachsij^er  Abtheii- 
wagen  durch  elelctrisch  an^triebene  Hebeböcke. 

Heft  601.  Vom  1.  Augnat  1908. 

StahlformgtiRsrahmen  amerikanischer  Iiokomotireii.  —  Das  Diagrramm 

der  AolisbclaAtungen  und  «eine  Anwendung  bei  drei-  und  mehrachsigen 
Lokomotiven. 

Heft  0M.  Vom  ift.  August  190S. 

Die  elektrische  Beleuchtung  einiger  D^Zflge  der  preuaalschen  Staatsbahn* 
▼erwaltnng. 

Illustrirte  Zeitachrift  für  Klein-  und  Straasenbahnen  (früher:  Die  Schmalspur- 

bahn). Berlin. 

No.  13-16.   Vom  1.  Juli  bi<4  16.  Auifust  llWr2. 

(No.  13:)  PoUzcivorordnung  und  Heti icbsvorschrift  für  Privatanschluss- 

bahnen. —  (No.  14  u.  15:)  Die  Entwicklung  des  Baues  von  Untergestellen. 

—  (No.  14:)  ZMe  mileiirdJaehe  StroBwufKbmog  nach  den  Sjrtlem  von 

Siemens  *  Ealske  und  ihre  Anwendung  auf  den  Berliner  Strassenbahnen. 

—  Stromzuführung  für  elektrische  Strassenbahnen.  —  (No.  15:)  Die  Aus- 

stellung' der  Waggonfabrik  zu  Uerdingen  auf  der  Dü-^seldorfer  Indult:  i<»- 

und  Gewerbeaussteilung.  —  Einige  Tilusolmniron  l>etrert's  eleictrischer 
Traktion.  —  (No.  16:)  Die  Elektrotechnik  aut  der  Industrie-  und  Gewerbe- 

ausstellnng  an  Dflaseldorf. 

Um  Jevraul  ef  Pelltical  Eeenemf.  Chicago. 

B«id  lOi  Heft  8.  Juni  1908. 

Freigilt  rates  on  Argentlne  and  North  American  wheat  —  Amerloan  aad 

German  hlgh-epeed  trains. 
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Journal  of  the  Went^rn  Society  «f  JEagiMMti»  (%leagO* 
Bud  7  Heft  3.   Juni  19(r2. 

Early  ong^eeriug  in  Chicago.  —  The  economic  aeed  of  technical  edu« 
cation. 

* 

Jltttliellngett  des  YeMiM  flir  dl«  Ftfrdwns  &m  Lokal-  nd  StraMoMui- 
woMM.  Wien. 

Heft«. 

Uebor  gemeinsame  kommersielle  Interessen  der  Bahnen  niederer  Ord- 

nnng.  —  Indoatriebahn  in  Grose-SeeiowiU. 

IWB.  Heft  7. 

Ueber  die  Beheizung  der  Personenwagen  bei  Bleonbahnen  und  intbeson«' 

f|(>r('  hoi  I^okal-  und  Stras»(>n1>Hhnpn  —  Das  ncno  HafIpflichftgesetS,  die 
Fahrl&arteDSteuer  und  die  Bahnen  niederer  Ordnung. 

JloBltoro  deUo  «trade  fenate.  Turin. 

im  Na.  tt-n.  Vom  81.  Mal  bto  8.  Angost  1908. 

(No.  S2:)  Perroria  Genova— Bigoroso— Tortona  (ftortgeaelit  In  No.  28).  — 

La  rete  ferrovlaria  dci  Paesl  Bassf.  —  (No.  23:)  L'e8(?rc!zIo  ferroviarlo  di 

Stato.  —  (No.  24:)  II  telefono  nell'  esoreizio  d«lle  ferrovie.  —  (No.  25:)  II 

nuovo  ordinauieiito  dol  personale  terroviario  dello  tre  reti.  —  (No.  26:; 

Concessionv  di  strade  ferrate  complenientari.  —  (No.  27:)  Societ4  itaiiana 

per  le  ttrade  fenate  Merldlonall.  —  (No.  98:)  La  fenrovia  Torlaa^NInta. 

—  (No.  98:)  Conceseione  dl  strade  lerrate  complementari.  —  (No.  80:) 

Ferrovie  complementari  (fortgesetst  in  No.  31).  —  Oproblema  ferroviarlo. 

—  (No.  81:)  La  deficienaa  dei  carri  ferroviari. 

-<leaterreldilMhe  filaeabahaseitnag.  Wien. 

No.  »-M.  Tom  1.  Joli  bis  9a  August  IWfi. 

(No.  19-91:  Die  Eisonbahntarlfteehidk.  —  Wilhelm  PreaseL  —  (No.  90:) 

Die  Ei8enb:ilmn)iirke.  ^  Nachthelle  der  Verwendung  von  gusseisernen 

Lagern  für  Kiscnbahnfahrz^'n^e.  -  I^io  .Mctivlej^itimation  für  Rekla- 

mationen. —  Da.«*  historische  Museum  der  österreichischen  Eisenbahnen. 

—  (No.  21:)  Die  eieictrische  Kraftübertragung  auf  grosse  Entfernungen 

und  Ihre  Anwendung  anf  den  Betrieb  Ton  VoObahiian.  —  (No.  22:)  Die 

Wasserelnbrilcbe  Im  SoblctastoUen  der  Südadte  dea  Simplontnnnela.  — 

(u.  23  .  24:)  Die  neuen  Alpenbahnen  Oesterreichs.  —  (No.  98:)  Die  Pflege 

des  Tersonenverleehrs  auf  den  englischen  ISIaenbabnen.  —  (No.  94:) 

Die  Sicherungsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn. 

•OeataffMkUaeh-vagaiiMhea  Klaaabahablatt,  Wien. 

M«.  a8-M.  Vom  98.  Jon!  bis  91.  Aogost  1909. 

(No.  98:)  Das  Anrangement  mit  dea  Bealtwni  der  dreipvoientlgen  Sttd* 

bahnprioritftten.  —  Erg(>bni.ssc  der  StaatseUenbahnrerwaltang  im  Jahre 

mn.  —  Die  l.okalbahnaktion  In  Niederösterreich.  —  (No.  27:)  Die  Voll- 

endung der  Wiener  Stadtbahn.  —  (No.  29:)  Elektrischer  Probebetrieb  aut 

der  Wiener  Stadtbahn.  —  (No.  31:;  Die  Durchführung  des  Wasserstrassen- 
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[»rd^ramms.  —  (No.  82:)  Der  elpktribche  Rotrioli  auf  Vnllbahnen.  —  l>as 

i.iikalbahuwescu  Böhinenii.  —  (No.  33:)  AbAaderung  des  Gütertahlb  der 

uagarischen  StMtabAbnm.  —  (No.  U-.)  Ein  Kapitel  der  Eotwieklunge- 
geschiehte  des  Eisenbahnwesen«. 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiei^bailt-D. 
19Qt.  Heft7u.& 

Der  grosse  gemeinschaftliche  Verschiebebahnhof  in  CUeago.  —  Der 

Betrieb  mit  Elektriiltitsspeicheni  auf  Hauptbahnen.  — '  Die  elektrische 
Stadtbahn  In  Berlin.  —  £Me  Herstellung  eiserner  StrMsen^^se  in  Land- 
strassen. 

Railread  Gaaetle.  New-Tork. 

Heft  86.  Vom  20.  Juni  1902. 

Master  car  builders'  reports.  —  Coiiipetetive  loeomotive  types  for  tho 
lUinni.H  Central.  —  An  improveinent  in  boiler  seanis.  —  A  ncw  design  of 

metal  freight  car  truck.  Tcn-wheel  engines  on  thc  North-Eastorn 

Kailway  of  England.  —  The  Thornburgh  coupler  attachments.  —  The 

wiight  triple  spring  dnft  gear.  —  New  snbnrban  angines  of  flie  Central 

Ridlroad  of  New  Jersey.  —  Edwards  exiension  platfbrm  trap  door.  ~  The 

Roanoke  shops  of  tho  Norfolk  and  Wogtern.  —  The  largest  shay  loeo- 

motive ever  built.  —  Pulven/.<*d  fuel  for  power  pl.iiits.  —  Train  resistance. 

—  The  iniproved  national  l'reight  coupler.  —  The  McKoon  tandeni  spring 
draft  gear.  —  (No.  25  —  30:)  Early  history  of  the  Delaware,  I.iackawanna  and 

Western  Railroad  and  its  loeomotives.  —  A  problem  In  Railroad  eurvea. 

—  A  new  extra  heavy  tlmber  slier  or  car  sill  dresser.  —  IVelght  transfer 

hou8e8  and  consolidation  of  picked-up  freight.  —  Thc  burroughs  adding 

machine.  —  Tho  s^promo  court  on  tlio  stock  yards  case.  —  Tho  RjUl- 

roads  of  Denniurk.  —  The  pordieni  agroomt-nt.  —  Ixical  freight  agents' 
annaal  meeting.  —  The  Chicago  twenty-hour  trains.  —  English  Railroads 

and  eleetxid^.  —  Santa  Fi  improvements  at  Albuquerqne.  —  International 

assoeiation  for  testing  maierials.  —  American  section.  —  The  United 

States  Shipbuilding  Company.  —  Prugress  in  locomotfre  and  ear  Shop 

plana.  —  The  new  Whitechapel  and  Bow  Railway. 

Heft  26.   Vom  27.  Juni  1902. 

T)io  Master  Mtn  hanics'  roports.  —  .\  new  design  of  transfer  tablo  — 

Fornoy  s  t'ood-water  lioatcr  for  loeomotives.  —  A  coiaparative  study  ot 

stcaiu  aud  electric  power  for  heavy  liailroad  service.  —  The  Chicago — 

Alton  Shops  at  Bloomington.  —  80:)  The  Tyden  car  aeaL  —  New 

Shops  of  the  Oregon  Short  Line  Railroad.  —  The  steel  tmst  deeiiloa.  ~ 

The  international  assoeiation  for  testing  materiaUk  —  Tho  M.  C.  B.  Con- 

vention. —  Arnold's  electro-pneumatic  motor  car.  —  liailroad  accidenta 

for  the  last  «juartor  of  ühii.  —  Casualties  in  train  aocidents  in  llXil.  — 

The  exhibits  at  Saratuga.  —  Railroad  telegrapb  superinicudents'  Con- 

vention. —  Trafn  dispalehers'  Convention. 

Heft  87.   Vuui  4.  Juli  1902. 

Steel  rails,  relations  between  structure  and  dnrabili^.  —  Becording 

waybill  statiaties  by  maehinery.     A  disk  tot  band  lignalMng.  —  Ten- 
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wheel  passenger  locomocive.  Central  Kail  read  oi  Neir^eney*  —  Test  of 

an  Inffoidnby  100 (lOO  Ib'^  cnpacity  all-stfel  dump  car.  —  A  new  stadia 

slide  rulr.  —  Cnnc^Tniiii:  <*lfttric  tiiiiiifl'».  —  Manhattan  loniiiiial  <d  the 

Brooklyn  bridge.  —  Iron  and  sieel  in  liMJl.  —  The  Pennsylvania  Kaiiroad 

aod  the  postal  telegraph.  —  The  Master  Mechanic*s  conTeiitioiu  —  Car 

Acconntants*  Convention.  —  Train  accidents  In  the  United  States  in  may. 
The  Shantnng  Riülroad.  —  A  comparlson  of  roDing  stock. 

Heft  28.   Vom  11.  Juli  1902. 

The  Ohio  river  bridge  at  Marieita.  —  A  Trunnion  baacule  bridge.  — 

Modem  water  supply  for  loeomotives.  —  A  new  Llitle  Oiant  drilL  — 

Compound  consoUdation  for  the  Wheeling-Lake  Erie.  "  Track  tn  tonnels. 

—  Signalllng  fast  trains  in  fng'.  —  Car  lighting.  — -  The  block  System  on 
the  Atcln-ion  in  Colnraiio  —  Rallroad  legislation  in  Massachusetts.  — 

Koundh<iii8e  air-brakv  w<>rk.  —  .\  broken  axie  and  a  derailment.  —  Chi- 

cago fri'ight  handlers  btrike.  —  Kuglish  and  American  Railn^ad  rates. 

Heft  29.   Vom  18.  Juli  1902. 

rr<«>shead  and  piston  rond  cnnnecrion.  —  The  Hoyn!  Alexandra  bridge 

at  C)ttawa.  —  The  l'ittsbnrgh  plant  of  the  American  Bridfri-  f  'o.  —  The 

economics  of  the  brake.  —  The  Superintendent,  the  couductor  and  the 

engine-maii.  The  national  bureau  of  standardsi  —  Freien  tratn  pipes, 

their  cause  and  prevention.  —  Train  despatchers*  conventtoa.  —  011 
sprinkling  on  the  Santa 

Heft  30.   Vom  25.  Juli  19()2. 

The  Bridgeport  iniprovomcnts  on  the  New-York—New-Haven— Hartford. 

—Comparative  characteristics  of  the  Panama  and  Nicaragua  canals.  — 

—  Automatic  block  Signals  on  the  Pntnam  divlslon.  —  Ten^wheel  paa- 

senger  engitu-s.  St.  Louis>«San  Francisco.  —  The  perfection  Aiel  econo- 

mizer  and  smoke  consnincr.  —  A  lar<rc  narrnw-frnttpo  Incoiuotivo.  — 

Val\  c  gcur  lor  l'our-cyliudcr  b.iianccd  Compound  l(ic(»in(»tivcii,  von  Bnrries' 
patrnt.  —  Coal  haudling  machinery  in  the  Pratt  street  Station,  Baltimore. 

•  K.ipid  transit  extension  in  Kew-Tork..—  The  Pennsylvania  Rallroad  In 

New-Yorlc  —  Moral  discipUne.  —  Haadling  alr-brake  woric  in  conneetlon 

with  the  yard  tcsting  plant.  —  Elevated  Rallroad  structures  tu  bc  moved 

hodily.  —  An  acrial  Tramway.  —  The  <  "ommonwcalth  Stccl  Co. 's  new 
plant.  —  Reccnt  jirotrrcss  in  American  bridge  constructiim.  —  Annivcr- 

sarV  of  the  Mallet  Compound  locomotive.  —  Hot  weather  Kailroad  tra- 
velling. 

Heft  81.   Vom  1.  August  \90-2. 

Baltimore  and  Ohio  Standard  engine-housc  and  machinc  Bhop.  —  Peck- 

ham's  highspeed  electric  Kailroad  trucks.  —  Passenger  engines  for  the 
Chesapeake  and  Ohio  and  the  Missouri  Padlle.  —  An  npsetting  and 

forging  machine.  —  An  intermediate  coupler.  —  A  new  steel  car  frame. 

—  Car  bnilding  in  the  United  States.  —  Runawav  trolley  cart.  —  The 

Kock  Tslaml  t  ajiiral  plan.  —  Power  brakes  for  strcf^t  car«!.  —  Government 

accideot  bulletin  no  3.  —  Regulation  for  Illinois  Central  Operators.  — 
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Printing  titles  on  tracintis.  —  The  New-York  rapid  transit  oxtcnsion.  — 

Switching  charges  on  CTeorgia  roads.  —  London's  undergpround  Kailroads. 

Heft  82.   Vom  8.  Auj,ni.st  1902. 

Great  Northeru  Standard  trestles.  —  Wcar  of  steel  tires  in  Gcrniauy.  — 

The  constructive  features  of  the  Qoodwia  car.  Aagier's  tie  ioader.  — 
CmI  iron  chlltod  wheeU  under  pasaenger  ean.  —  Conaolidattoii  loco- 

notiTea  for  th«  New-Yotk— CSiicago-St  Louit.  —  AiHisake  inatruettoo 

cur,New-Tork  (A  ntral— HndaonBIvw.  —  The  Bagdad  Railroa$U  —  A  new 

concrete  and  steel  elevator.  —  NVw  plant  o{  rhc  Lima  locomotive  and 

mai'ljino  works.  —  An  oM  tiiiie  table.  —  The  New-Vork  tenninus  ot  th»' 

New-York  Central.  —  The  tranaportatiou  linea  ot  Xew-York  City.  —  June 

aeeid«ate.  Steel  castiaga  in  English  locomotive  and  ear  buUding;  — 

Electiioal  eqnipment  in  the  Afbttquerqne  ahopa.  —  Locomotire  perform- 
ance,  German  ezperimenta. 

Railway  Rngineer.  London. 

Heft  7.  Juli  1902. 

(tt.  ö:)  Permanent  way  lor  Trauiwaya  and  Light  iiailMaya.  —  Exauiples 

of  baidfe  ealeniattoM,  —  The  eleetrie  prohtem  of  Railwayi.  —  Railway 

Moeica  and  telegraplia.  —  Some  SOth  eentoxy  loeomotirea.  «  BOft-diitd* 

Claas  carriages  with  central  gangwmy,  Caledontan  RaUway.  »  (n.  8:) 

Eleclricily  in  Kailwi^  aignaUing. 

Heft  8.  Angnat  1908. 

ao-ton  wagon,  Belfast  and  Northern  Conntlea  Bailway.  —  Chilled  eaat 

iron  whecls.  —  The  distribution  of  riveta  in  iron  and  sieel  bridges.  — 

Does  siiburl»an  passenger  trafüc  pay?  —  Underframe  and  bewies  for 

fiOft-carriages,  Caledonian  Kailway.  —  Problems  of  electric  Kaüways.  — 

Bogie  tender,  Caledonian  Hailway. 

Rnilwaj  Newa.  London. 

No.  8007-2015.  Vom  21.  Juni  bis  16.  August  1902. 

(No.20ü7:)  The  Board  of  Trade  ii»'w  »afety  retrulations.  —  London  and  Soutii- 

wesiern.  —  The  docks  of  Loudnu.  —  Enf;lisli  and  American  Kailway  rate».  » 

—  (No.  SOOö:)  The  Metropolitan  Hailwa^'  compau^  'ä  exteusion  to  Uxbridge. 
(No.  9011;)  The  atandardiaation  of  Indien  RaUway  rolUng  atoek. 

(No.  9000:)  Bailway  roUing  stock.  —  The  Railway  wagon  problem.  — 

Railways  and  the  Port  of  London.  —  The  Vanderbilt  roads.  —  Electric 

tractinn  for  Ne^v-York  Central.  —  Tramways  and  Lijrht  Hallways.  —  (No. 

2ülü:i  Light  loadiujf  of  cars  and  tonnage.  —  (u.  'JOW  .i  The  International 

Tramways  and  Light  Railways  congress.  —  The  Chiguecto  njarine  trans- 

port  Bailway.  —  The  seventieth  anniveisaiy  of  the  oideat  portlon  of  the 

Midland  Bailway.  ̂   (No.  8011 1)  London  tube  Baltwaya.  —  Railways  and 

London's  food  suppUea.      The  olde.«)t  working  locomotive  in  the  world. 

—  No.  •J)l2:)  Railway  rompanles  and  tradors'  complaints.  —  Tramway 

traltic.  —  (u.2ui3:>  Railway  bills  in  ParliamenW  —  London  electric  Tram- 

ways. —  (No.  äül3:)  Railway  companiea  and  electric  traction.  —  (No.  äOU:) 

North  Metropolitan  Tranta.  —  Tram  and  omnibne  traffio»  —  (Ko.  8DI6:) 
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Tho  Grand  Trunk  of  Tanacia  and  it8  prosporfs  —  Rritish  Railways  In 

HIOI.  —  Lipht  Hailwav«  .ict,  l.^Hö.  —  Suggested  electrification  of  the 

Cheshire  Unes  betweeu  Maucbester  and  Liverpool  —  A  State  Tramway 

•yMem.  ~  PrfvMe  bUl  legislation. 

M9rm,  Wi«n— Laipiiir. 

Itn/lMi.  Heft  81. 

Die  Büdamerikanlsclie  Ueberlandbahn.  —  Bau  des  neuen  Endbahabofea. 

der  Orltenababn.  —  Die  flOchtt;  gelegte  Feldeisenbahn  im  Kriege.  — 

Neoeningen  an  Elnschienenbabnen. 

1901/1908.   Heft  22. 

Die  Arbeiten  am  SinipltMitunnel.  —  Die  Zniitinit  der  t^üdafrikaniscben 

Eisenbahnen.  —  Von  der  deutschen  Automobilausatelluug  in  Berlin. 

1901/lMB.  Heft  28. 

Berliner  Veikehr.  —  Krisiks  Blockstgnal  mit  Bttbestrombetrietb 

Bevae  generale  des  chemins  de  fer.  Paris. 

Heft  1.  Juli  l<i02. 

Note  Piir  les  trftvanx  de  la  li*rne  d'Issy  h  Virnflay.  —  Note  sur  le  d^pöt 

de  la  Compaguie  des  Traniways  de  l'Est  Parisieu  aux  Lilas. 

Heft  %  Angnst  IfKA, 

La  traction  Ölectriqne  sur  la  ligne  des  Invalides  k  Versailles.  —  Qaelqaes 

mots  relatifs  anx  cabines  d'enclenehements.  —  Le  chemin  de  ier  mtoo- 

politain  ilectriqne  de  Berlin. 

Schweiaerische  Banzeitnng.  Zürich. 

Band  88li  Heft  25  u.  26.   Vom  21.  u.  '26.  Juni  1902. 

Zwei  westsehweiserisebe  Bergbahnen  mit  Abt'scher  Zahnstange. 

Baad  80.  Heft  26w  Vom  98.  Jnni  1903. 

Die  nene  Brücke  4ber  die  P^msse  in  Loxembnig. 

Band  40.   Heft  1  u.  2.  Vom  5.  u.  12.  Juli  1902. 

Neue  schweiaerische  Eisenbahnprojekte,  die  Kickenbahn. 

Baad  40.  Heft  8.  Vom  19.  Juli  1909. 

Ans  der  schweixerischen  Eisenbahnstatistik. 

Band  10,  Heft  5.  Vom  2.  August  1902. 

Einige  Waiimelimungen  bei  den  Riehtungskontrolen  am  Simplontannel. 

Baad  40.  Heft «.  Vom  9.  August  1902. 

Die  UHschbergbahn. 
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Teknisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristianiiu 

1902.   No.  L'J— 8-2.    Vom  -29.  Mai  bis  7.  Augus^t. 

(No.  2:^:)  Kristiania  statiousairangement  (fortgesetzt  in  No.  23- :^2).  Mit 

Planen.  —  (No.  S6:)  Om  de  njesle  fonOg  med  elektarlake  «liiutigtogsvogne 

(fortgesetst  in  Ko.  27).  —  (No.  SB  n.  80:)  Gravehalstunnelen. 
» 

Verordnnngsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  Wien. 

No.  72—98.   Vom  26.  Juni  bis  14.  August  l'.i(>2. 

(No.  72:)  Ergebnisse  der  $taatäeiseti)>ahnverwaltung  im  Jahre  1901.  — 
Einsetiang  eines  Komitee  Ar  Angelegenheiten  der  BinnenecMKUurt  und 

der  Seehftten  in  Frankreich.  —  (No.  78:)  Orondsätsliche  Bestimmungen 

über  die  bei  der  Genehnügunjr  von  Steinhmchbetrieben  in  der  XAbe 

der  Bahn  einzuhaltenden  N'oisielit^ni.issrepehi.  —  Statistik  der  in  den 
im  Heichsrathe  vertretenen  Kunifrreichen  und  Ulnili  rn  im  Betriebe  ge- 

standenen elektrl.Hciien  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen  und  Tramways  mit 

Pferdebetrieb  fBr  das  Jahr  190a  —  (No.  79:)  EisenbaharoriLehr  Im  Mai 

1902.  —  (No.  80:)  Betrlebsergebnisse  der  ungarischen  und  'der  bosnisch- 
hercefroviulsehen  Eisenliahnen  im  Mai  1902.  —  (No.  87:)  Das  Erträgnis» 

der  l'i8eiil>ahnen  der  Türkei  im  Jahn-  11K)1.  —  (No.  90:)  Entwieklung  des 
Eisenbahnuetzes  im  franzö.sischen  Sudan.  —  (No  Ol:)  Der  Eitjcnhahubau 

in  China  im  Jahre  lüOl.  —  (No.  92:)  Eisenbaiiuverkclir  im  JLuui  I9()i  — 

(No.  98:)  Betrielwergebnisse  der  ungarischen  und  der  bosnisch-herce- 
govinischen  Eisenbahnen  im  Juni  1902. 

AjriiHa;!-!.  iiniuicTeiiPTna  uvreH  cooömeiiifl.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs* 

austalten).   St  Petertiburg.   (In  rusi^iächer  Sprache.) 

]90e.  Heft  3. 

Die  Berechnung  des  vortlieilhaltt  sieu  Schicnen^uersclmitts.  (Fortsetzung 

aus  Heft  1).  —  Rekognoszirung  auslindischer  ESseniMdmeu  (fortgesetit 

In  Heft  4).  —  Vorrichtung  cum  Speisen  der  Lokomotiv-  und  anderen 

Dampfkessel  mit  Wasser  mittelst  AbdampfiBS  nach  System  Bortniker. 

190L  Hefl4. 

Die  wirthscliaftUche  Bedeutung  der  sibirischen  Eisenbahn. 

jBeit«rbrift  des  österreiohiHchen  Ingenieor*  Und  Architekten-Vereins.  Wien. 

Heft  JJ2.    Vom  8  Au-ust  l'.Hi-J. 

Die  Ancliylobtumiasis,  eine  BernläliLrankheit  lier  Tuunelarl>eiter. 

Mtadurift  dea  Yereina  dentscher  Ingenieure.  Berlin. 

Heft  S7.  Vom  ft.  Juli  1902: 

Die  Lokomotiven  der  Gegenwart  unter  besonderer  Berttdcsichtigong  der 

Weltausstellung  in  Paris  1900. 

Heft  8».  Vom  19.  Juli  1903. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotirbau. 

Heft  ao.  Vom  26.  Juli  19QB. 

Neuere  Steuerung  fär  Verbundlokomotiven. 
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He/t  aß.    Vom  16.  AuüTUNt  \'.n)-2 

Die  Industrie-  und  (iewerheuuH.sieUung  in  Düsseldorf  lUO^  das  Eiseu« 
bahn-  und  Verkohrswfsun. 

Zeitschrift  für  AnUtektar  maä  Uceaienrwesea.  Hannover. 

19W.  Heft  3. 

l'pbor  Erbatiunp,  Eniirielmnig'  und  Kosten  von  Arbeiterwohnungren.  — 
Ut'bor  den  Eiiüluss  von  Steigungeu  auf  die  Beförderung  vou  Eisen- 
bahnzügeu. 

Zeftaehrift  filr  den  intenMitteaelea  BfeahalMitrupert.  Bern. 

Heft  7.  Juli  1902. 

ZoUformalitäteo  und  Eisenbahnbetrieb. 

Zelteehrift  fSr  Lokal-  luid  Strassenbaliiiwesen.  Wiesbaden. 

MS.  Heft  9. 

Die  Sehlenensehweissuiig  nach  praktischen  AuellLhrangen. 

Zeitschrift  für  Staats-  und  Volkswirlkachaft.  Wien. 

Heft  SfH.   Vom  13.  Juli  liiOi. 

Liiu-  neur  Hahn  zwiscliou  Bavern  und  Tirol.  —  Üio  öütorreichischen 
.Staatttbabnen  im  Jabre 

ZetlMikrifl  für  TnMsportvreeen  nnd  Straseenban.  Berlin. 

No.  19—24.  Vom  1.  Juli  bis  20.  Augnst  1902 

(No.  10:)  Dor  Oln'rbau  dor  stadtischen  StrasstMibahn  in  Zürich.  —  Vom 

Bau  der  rfit»'r|tH,ist(>rhM!in  von  Ncw-Voik-City.  —  (Xo.  •><)  u.  21:?  Nach 

welchem  .Modus  sind  die  AI)gabon,  welciu«  die  stiidtiscben  Verwaltungen 

von  den  Verkehrsgeaellschafteu  erheben,  zweckmässig  zu  bemessen? 

(No.  20  u.  23:)  Neuere  Schntsvorrfchtungen. 

Zeitan^  dos  Vereins  deutscher  Eisenbahnvcrwaltuy;iMk  Berlin. 

No.  ̂ -66.    Vom  ix  Juni  bis  '23.  August  1902. 

(No.  4i»:)  Eine  elfjilbrige  Ministrrlaun)alui.  -  Das  Fi'sl  der  '»000.  Loko- 

motive. —  (No.  50:)  Die  Haftung  der  Eisenbahn  für  l'eberfüllung  der 
Personenwagen.  —  Der  SehluMband  der  Finaniordnung  der  prenttischen 

Staatseisenbahnverwaltung.  —  Enropäische  Fahrplankonf erenx.  —  (No.  51 :) 

Die  Reform  der  Persom-ntarife  in  Württemberg.  —  Die  östcrreicliische 

Fnhrkartenstouer.  —  rTÜtiM-wafren-Kontrolverschluss,  Bauart  Stefan.  — 

VerliindiTuii'r  niissbrilucldicher  Benutzung  der  Kückfahrkarteu.  —  fNo. 52 

u.  58:)  Aussciduss  der  Haftung  der  Eisenbahn  für  empündlichc  Güter. — 

(No.  52— &4:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins 

Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  für  das  Rechnungsjahr  1900. » (No.54:) 

Eintragun^r  von  Bloeknieldungon  und  Dccknng  liegen  gebliebener  Züge. 

—  (No.  .').'>:)  Verkehr  <l»'r  cli-ktrischiMi  Hudi-  und  üntor^ruiidbahn  in 

Berlin.  —  (No.  .'i7:  Iviu  klilickc  auf  eine  Hoj.lhrii^c  KisiMih.ihnpiitwicklnng 

in  Japan  —  \  »Twendung  von  Koldenresten  aus  den  Kauchkammern 

nnd  Aschkasten  von  Lokomotiven.  —  (No.  58:)  Die  Eisenbahnbeamten 
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und  die  Alkoholfrage.  —  Kine  britische  Ueberlaudbahn  nach  Indien.  — 

(No.  59:)  Zur  Frage  der  VereiufaehuDg  der  Pereonentarife.  —  Die  Ergeh- 

aiHHe  der  österreichütcheu  Staa(8ei»enb*hnverw&ltuug  1901.  —  (No.  60:) 

Neue  Schnelka^okomotlTen.  —  WirthaduiftlfGlieB  im  Gefolfe  der  Stbf- 

flaelieti  Balm.  —  Die  Verwendong  akademifch  feliildeter  Teelmiker  tan 
mittleren  Eisenbahnbetriebsdienst.  Französische  Ansichten  fiber  die 

deutschen  Eisenbahnen.  —  (No.  61:)  Zur  Frape  der  Prüfung  von  Eisen- 

bahnaciifien  auf  elektrischem  Wege.  —  Die  Bregenzerwaldbahn.  — 

(No.  62:)  Vom  VorsignaL  —  Der  Kückkaut  der  französischen  Eisenbahnen. 

(No.  68:)  <^a«uuma8  Blocksignalaaordnung  für  eingleiiige  Straeken.  — 

Die  VerpfADdnnir  japeiÜBclier  Eisenbahaeii  als  SieliMlieit  Ar  anawiillge 

Anleihen.  —  Bahnbauten  in  Dotitsch-Südwestafrika.  —  (So.  64:)  Die  ein- 

schienige  Schwebebahn  als  Stadt-  und  Schnellverkehrsmittel.  —  Die 

russischen  Bahnen  in  der  Mandschurei.  -  (No.  65:)  Die  Eisenbahn- 

verstaatlichung in  der  Schweiz.  —  Durchraugireu  von  Auwärteru  für  die 

ente  Anatellnng  und  Bef8rdeninfl^  im  Beraicli  der  preiuwIaolb'liaaaiacbeB 

StaalabaliBTerwaltaiif  .  (No.  Ws)  Ein  neuea  Elaanbahnmiueimi.  —  Die 
alchaiachen  Staatoeisenbahnen  im  Jahre  1901. 



Die  Wahrung  der  IlfflBiitlielien  Intereeeen  gemlse  §  6  des  Strassen- 

und  Baufluchtengesetzes  vom  2.  Juli  1875. 

Von 

Georg  PsttMiiberff,  Geheimer  Oberregierangsnth. 

Bei  der  Anle^-iinp  oder  Veriliidoninp:  von  Strassen  und  FlätBMl  In 

Städten  tind  ländlichon  Ortschaften  ist  das  durch  das  Strusen-  Und  Ball- 

fluchtengesetz  vom  2.  Juli  187.')  (Gte8.-Samml.  S.  5()l)  vorgeschriebene  Ver- 
fahren za  beobachten.  Die  Strassen-  nnd  Paufluchtlinien  werden  TOm 

Oem  ein  de  vorstände  im  ESnverstfindnisse  mit  der  Gemeindevertretung'  dem 

rtflfentlichen  Bedürfnisse  entsprechend  nnter  Zustimmung:  der  Ortspolizei- 

behörde festgesetzt  Die  Zastimmnng  der  Ortspolizeibeh^rdo  darf  nur 

▼ersagt  werden,  wenn  die  von  ihr  wahrzunehmenden  polizeilichen  Rück- 

sichten die  Vei-sagung  f"r(l<'ni  (§  .-)).  Wird  die  Zustimmung  versa|»1:,  so 
beschliesst  darüber  auf  Ansuchen  des  Gemeindevorstandes  der  Krcis- 

ansschnss,  in  Stndtkreisen  nnd  den  einem  Landkreis  angehOrigen  StAdten 

von  mehr  als  lOüOO  Einwohnern  der  Bezirksausschuss. 

Nach  erfoljrter  Zustimmung  der  OrtspolizeiV)*  lir>nIt'  oder  ihrer  Elr- 

gftnznng  durch  den  Kreisausschuss  (BezirkHausschuss)  hat  der  Gemeinde- 

vorstand den  Plan  zu  Jedermanns  Einsicht  unter  der  Bekanntmachung 

oflFen  zu  legen,  dass  Einwendungen  dagegen  innerhalb  einer  bestimmten 

fVist  bei  dem  Gemeindevorstande  anzubringen  seien  (§  7).  lieber  die 

erhobenen  Einwendungen  hat  d»'r  Kreisaussehuss  (liezirksausschuss)  zu 

bcsehliessen.  Endlich  hat  der  Gemeindevoi-stand  den  l*lan  ffirmlich  fest- 

zustellen und  eine  entsprechende  Bekanntmachung  zu  erlassen  (§  8). 

Zwischen  dem  §  5,  der  von  d<T  ortspolizeilichen  Zustimmung,  nnd 

dem  §  7,  der  von  der  Offenlegung  des  Planes  nach  erfolgter  Zustimmung 

handelt,  ist  im  §  6  vorgeschrieben: 

„Betrifft  der  IMan  der  beabsichtigten  Festsetzungen  l)  eine  Festung, 

oder  fallen  in  denselben  ottentliche  Flüsse,  Chausseen,  Eisenbahnen  oder 

▲rchiT  fSr  SiMBbahnwMeo.  19Q£.  93 
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1210 Die  Wahrung  der  offentlichea  Imereiten  gemBst  §  6 

HalinhidV',  so  liat  (Iii-  ( )rts])<  ►li/.(  ilieh<"ird<i  dafür  zu  sorfren,  dass  den  Ue- 

theili<<:t<'ii  Hehürdeu  rechtzeitig  zur  Wahmng  itirer  luteresdeu  Gelegeolieit 

geg<'l»«Mi  wird." 
RodiMitunfif  und  Wirkungen  difsiT  vifltach  missvorstand<'n<*n  Ge- 

sptzesvorst'lirift  ><>I1«  n  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Eisenbabn- 

aulageu  klarge&lellt  werden. 

1.  Die  Obliegenheiten  der  Ortspolizeibehörde. 

Die  Vnrbrliritt  di  s  v<  (»  will,  wie  sc]i..ii  ihrt»  Stellun^j^  im  Gesetz 

erkeniK'ii  l.-i<st.  t  ht  iix»  wif  tlic  ders  (l;it"tir  ̂ cr-^fii,  dass  nur  <  IMan 

zu  .ledurmaiins  Einsicht  oftVji  srf'l*'irt  wird,  dt-r  sich  mit  den  rtt!«Mitliclien 

Interessen  in  U«  l>i'rein>tiniuinn;,'  l>ctindet.  AVie  nur  ein  l^hin  zur  Otfen- 

h^prunp  koninu'u  der  den  von  der  Ortsj»« »lizeil>eh(»rdc  walirzunehnicn- 

den  poli/i  iHcheii  Iviick^ichten  H<'<-hiiiiii;;-  trä;i:t.  so  soll  verhütet  werden, 

dass  »-in  l'hin  « itVcn<;ele;;i  und  t<»rinlii-h  fest^-stellt  wiid,  der  mit  den 

im  <>  l>erüeksichti<rten  «irtent liehen  Intere>sen  von  Fesiun^en.  utTcnt- 

lit  Immi  Flüssen,  Chausseen,  Eisenbahnen  oder  Bahnhuten  im  Wider- 

spruche >tcht. 

Zu  h  t/terein  Zweeke  ist  ira  §  0  der  Ortsjxdizeihehi'irde  die  Ver- 

ptlichtun^  auferlejrt  worden,  dafür  zu  sorgen,  <lass  den  hetheilijrten  Be- 

hörden rechtzeiti;;-  zui-  Währung^  ihrer  Interes>en  Gelepfenh<'it  gegeben  wird. 

Es  fra^t  sicli.  welch«-u  Inhalt  diese  \'erpliichtunjj:  hat. 
Ausser  Zweitel  steht,  dass  <lie  Ortspnli/eiliehorde  seihst  diejenigen 

Hoheitsreehl«',  welche  bei  der  Anlaj;e  von  Festunfjen  u.  s.  w.  in  Beiiacht 

kommen,  nicht  zu  wahren  hat.  Weder  sehreiht  das  (Jesetz  es  vor.  noch 

wÄre  sie  dazu  ira  Stande.  Von  einer  Wahrung  dieser  Hoheitsrechte  durch 

die  OrtspoUzei  konnte  nnr  mittelbar  insoweit  die  Kede  sein,  ais  sie  etwa 

mit  den  yon  ilir  wahrzonehmenden  p<i)izeilichen  Rücksichten  zusammen- 

fielen. Dabin  gehören  die  Förderung  des  Verkehrs,  der  Feaersicherbeit 

and  der  Öffentlichen  Oesnndheit,  sowie  das  Verhüten  einer  Verunstaltung 

der  Strassen  tind  Plfttze  (§  3  des  Gesetzes;  Friedrichs  —  yon  Strauss 

tmd  Torney,  Kommentar  znm  Strassen-  und  Banflnchtengesetz,  vierte  Atif- 

läge,  1899,  Seite  35).  Jene  Iloheitsrechte  sind  vielmebr  yon  den  dnrcb 

besondere  Vorschriften  dazu  bemfenen  Behörden  zu  wahren.  Ilinsichtllch 

der  Festnngsanlagen  bedarf  dies  keiner  weiteren  Erörterung.  Wegen  der 

Eisenbahnanlagen  wird  hier  nnr  auf  das  Eisenbabngesetz  vom  3.  Novem- 

ber 1838  verwiesen  (vergl.  S.  36  ff.).  Die  fHUier  erforderliche  Oenehmignng 

des  Königs  znm  Baue  von  CbauHseen  ist  nach  der  Kablnetsordre  vom  25.  Okto- 

ber 1878  weggefallen,  es  kommt  nur  noch  in  bestimmten  Fftllen  eine  minis- 

terielle Genehmigung  in  Fhige.  (Germershattsen,  DasWegerochtunddieWege- 

verwaltung  in  Preussen,  zweite  Auflage,  Band  I  S.  384  ff.).  Im  Uebrigen 
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ist  die  Zostftndlgkeit  der  betheiligten  Behörden  zur  Wahrung  der  ihnen 

anvertrauten  Interessen  durch  §§  16  des  Enteigntmgsgesetzes  vom  11.  Juni 

1874,  §§  l&O  (T.,  §  157  des  Znständigkeitsgesetzes  begründet  (vergL  auch 

§§  4,  6,  7,  17  des  Rleinbahngesetzcs  vom  28.  Jnli  1892). 

Andererseits  ist  die  Verpflichtnng  der  OrtspoUzeibehOrde  nicht  auf 

die  blosse  Benachrichtigung  der  betheiligten  BohArden  bcschriinkt.  Nor 

eine  solche  liegt  ihr  ob,  wenn  lediglich  flsicalische  Grandstücke  von 

der  neuen  Fluchtlinienfestsctzang  berührt  werden,  und  zwar  auf  Grund 

einer  im  Verwaltuiifxswetro  frctroffj'nen  besonderen  Anordnung.  (Erlass 

vom  17.  Juli  1HJ)1,  M.-Bl.  d.  i.  V.  S.  ir)()).  Diese  Anordnunir  li;it  aber 

aasacbliesslich  fiskulisdie  liechte  im  Äuj^e,  die  im  Weg'e  der  Einwen- 

dungen fremäs»  §§  des  (Jesetzcs  geltend  zu  machen  sind.  Hei  der 

Vorschrift  deg  §  6  handelt  es  sich  da»;efren  um  staatliche  Iloheitsrechte, 

deren  Ansübang  mit  fiskalischen  Grundstücken  oder  Hechten  nicht  noth* 

wendig  zusammenhäiigt.  wie  die  staaish^lieitlichen  Anordnungen  und 

Festsetzungen  auf  dem  Gebiete  der  Privateisenbahnen  and  Chaosseen 

ohne  weiteres  darthun. 

Das  Gesetz  legt  der  Ortspolizeibehörde  nicht  bloss  die  Pflicht  auf, 

den  „betheili^rteii  Bi  li'irdtMi"  N'arliricht  zu  g<»ben  —  etwa  bei  oder  nach 

Ertheilnng  ihrer  Zustimmung  zum  i'lane  ,  soiulern:  dafür  zu  sorgen, 

dass  ihnen  reehtzeiti<r  zur  Wahrung  ihrer  Interessen  Gelegen- 

h«Mt  gi'gclteij  werde.  Wie  l»ei  sorirtaltijrer  He.ichtuiifr  dieser  Gesetzes- 

worte nicht  zweifelhaft  sein  katni.  Iiat  <iie  ()rtspolizeil)eh"'irde  alsi»  ein 

me]irer<'s  zu  thun,  als  bloss  Nachricht  zu  gelien.  Sie  darf  sich  nicht  auf 

die  Mittlieihing  des  Planes  an  die  betheiliirten  I'.ch«")rden  beschränken, 
sön<lern  niiiss  diesen  Im  FaUe  eines  Wider>|)iiichs  der  von  ihnen  zu 

wahrenden  Interessen  mit  dum  Plaue  zur  Wahrung  dieser  luteresseu  Ge- 

legenheit <^ebi>n. 

In  welcher  Weise  sie  sich  cler  ihr  zur  l'lli<'lit  ;,'emachten  Für^'irpre 

im  einzelnen  Falle  zu  entlcdiiren  habe,  ist  eine  Frage  uicht  nur  der  Aus- 

legung, sondern  auch  der  Ausführung  des  Gesetzes. 

Zweierlei  liefet  der  Ortspolizeibehörde  nach  tiem  (»esetz  ob: 

1.  dem  von  der  (o-meinde  entworfenen  Plane  zozastimmeu  oder  die 

Zustimmung  zu  versa <jen  (4?  5). 

2.  dalur  zu  sorgen,  dass  den  ..b<>tlieilii:reii  ]?eht")rden'*  rechtzeitig  zur 

Wahrung  ihrer  Interessen  (liinsii  hilich  der  Festungen,  Eisenbahnen 

u.  s.  w.)  (ielefrenheit  gegeben  wird  ̂ .jj  »i). 

Wenn  der  Zweck  d<'r  Hestimmun<jr  des  §  •>  die  Herlieifühning 

der  Uebereinstimraung  des  otl'enzulegciiden  Planes  mit  den  öffentlichen 

Interessen  —  nicht  vereitelt  werden  soll,  uiuss  die  ErfüUuug  der  letzteren 

Verpflichtung  der  ersteren  vorangehen. 

80*
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Bei  oder  nach  ihrer  Zustimraani^  zum  PInno  ist  die  OrtspolizeibebOrde 

nicht  mehr  in  der  Lage,  der  ihr  durch  §  6  auferlegen  Verpflichtung  nach- 

zokoniinen.  Denn  „nach  erfolgter  Zustimmung  der  OrtapolizeibehOrde** 
ist  zufolge  der  bestimmten  Vorschrift  des  §  7  der  Plan  zu  Jedermanns 

Einsicht  often  2u  legen.  Alsdann  würde  eine  besondere  (xelegenhcit  zur 

Wahrung  der  im  §  6  berücksichtigten  öffentlichen  Interessen  nicht  mehr 

gogf'l)en  sein  und  im  Widerspruche  mit  der  Absicht  des  §  H  ein  Plan  zur 

Anbringung  von  Einwendungen  Jedermanns  zur  Offenlegung-  konini»Mi.  drr 

den  titlVntlichen  Interessen  möglichenfalls  niclit  gfiiügt'nd  Rechnung  trägt. 

Audi  die  Vorschrift,  dass  die  Gelegenheil  zur  Wahrung  der  öff'fnt- 

lirhcn  Interessen  „reclUzeilig"  gegeben  werden  solle,  kann  bei  di«'s<'r 

Saehlag<*  nur  die  B«'deutung  haben,  dass  es  vor  der  Znstinunung  zum 

Plane  geschehen  soll,  die  ja  gesetzmüssig  sofort  seine  Offenlegmig  sor 

Folge  hat. 

Die  EifüUung  der  Ol)liegfnlieit  d<'s  §  f»  vor  derjenigen  des  i?  r>  ent- 

spricht aber  auch  allein  dem  praktischen  i<edürtnii-^<  vergl.  Friedrichs — 

von  Strauss  und  Torney  a.  a.  O.  R.  54  Dem.  2'*  und  e^  geht  niclit  an,  dem 
Gesetzgeber  ohne  weiteres  zu  unterstelieu,  dass  er  dieses  habe  unbeachtet 

lassen  wollen. 

Die  natürlielic  Entwicklung  der  Gomoinde.  die  Bevrdkerungszunahme. 

di«'  dadurch  hervorgerufene  Steigerung  des  Wuiinunjrsbedüifnisst>s,  die 

N« endigkeit  von  Verkelirsv«'rbesserungen,  sDwie  in  Verl)indun;,'  damit 

und  als  treibende  Kraft  das  spekulative  Streben  nach  Ei-schlies.^uug  neuen 

lAaugeländes  führt  in  den  Städten  und  bindlichen  Urtscliaften  allmählich 

zur  Ausdehnung  und  Erweiterung  des  für  den  Verkehr  und  den  Anbau 

bestimmten  Strassennetzes.  Sie  erfurdert  die  .\ufstellung  vdn  Fiuclitlinieu- 

jilänen,  für  deren  Ausgestaltung  jene  Hedui misse  und  Wünsche  der  Ge- 

meinde und  ihrer  Bewtduier  die  K'ictitschnur  bildt'U  nsüssen. 

Nach  anderen  Gesichtspunkten  und,  wenn  nicht  unabhängig  von  den 

Gemeindeinteressen,  s*i  doch  nur  in  mittelbarem  Zusammenhange  mit  ihnen 

erffilgt  die  Herstellung  oder  Veränderung  von  Festungsanlagen;  hier  sind 

die  militärischen  BedUrfhisse  der  I^ndesvertheidigung  entscheidend.  Aehn- 

lich  TerhAlt  es  sich  mit  der  Ausführung  von  Eisenbahnen  und  Kanälen. 

Ihre  Fabnmg  nnd  Gestaltung  richtet  sich  in  erster  Linie  nach  den  wecb* 

selnden  Verkehrsbedflrfi&issen  der  Gesammtbeit,  die  Ober  das  Interesse 

des  einzelnen  Gemeindeverbandes  oft  weit  hinausgehen.  Im  üebrigen  ist 

sie  den  für  diese  eigenartigen  Anlagen  allgemein  massgebenden  Be- 

dingungen technischer  nnd  wirthschaftlicher  Natnr  unterworfen.  Dasselbe 

gilt  von  den  seitens  der  Strom-  nnd  Schiffahrts-Polisei-,  sowie  der  Strom* 

ban-VerwalttmgsbehOrden  zn  treffenden  Anordnungen. 

Diese  Verschiedenheit  der  Interessen  ruft  leicht  Kollisionen  henror. 
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Ebenso  aber,  wie  die  Gemeinden  —  und  mit  liecht  *->  die  tbunlichste 

Berttcksictitiij^iß:  ihrer  Interessen  bei  der  Ausführung  aller  dcrartijfcr 

Unternehmen  fordern  und  nicht  s<'lten  nachdrücklich  gehend  machen, 

müssen  di<>  Flucbtlinienpläne  den  dringenden  Bedartnissen  dieser  üß'ent- 
liehen  Interessen  gebührend  Itechnung  tragen. 

Stellt  s^ich  nun  bei  Bekanntgabe  des  Entwurfs  ZU  einem  Fluchtlinien- 

plane heraus,  dass  Anordnungen  oder  Festsetzungen  mit  ihm  koUidiren, 

die  auf  (irund  eines  der  im  §  (i  berücksichtigten  Iloheitsrechte  getrolfen 

oder  zu  treften  sind,  so  wird  im  Interesse  der  öfientliclien  Ordnun;:',  so- 

wie zum  Zwecke  der  erwünschten  baldigen  Ott'enlegung  eines  ausführ- 
baren Planes  die  sehb  iinige  Beseitigung  der  Kollision  n(ithig.  Dies  kann 

nur  durch  \'erhan(nuii;,'i'n  zwischen  der  lietheiligten  Staat>il»eh(')rde  und 

«lern  (lenieindevorstande  geschehen  (vergl.  S.  r2J8  tt'.)-  Dazu  niuss  recht- 

zeitig Gelegeidieii  geschaHen  werden.  Die  Orts|»<tlizeibehörde,  der  durch 

§  6  eine  entspn'clieiKi.-  Fürsorge  zur  l'Hicht  gemacht  i.st,  muss  dah«  r.  be- 

vor sie  durch  ihr»-  /.ii>tiniinuiig  lii«-  Offenlegung  des  Planes  in  die  Wege 

leitet,  den  betheili;rien  .Stiuits-  und  Gemeindebelp uden  zu  solchen  Vt-r- 

handlung'Mi  /•■It  lassen.  (M^schieht  das,  so  wird  legi-huässig  durch  Schlich- 

tung der  Kollision  in  zwt'<  kiu;issigst(.'r  Wrix-  oiin«'  grosseren  Zeitverlust 

ein  vom  Stundpunktf  dt-r  <.i]»  ntlichen  Inteir-  . n  zulääbiger  und  zur  Be- 

kanntmachung geeigneter  Plan  zu  Stande  koniin<'n. 

Die  vorzeitige  Zu^iinmumg  zum  IMam-  ohn<"  iiueksiclit  auf  die  ge- 

boteu<5  Ausgleichung  «ler  einantler  widerstreitenden  öllentlichen  Interessen 

wiire  dagegen  zweekwidii;,'.  wi  il,  so  lange  eine  bestehende  Kollision  noch 

nit  liL  l)t  seitigt  ist,  es  an  ein«  in  zur  ()n<  nlt  «.nmg  reifen  Plane  fi-ldt.  Er- 

hielte ein  mit  r»rtentliclien  Inten-ssen  kolliiiirender  Plan  die  ortspolizei- 

liche Zustimmung  und  kämt-  zur  Offenlegung,  so  müssie  je  nacli  dem 

Umfange  seiner  später  doch  nicht  zu  nmgi  fieiiden  Umgestaltung  das  Ver- 

fahren der  Otfmlcgiing  nnd  der  Eni><  In  idung  üljer  die  Einwendungen 

gemäss  7,  8  des  (J«-setzes  ganz  o<ler  zum  Theil  mit  grossem  Zeitauf- 

wande  wiederholt  werden.  Das  erste  Verfahren  würde  daher  insoweit 

unnüiicer  \\'«  isr  staHirefnnden  halten. 

GfTade  <lii>  durch  Vermittlung  der  Ort>polizeibeh(irde  einzuleitenden 

Verhan<llungen  gewähren  die  Mtiglielikeit,  einen  vom  Standiaiiikte  der 

rtll.  ntliclien  Interessen  des  f >  zulässigen  und  durchführlmren  Plan  bald- 

möglichst zu  Stande  zu  l)ring<'n.  Dementsprechend  hat  die  Ortspolizei- 

behörde in  Erfüllung  der  ihr  nach  §  6  obliegenden  Verpflichtung  w«^der 

dem  Plane  zuzustimmen,  noch  ihre  Zustimmung  zu  versagen,  vielmehr 

vor  der  Hand  überhaupt  noch  keine  Erklärung  abzugeben.  (Vergl.  den 

zur  AnafUhrnng  des  Gesetzes  ergangenen  Erlass  vom  23.  Dezember  1896, 

B.  y.*BL  1887  8.  5,  M.  d.  f.  V.  1887  a  Ib.) 
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Die  Orttipotizeibehörde  hat  also  znnHchst  drr  ihr  durch  §  6  aufer* 

U'jfton  VerpHiclitnnjr  nachzukommen  und  der  Abgabe  einer  Erkläran|^ 

goinä8s  §  5  ci-st  niUier  zu  treten,  nachdem  die  erstere  Verpttichtung-,  in 

der  Regel  durch  Abschluss  der  Ausgk'iclisverhandlungen.  «Is  erfüUt  anzu- 

seilen i>t.  Da  bei  manchen  ^öffentlichen  Anlagen,  wie  bei  denen  der 

EisenbaliMcn.  oft  <V\f  Einholung  einer  Entscheidung  der  Zentralinstanz 

ertordcrlich  wird,  ist  die  ürtspolizeibehörde  nicht  immer  in  der  Ijitr<'  /.u 

b«'urtlieilen,  ub  der  Vorschrift  d<'s  f»  Genüge  geschehen  sei.  Es  enipti<  iilt 

sich  deshalb,  sie  von  Sciim  der  vcriiandelnden  'J'IkmI«'  über  den  Gang 
der  Vcrhandlun^jcn  in  fon laiifcndtT  Kenntniss  zu  crhiilirn. 

Sind  di«'  widcrstrcitt  iMii  n  Int«  n-sscn  im  Wege  dfr  Verhandlung  aus- 

geglichen, was  lici  allseitigem  guten  Willen  in  der  Regel  gelingen  wird, 

80  Steht  der  Erl'üUung  der  Vorschrift  des  §  5  nichts  mehr  entgegen. 

Sollten  etwa  die  VerhandluiigiMi  trotz  Erschöpfung  des  Instnnzenzugs 

nicht  zum  Ziele  tiihren,  so  wird  gleichwohl  die  Abgabe  einer  Erklärung 

gemfiss  §  r»  dann  nicht  zu  umgehen  sein,  wi'un  der  Gemeindevorsland 

daniuf  besteht,  wofern  nur  der  betlieiiigten  P)elirirde  durch  die  Ortspolizei- 

bi'liorde  Gelegenheit  zur  Wahrung  ihrer  Interessen  rechtzeitig  gegelien 

war.  Es  kann  hier  zunächst  dahin  gestellt  bleiben,  welche  Nfassnahinen 

alsdann  zur  Wahrung  der  ̂ t.•ultlichen  Interessen  zu  treffen  sein  würden 

(vergl.  Erlass  vom  2t>.  Juni  1902,  E.  V.-HI.  S.  332.  M.-Rl.  d.  i.  V,  S.  139). 

In  jedem  Falle  aber  sind  die  Ortspolizeibelnirden  der  vorgesetzten 

DisTiiplinarbehurde  fiir  die  Hetojgung  der  Vorschrift  des  §  5  verantwortlich 

^Germershausen,  Band  I,  6.  4Gö  oben). 

2.  Die  Wahrung  der  üffentUohen  Interessen. 

Wird  ein  Bebaaungsplun  gemäss  §  7  ofl'eugclegt,  der  mit  den  OiTent- 
licben  Interessen  des  §  6  übereinstimmt»  sei  es,  dass  die  betheiligteu 

Staatsbehörden  dagegen  keinen  Einspruch  erlioben  haben,  oderdasa  eine 

vorhanden  gewesene  Kollision  beseitigt  worden  ist,  so  nimmt  das  Vor- 

fahren nach  §§  7,  8  des  Gesetzes  ungestörten  Fortgang. 

Kollidirt  dagegen  ein  Bebaunngsplan  mit  Eisenbahn*  oder  Festangs- 

anlagen n.  8.  w.  nnd  hat  der  Gemeindevorstand,  ohne  dass  die  noUiwendige 

Ausgleichnng  swiscben  den  widerstreitenden  OfTentliehen  Interessen  wa 

Stande  gekommen  ist,  nach  erfolgter  oder  ergänzter  ortspolizeilioher  Zn* 

Stimmung  den  gemftss  §  6  beanstandeten  Plan  zur  MstmAssigen  Anbrin* 

gang  von  Einwendungen  offen  gelegt^  so  entsteht  die  Frage,  wie  die  im 

^  6  berücksichtigten  Interessen  nunmehr  gewahrt  werden  sollen. 

Friedrichs  —  von  Strauss  und  Torney  (a.  a.  O.  8. 6S)  und  Otteimann 

(Das  Fiuchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  Erläuternde  Abhandlung  zu  den 
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Haoptbestimmangen  desselben,  1897,  S.  11, 12)  sind  der  Ansicht,  dass  die 

„betheiligten  Staatsbehörden**  im  FeststellnngsTerfahren  wie  jeder  andere 

Interessent  zu  behandeln  seien  und  dass,  auch  wenn  man  sie  der  Orts* 

Polizeibehörde  gleichstellen  wollte,  ihre  Einsprüche  dennoch  dem  Be- 

schlösse des  Kreisansschnsses  (Bezirksansschosses)  unterlägen. 

Die  Anffassnng  dieser  Schriftsteller  erscheint  indessen  nicht  gerecht- 

fertigt. 

Dur  erstere  fflhrt  ans,  es  sei  ans  dem  Gesetze  auc  h  nicht  der  geringste 

Anhalt  dafür  zu  rntnohmen,  dass  Ein wendangcn  der  ,,betheiligten  Behörden** 

einer  Erh  di^'ung  in  dorn  vorgeschri«'lM'n«'n  Verfahren  nicht  unterliegen 

sollen;  der  4j  (J  hrinj^e  im  (regentheil  b«-stimmt  zum  Ausdrucke,  dass  sie 

ebenfalls  in  dem  Verfahren  ang-ebracht  und  berücksichtig^  werden 

sollen.  Hütte  es  in  drr  Absieht  gelegen,  hier  di»'  r<*<?elinftssig  eintretende 

Entschi'idungsbefu^Miiss  (l<'r  V«'rwaltungsbeschlus8behörden  aoszuschliessen, 

so  hatte  das  im  Gesetz«-  vr)lli<r  klar<ri  stellt  werden  müssen;  es  finde  sich 

aber  weder  im  Gi'sctze  8<;lbbt,  noch  in  den  Verhandlungen  der  gesetz- 

gebenden Körperschaften  eine  dahin  gehende  Andeutung. 

Dass  der  §  (»  irgendwie  zum  Ausdrucke  bringe,  dass  die  Einsprüche 

der  Staatsbehörden  in  dt-m  Verfahren  angebracht  werden  sollen,  kann 

nicht  anerkannt  werden.  Von  einem  Verfahn  n,  in  welch«  m  die  erwähnten 

öffentlichen  Interessen  gewahrt  wi  rdeii  sollen,  ist  im  §  ü  überhaupt  nicht 

die  Kede.  Da  nun  aber  weder  im  §  0,  noch  sonst  im  Gesetze  aiisp  sprochcn 

worden  ist,  in  welchem  Verfahren  diese  Interessen  gewahrt  werden 

sollen,  so  könnte  aus  diesem  Umstände  doch  nur  dann  der  Schluss  ge- 

zogen werden,  dass  es  in  dem  Verfahi'en  p-niäss  §  H  zu  p'schehen  habe, 

Wenn  —  wie  im  Kommentar  i  liiie  weiteres  anp-nommen  zn  werden 

scheint  iinzw  eifelliaft  feststünde,  dass  den  Verwaltungsbeselihisshehörden 

(Krcisan^^^•llu^s  u.  >.  w.)  durch  das  Strassen-  und  Baufluchtenfresctz  eine 

unumschriinkte  Kntsciieidunp>befugniss  auch  ül)cr  die  Ausgeslaltuny  der 

für  die  staatlichen  Zwei  ke  der  Landesvertheidigung,  des  allgemeinen 

Verkehrs  und  der  ölVentliehen  Sicherheit  hochbedeutsamen  Anlagen  von 

Festungen,  Eisenbahnen  umi  Kanäh'  halte  übertiajren  und  dass  —  da  diese 

Behörden  nur  über  Einwendungen  gegen  den  Tlan  zu  entscheiden 

haben  -  -  im  ill)ngen  den  engeieti  Verbänden  der  Ortsgemeinden  eine 

mit  Ausnahnn.'  der  Orispoli/.ei  (§  5)  die  Zustiindigk<'it  aller  königlichen 

8taatsl>ehörden  ausschliessendc  Feststellungsbefugniss  hinsiclillich  jener 

für  das  Staatsgunze  äusserst  wichtigen  Anlagen  habe  eingeräumt  werden 

sollen. 

Eine  solche  durch  die  Sache  selbst  kaum  zu  recht fei  iigende  .Vunahme 

findet  weder  im  Gesetze,  noch  in  seiner  Entätehungsgescbichte  irgend- 
welche Stütze. 
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Denn  wenn  es  auch  richtig  isl,  dass  die  KommisBionsbeBchlllflse  des 

Hanses  der  Abgeordneten  die  Beftignisse  der  Oemelnden  Uber  den  tob 

der  Staatsregiemng  vorgelegten  Oesetzentwnif  hinaus  erweitert  haben, 

so  ist  in  diesen  Veiiiandlnngen  doch  keine  Spur  dafür  zu  finden,  dass 

die  Ansicht  dahin  gegangen  wflre,  den  Beftignissen  der  BelbstTerwaltnngs- 

nnd  YerwaltangsbeschlassbehOrden  eine  so  weite  Ausdehnung  zu  geben. 

Vielmehr  bewegten  sich  Jene  Beschlüsse  lediglich  in  der  Richtung,  dass  die 

Festsetzung  der  FInehtlinien  den  Poliseibehörden  durchweg  abgenommen 

und  den  Gemeindebehörden  übertragen,  dass  also  die  Belhgnisse  derGemeln* 

den  durch  die  Beschränkung  der  Befugnisse  der  Polizeibehörden 

erweitert  wurden.  Dagegen  ist  von  einer  Beschränkung  der  gesetzlich 

geordneten  Zuständigkeit  der  in  §  6  erwähnten  Staatsbehörden  durch 

entsprechende  Ausdehnung  der  Zuständigkeit  der  Selbstrerwaltnngs-  und 

BeschlussbehOrden  bei  der  Gesetzesberatbung  nirgends  und  niemals  die 

Rede  gewesen.  Bei  einer  so  einschneidenden  Aenderung  des  bestehenden 

Rechtszustandes  aber  wäre  dies  sicher  geschehen  und  hätte  auch  unbe- 

dingt geschehen  müssen. 

Dass  insbesondere  dio  nuf  den  4,  I  I  des  Eisenbahngesetzes  be- 

rahende  Zuständigkeit  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten  durch  die 

Vorschriften  des  Gesetzes  unberührt  geblieben  ist,  wird  von  Friedrichs — 

vr^n  Stranss  und  Torney  selbst  anerkannt,  da  auch  nach  seiner  Ansicht  diese 

Vorschriften  nicht  zu  den  ̂ entgeg-enstehenden'*  <\o>  §  1!)  des  Gesetzes  ZU 

rechnen  und  damit  in  Kraft  grl)li(  hon  sind.  (Friedriclis,  Bemerkungen 

zu  §  10  S  77.  vergl.  auch  S.  Ii2'jr>  dieser  Abhandlung.)  Ist  aber  die  Zu- 

ständigkeit  des  Ministers  der  «"^tlentlichen  Arbeiten  durch  das  Strassen- 

und  Baufluc  htengesetz  nicht  beschränkt  worden,  so  kann  die  Zuständigkeit 

derSelbstveni'altungs-  und  Besc-hlussbehörden  nicht  Uber  Fragen  begründet 

sein,  die  den  Gegenstand  von  Anordnungen  und  Feststellungen  dieses 

Ministers  innerhalb  seiner  Zuständigkeit  bilden. 

Ottennann  (a.  a.  O.  S.  11)  will  die  auf  Grund  des  §  0  erhobenen 

Einsprüche  der  Kis«"nViahnbeh<>rdrMi  als  Einwendungen  »1er  Interessenten 

der  Bes('hlussfa>isung  ^cniäss  §  S  untenverfcn,  \\o\],  wie  das  Roiehsgericht 

im  Erkenntnisse  V(»m  31.  Januar  1889  (Knt.scheid.  Bd.  '23  S.  221  ff.)  au*- 

drilcklit  h  hervorgehoben  habe,  der  EisenbaluiVietrieb  keineswegs  die  Be- 

tlwitigun^'^  eines  staatlichen  Iloheitsaktes  darstelle,  sondern  als  Gewerbe- 

betrieV»  anznseheTi  sei.  Die  Sta;iisl>aliii  sei  lediglieh  Reohtsnaohfolgerin  der 

früheren  Ei^enK-thnaktiengesellscliaften  und  niüssc  ebenso  wie  die  Reichs- 

bank Gew .  [Im  ̂ It■uer  /jihlen.  Dass  die  Staatsbahnen  nicht  anders  gestellt 

sind,  s'nuit  III  (len>ell)en  allgenieinen  Iveehtsnnrnien  unterliegen,  wie  »lie 

l'rivatei,-,.  iih.ilnu  ii.  i>-t  riehii;.;,  trilTi  aber  nicht  nur  im  Vergleiche  mit  den  jetai 

vcnstaatüchtcu  früheren  l'rivateisoubahneu,  sondern  auch  mit  den  gegen- 
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wftrtig  bestehenden  PriTateisenbahnen  so.  Die  Anoalime,  dass  die  „Staats- 

iMhn*^  ebenso  wie  die  Reichsbank  Gewerbesteuer  zahlen  mflsee,  ist  irr> 

thflmliclL  Weder  Staats-  noch  PiriTateisenbahnen  zahlen  Gewerbesteuer 

(vergl.  aach  §  6  der  Gewerbeordnung  ftlr  das  Deutsche  Reich).  Nur  sind 

beide  gemeindeeinkommenstenerpflichtig  (§  33  des  Kommnnalabgaben- 

gesetzes  vom  14.  JoU  1898)  und  die  Privateisenbahnen  haben  nach  be- 

sonderer gesetzlicher  Vorschrift  dne  Eisenbahnabgabe  zn  entrichten 

(Gesetz  TOm  80.  Mal  1863^  Ges.-Saniml.  S.  449,  Gesetz  rom  16.  Mftn  1867, 

Ges.-SammL  8.  465).  Allerdings  hat  das  Reiclisgericht  in  dem  angezo- 

genen Erkenntnisse  bei  Prflfbng  der  FVage,  ob  §  26  des  Eisenbahngesetzes 

anf  die  Prirateisenbabnen  zn  beschranken  oder  aach  aof  die  vom  Staate 

▼erwalteten  Eisenbahnen  anzuwenden  sei,  sich  dahin  ausgesprochen,  dass, 

wenn  auch  die  Staatseisenbahnen  in  erster  Linie  nicht  auf  pekuniftren 

Gewinn,  sondern  auf  Forderung  des  allgemeinen  Wohles  abzielen,  doch 

der  Eisenbahnbetrieb  des  Staates  nicht  als  ein  in  das  Gebiet  der  allge- 

meinen Staatsverwaltung  ftdlender  Staatshoheitsakt^  sondern  als  ein  Ge- 

werbebetrieb erscheine.  Ottermann  ttbersieht  aber,  dass  es  sich  damals 

um  eine  Entscheidung  Uber  die  privatrechtlicben  Verpflichtungen 

bei  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen  handelte,  dass  aber  hier  die  An- 

wendung der  Öffentlich-rechtlichen  Vorschriften  der  §§  4,  14  des  Eisen- 

bahngesetzes, §  168  des  Zuständigkeitsgesetzes  in  Ftage  steht,  die  die 

Anlai^  von  Eisenbahnen  und  Bahnhofen  und  zwar  nicht  bloss  von 

Staatsbahnen,  sondern  ebenso  auch  von  Privateisenbahnen  betreffen,  und 

dass  deren  Herstellung  nicht  dem  Belieben  der  Eisenbahnuntemehmer 

tlberiassen  ist,  sondern  die  gesetzmOssige  Feststellung  der  Eisenbahn- 

plftne  durch  die  dazu  berufenen  Staatsbehörden,  gegebenenfalls 

im  EnteignungsTcrfahron  gemftss  §§  14,  16,  21,  22  des  Enteignungs- 

gesetzes  zur  Voraussetzung  hat,  dass  diese  aber  einen  Akt  der  Staats- 

hoheit darstellt.  (Vergl.  1225  ff.  dieser  Abhandlung.) 

So  unzulftssig  es  daher  erscheint,  die  StaatshoheitsbehOrden  lediglich 

unter  die  übrigen  Interessenten  oder  Beschwerdeführer  (§  8)  einzureihen, 

so  ist  doch  Friedrichs  und  Ottermann  insofern  beizupflichten,  als  da,  wo 

nicht  Hoheitsrechte,  sondern  nur  fiskalische  Rechte  von  den  Fluchtlinien 

berührt  werden,  d\o  den  Fiskus  vortrotondc  BehOrde  ihre  Einwendungen 

ebenso  wie  die  Privatpersonen  im  Verfahren  gemftss  §  8  geltend  zu 

machen  haben. 

Sind  demnach  die  Gründe  für  die  Verweisung  der  öffentlichen  Inter- 

essen des  §  6  in  das  Verfahren  gemäss  §  H  nicht  stichhaltig,  so  l^sst  die 

nähere  üntersnchung  des  Inhaltes  und  der  Entstehun}rf*ge«?chichto  der 

G,  7,  8  (h'S  Gesetzes  k«'iiieii  Zweifel  darüber,  dass  der  Ent8Cheidnn<4's- 

befugniss  der  VerwaltungsbeschlussbehOrdcn  andere  Gegenstllnde  als  die 
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Einsprüche  unterliegen,  welebe  auf  Grund  des  §  6  des  Gesetzes  geltend 

zu  machen  sind. 

Das  Cesctz  bestimmt  im  §  C».  dass  zur  Wahninfj  der  trajj^lichen 

öffentiicben  Interessen  den  betheiligten  Behörden  rechtzeitip  Gelej^enbeit 

zu  geben  sei.  Naelulem  darauf  im  §  7  vorfjo-cliricht  ii  worden  ist,  dass 

nach  cii'olgter  nitspulizeilicher  Zustimmung  der  i'ian  zu  Jedermanns  Ein- 

sicjjt  otl'eiizuh'pen  und  ziu'  Anbrinjfiing  von  I">inwendunj;en  frej^en  den 
Plan  innerhalb  einer  bestimmten  Frist  aufzufordern  sei,  heisst  es  im  §  8 

wörtlich:  ,,Ueber  die  erhobenen  Eiuwen dun jren  (§  "i  hat,  sowr-it  die- 

selben nicht  durch  Verh.iiidlungen  zwischen  dem  Genieindcvorstand»'  und 

den  Besclnverdetubrern  zur  Erledigung  gekommen,  der  Kreisausscbuss  zu 

beachliesseii 

Die  Zuständigkeit  d«  r  VerwäUuiif^>lH'si'hhis>bcli«"»r<lcn  zur  Entschei- 

duufT  über  die  „Einwendniif^t  n  "  ist  hicrnju  li  durcl)  den  AVorthiut  der  mass- 
jj^ebenden  Vorschrift  des  §  «S  au>drücklich  auf  die  j^emäss  §  7  erhobenen 

Einwenduii^-.'ii  beschränkt  Mordm.  Die  geniilss  §  7  erhobfnen  Ein- 

wendungen sind  aber  kdiglich  diejeiugen,  welche  nach  erfolgter  orts- 

polizciliclmr  Zustimmung  und  Oflenlegung  des  Planes  von  J<ilermaun 

erhoben  w<  rden  können.  lnbftr<'tl' der  Entscheidung  ülter  die  öffentlichen 

lnteres>en  des  §  0  oder  über  die  }>< dizeiliclien  Kücksiehten  des  §  ö  ist  im 

§  H  keine  Bestimmung  eiitlialt<  n.  Nur  in  Bezug  auf  die  ixdizeiliehen 

Rtieksiehteii  ordnet  das  (Jcseiz  im  §  5  .\bs.  2  an.  dass  bei  Versagung  iler 

orts|»ülizeilicheu  Zustimmung  auf  Ansuchen  des  (iemeindevorstandes  der 

Kreisausschuss  besonders  bi  schliessen  solle.  Als  riegeustand  der  im  i?  8 

vorgeschriebenen  Beschlussfassung  bezeichnet  das  (J<  setz  dagegen  aus- 

schliesslich die  Einweiulungen.  welche  geniftss  §  7  gegen  den  nacli  er- 

folgter ortspolizeiliclier  Zustinunung  zu  .lederinanns  Einsicht  otTen- 

gelegten  IMan  erliol)en  worden  sind.  Es  ergiebt  sich  also  schon  aus  dem 

Gesetzesinhalt«-,  dass  die  öffentlichen  Intert  s.sen  des  §  0  ebensowenig  wie 

die  ;ioliz(;ilichen  liucküicUten  des  §  ü  in  das  Beschlussverfahreu  des  ̂   8 

gehören. 

Die  (lesetzesmaterialien  bestiltigen  dies.  Der  Entwurf  zum  Strassen- 

und  BauHuchtenge.setz  unterschied  bei  tien  Planfestsiellungen  zwischen 

den  Baufluchtlinien  fUr  einzelne  Strastieu  und  Plätze  (§§  1 — 3  des  Ent- 

wurfs) und  den  Retablissements-  und  Bebauungsplänen,  welche  die  Flucht- 

linien nnd  das  Nivellement  der  für  den  öffentUehen  Verkehr  nOthigen 

Strassen  und  Pl&tze  enthalten  müssen  (§§  4'-'8  des  Entwurfs).  Die  ersterea 

sollten  durch  die  OrtspolizeibehOrden  im  Einverständnisse  mit  der 

Gemeinde  festgesetzt  (§  1  dos  Entwurfs),  die  letzteren  dagegen  von  dem 

Gemeindevorstande  im  Einverst&ndnisse  mit  der  Gemeinde  und  der 

OrtspolizeibehOrde  entworfen  werden  (§  6,  Abs.  1  Sätz  1  des  Entwurfs). 
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An  die  letztere  Vorschrift,  die  nur  die  Ketablissements-  und  Bebaaangs- 

pljltK'  y»ctrat',  sclilösss  sich  als  zwcitt-r  S.itz  des  §  Alis.  1  der  ge^i^enwHrtig^e 

Inhalt  des  G  des  Gesetzes  ((ielegenli<  it  zur  Wahrung;  der  üfi'entlichen 

ilteressen)  mit  dems»'ll)en  Wortlaut«'  wie  dieser.  Als  Absatz  2  folgte  die 

Vorschrift:  T'eber  die  Punkte,  hinsichtlich  deren  eine  Einigunfr  zwischen 

dem  Geint  indovorstandc  und  der  ()rtsi)olizeib«  li>">r(le  iiidit  st.ittftndet,  ent- 

scheidet der  Kreisausächuäs,  und  als  Absatz  H  die  Vorschrift:  Der  so  auf- 

gestellte Plan  ist  sodann  zu  jedermanns  Einsicht  offen  zu  leg-en;  es  soll 

bekannt  gemacht  werden,  dass  Einwendunj^en  liegen  den  Plan  innerhalb 

einer  bestiniinten  Frist  Mtizubrin^'en  sind.  iDnicksachen  des  Hauses  der 

Abgeordneten  IHTT».  H<1  I.  No.  'J;}  S.  8  und  4.) 

Diesen  Hestinunungen  des  Entwurfs  ist  zunächst  zu  entnehmen,  dass 

eine  die  Gele;r<'iihcit  zur  Walirung  d<'r  r)tl»-ntliclieii  Itiforosscii  der  Festungen, 

Eisenbahnanlagen  u.  s.w.  bctn-ni-nii«- Vorsclirift  nur  für  die  K<taViiissements- 

und  Bebauungspläne  (Entwurf  ?j  <>,  Abs.  I  Satz  2\  alier  nicht  für  die 

Fluchtlinien  einzclticr  Strasxn  und  Phitzc  ijij  1-  .5  vor;;(sclicn  war, 

wlibrcnd  üImt  „  Ei  n  wcn»l  u  ii  ̂ --f  h  "  gt-gfii  Jcdr  drr  Ix-idcn  Pl.inarten 

ohn«'  T'ntrrschit^d  der  Krc!--,!ii-<'<clms>  ctusciicidrii  sollte  (ijs?  H  und  7 

des  Entwurfsi.  r)i<'Sf  verscliicdciie  H<diandluii;jr,  welche  beide  Planarten 

hinsichtlich  d<  r  Walirung  iler  Otlcntliclieii  luteresscii  im  Eritwnii'e  erfnliren 
haben,  lässt  den  Anlass  und  Zweck  der  Gesetzesvorschrift  des  i?  (5  (Entwurf 

§  6,  Al)s.  1  Satz  2)  —  die  n  clitzeitige  Herbeiführung  der  üobereinstimnmng 

des  Planes  mit  den  (itVcntlichen  Interessen  —  klar  hervortreten.  Denn 

wenn  die  mit  Bezug  auf  die  Wahrung  der  öffentlichen  Interessen  dei- 

<  >rts{)olizeiheli<">rde  zur  Pflicht  geniachte  Fürsorge  sich  auch  nur  auf  die 

eine  Planart  —  die  Ketablissciiients-  nnd  Be))annngspl;ine  —  bezog,  so 

verstand  es  sieh  doch  von  sellist.  d.iss  b»'i  der  anderen  Planart  dieselben 

/öffentlichen  Interessen  auf  dem  Gebiete  der  Festungen,  Eisenbahnen  u.  s.  w. 

nicht  einfach  unberücksichtigt  bleiben  konnten.  Vielmehr  war  die  Be- 

seitigung einer  etwaigen  Kollisitui  der  Bauflucliti>l;ine  für  einzehie  Strassen 

und  Platze  v>j?j  1  des  Entwurfs")  mit  Festungs- oder  P..iiinaiilag<'n  u.  s.  w. 

ebenso  nothwendig.  wie  bei  den  Hetablisseinents-  und  B»  bauungsplnnen. 

Da  nun  aber  die  I'läne  für  einzelne  Strassen  und  l'iatzi'  n;n'li  dt-ni  Ihit- 

wurfe  von  der  Ortspolizeibehrtrde  festgestellt  werden  s(dlten,  so  waren 

die  betheiligten  Staatsbehörden  ohne  weiteres  jederzeit  in  der  l>>ag<-,  die 

erforderliche  Berücksichtigung  Jener  r»nentlieh(Mi  Interessen  bei  dieser 

Planart  im  Wt;ge  entsprechender  Anweisung  an  die  Ortspolizeibchörde 

herbeizuführen. 

Die  Sachlage  blieb  hier  im  wesentlichen  die  nämliche  wie  in  den 

früheren  Gesetzentwürfen  von  1805  und  18ö(j,  in  denen  von  der  Wahrung 

öffentlicher  Interessen  in  Kollisionsfällen  überhaupt  nicht  die  Rede  war 
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und  auch  nicht  zu  sein  brauchte,  weil  nach  diesen  Entwürfen  die  Flucht- 

linienpläne durch  die  Bezirksref^ierung'en  festgestellt  werden  sollten, 

in  deren  Schoosse  nach  wie  vor  dergleichen  Kollisionen  zur  Aosgleichang 

kommen  konnten  und  mussten. 

Für  die  Fälle  der  §§  1—3  des  Entworfs  bedurfte  es  mithin  einer 

gesetzlichen  Vorschrift  fiber  die  Berückslchtlgong  der  Offentlieben  Inter- 

essen nicht.  Wohl  aber  wurde  flir  die  Retablissements-  und  Bebaunngs- 

plflne  eine  solche  nothwendig,  weil  diese  Pläne  schon  nach  dem  Entwürfe 

yon  der  Gemeinde  aufiEustellen  waren,  die  Gemeinde  zwar  fiber  diese 

beschliessen,  aber  Aber  die  Nothwcndigkeit  nnd  Zweckmässigkeit  jener 

schwer  wiejsrcnden  Staatsinteressen  dienenden  Anlagen  der  F(>srungen, 

Eisenbahnen,  Kanäle  u.  s.  w.  nicht  selbständig  befinden  kann  und  deshalb 

eine  besondere  Gelejrcnheit  geschaffen  werden  mnsste,  um  die 

Uebereinstimmnng  der  Bebanungsplän«.«  mit  jenen  öffentlichen 

Interessen  herbeizuführen.  Das  ist  durch  die  in  Rede  stehende  Vor- 

sclirift  des  4;  H.  Abs.  1  Satz  2  des  Entwurfs  geschehen.  Die  Kommission 

des  Hauses  der  Abjjfeordneten  hat  beide  Arten  von  Fluclitlinienplänen  zu* 

sammon^efasst,  ihre  Aufstellunf?  überall  der  Gemeinde  Übertrafren  und 

folfi^eriehti;r  nunmehr  beide  IManarten  der  Vorschritt  des  §  6  des  Gesetzes 

^§  6,  Abs.  I  Satz  2  des  Entwurfs)  unterworfen. 

Dem  Wortlaute  des  Entwurfs  ist  femer  zu  entnehmen,  dass  die  Ent- 

scheidung des  Kreisausschusses,  die  nach  §  6,  Abs.  2  des  Entwurfs  im 

Falle  des  Abs.  1  daselbst  eintreten  soUte,  nur  diejenigen  ̂ Punkte,  bin- 

sichtlich  deren  eine  Einigung  zwischen  dem  GemeindcTorstande  und 

der  OrtspolizeibehOrde  nicht  stattfindet**,  zum  Gegenstande  hatte  und 
dass  demnach,  weil  die  öflentlichen  Interessen  der  Festungen,  Eisenbahnen 

n.  8.  w.  nicht  der  Einigung  zwischen  dem  Gemeindevorstande  und  der 

Ortspolizeibehörde  unterliegen,  die  Zuständigkeit  des  Kreisaus- 

schusses sich  nicht  auch  auf  die  von  den  betheiligten  Behörden 

zu  wahrenden  Interessen  erstreckte. 

Hieran  wir<l  nu  ll  tluieli  die  Vorsehritt  des  §  7  des  Entwurfs  nichts 

geändert,  welch''  im  w«  -.  utliehen  lautet: 

„Xaeh  Verhandlnn^^f  über  die  Einwendungen  (§  G)  und  nach 

näherer  Prüfung  des  Plans  (d.  h.  im  Verfahren  vor  dem  Kreis- 

ausschusse) ist  derselbe  ....  förmlich  festzustellen 

Denn  diese  Vorschrift  des  §  7  des  Entwurfs  kann  sich  nicht  etwa  noch 

auf  den  Absatz  1,  sondern  nur  auf  den  dritten  Absatz  des  §  6  des  Ent- 

wurfs bezichen,  was  schon  die  kurze  Zusammenfassung  seines  Inbaltos 

veranschaulichen  wird; 
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§  6  des  Entwarft: 

Absatz  1,  Sftts  1 ;  Die  Retablissements-  und  Bebaaungsplftne  sind 
▼om  Oemeindevorstande  im  Einverstftndnisse  mit  der 

OrtspoUzeibebOrde  zn  entwerfen. 

Satz  2:  Die  OrtspolizeibehOrde  hat  dafür  zu  sorgen,  dass, 

wenn  der  Plan  eine  Festung  betriHt»  ....  Gelegenheit 

znr  Wahrung  der  öffentlichen  Interessen  gegeben  wird. 

Absatz  2:  Ueber  die  Punkte,  hinsichtlich  deren  eine  Einigung  zwischen 

dem  Oemeindevorstande  und  der  OrtspolizeibehOrde  nicht  statt- 

findet, entscheidet  der  Kreisausschuss. 

Absatz  3:  Der  so  aufgestellte  Plan  ist  sodann  zu  jedennanns 

Einsicht  offen  zu  legen  ....  Es  ist  bekannt  zu  machen,  dass 

innerhalb  einer  bestinmiten  FYist  Einwendungen  gegen  den  Plan 

anzubringen  sind. 

§  7  des  Ent\\7irts:  Nach  Vt  rliaiuUuug  über  dw  Kiiiwcndungen  (J?  (>)  und 

na«  li  näherer  Trüfun^r  des  Plans  ist  derselbe  vom  Krcisaus- 

Schüsse  ....  festzustellen. 

Es  liegt  auf  d«  r  IlaTid,  d.qs^  die  V<'r\veisiiii<.:^  des  §  7  auf  §  ß  sich 

nicht  auf  alle  Absätze  des  §  ii  beziclicu  kniiutf.  Da  das  Kcchtsniittcl  für 

§  AI  1  scijon  in  §  n  Abs.  2  und  nicht  erst  im  §  7  gegeben  wird, 

kann  J;  7  nicht  auch  noch  auf  den  erstem  Absatz  des  §  6  bezogen 

werden,  sondern  nur  ntich  auf  den  dritten  .Absatz  des  §  0.  zu  dem  auch 

allein  der  Wortlaut  des  §  7  passt.  weil  mir  im  dritten  .Mtsatze  des  i?  6 

von  der  Anl»rin^nin.i^  von  Ein  w e  n d  u  n  <r e  n  (^jedermanns'"  i  die  Kede  ist, 

über  die  naeh  §  7  entschieden  werden  soll  („nach  Verhandlung'-  über  die 

Ein we  n  d  untren       H)  Uel)erdies  wenlen  die   beiden  ersten 

Absätze  (b-s  i;  0,  wtdi'iie  die  Aufstellnng  des  Plan»  s  leircln,  durch  das 

Wort  „Siolaan  ■  im  Eingange  des  dritten  Al)satzes,  sowie  durch  die 

Worte  „der  so  aufgestellte  Plan"  als  zusammengt  hörig  bezeichnet,  deut- 

lich von  dem  dritten  Absätze  getrennt  und  gegen  ihn  al)gescldossen,  was 

später  im  Gesetze  durch  Zerlegung  des  §  (i  des  Entwurfs  in  verschieden© 

Paragraphen  i-ntsprechenden  Ausdnick  gefunden  hat. 

Da.ss  der  Entwurt  nur  die  Einwendungen  der  benachbarten  Eigen- 

thümer  in  das  Beschlussverfahren  verweisen  w«)llte,  findet  auch  dadurch 

Bestätigung,  dass  er  die  F^inweudungen,  über  welche  der  Kreisausschuss 

bei  der  anderen  Planart  (für  einzelne  Strassen  und  Plätze)  beschliessen 

sollte,  nls  solche  der  ̂ angrenzenden  und  gegenüberliegenden 

Eigent  liiimer"       H  des  Entwurfs^  bezeichnet. 
Der  Gesetz^ Ml  wurf  lässt  di-ninaeh  darüber  keinen  Zweifel,  dass  unter 

die  Einwendungen,  über  welche  die  Verwaltungsbeschlussbehürdcn  gemäss 
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§  7  des  Entwurls  zu  eutse>h<Mdou  haben,  nur  dicjonigen  Einwendunisren 

fallen,  wolcho  nach  OftVnlorj^un^  d«'S  auff^ostollten  Planes  von  Jedormaun 

frhoben  werden  k<»nnen,  nicht  aber  die  Widt-rsprüche  der  Staatsboheits* 

behOrden  gegen  die  beabsichtigten  Festsetzungen. 

Die  entscheidenden  Bcstimmongen  des  Entwurfs  sind,  bei  Unter- 

Stellung  der  beiden  Planarten  desselben  unter  die  Vorschriften  fOr  die 

Retablissements-  und  Bebauungspläne,  ohne  wesentliche  Aenderungen  in 

das  Gesetz  überfjfe^angen.  Dies  wird  im  Bericht  der  X.  Kommission  des 

Hauses  der  Abgeordneten  (Dnicksaehen  1H7ö  Bd.  IV  No.  279  S.  5)  aas» 

drückiich  festpe-^tellt:  „Der  §  'i  der  KommissionsaiitrÄ^e  (d.  h.  des  Gesetzes) 

ist  wesentlich  eine  Wiederj;al)e  des  zweiten  Satzes  des  Alinea  1  §  6  des 

Entwurfs;  sowie  der  §  7  der  Knunnission  (d.  h.  des  Gese  tzes)  das  Schluss- 

alinca  des  letzt^edachten  Paragraphen  ....  reproduzirt  ....  Der  §  8 

der  Kommission  (d.  h.  des  Gesetzes)  soll  den  §  7  des  Entwurfs  ersetzen. 

Er  will,  dass  die  gegen  den  Plan  erhobenen  Einwendungen,  deren  An- 

brinjarung  deshalb  gemilss  dem  vorhergehenden  Paragraphen  bei 

der  Gemeindebehörde  erf«dgen  soll,  womöglich  schon  bei  dieser  tlureh 

Verhandlung  mit  den  Interessenten  zur  Erledigung  gebracht  werden. 

So  weit  dies  nicht  gelingt,  hat  die  in  dem  Entwürfe  vorgesehene  Ent- 

scheidung des  Krcisaussehusses  stattzutinden.*'  Hier  ist  zugleich  bestimmt 

und  unzweideutig  ausgesprochen,  dass  die  Einwendungen,  über  welche 

nach  §  8  entschieden  werden  soll,  diejenigen  sind,  den-n  .\nl»ringung 

gemiiss  den)  vorhergehenden  Paragraphen  erfolgen  soll,  niinilich 

(wie  im  §  H  <l<'s  (Jesetzes:   „lieber  die  erho1>eneii  Einwendungen   [sj  7) 

hat  Einwendungen  gemiiss  §  7  und  nicht  gemäss  §  C  des 

Gesetzes. 

Die  folgende  NebeneinandersteUung  der  §§  6  und  7  des  EIntwnrfs 

und  der  entsprechenden  §§  1,  6,  5,  7,  8  der  zum  Gesetz  erhobenen  Rom- 

missionsbeschlOsse  bestätigt,  dass  die  Bestimmungen  der  §§  6,  7,  8  des 

Gesetzes  mit  dem  Entwürfe  im  wesentlichen  gleichlauten: 

Entwurf.  Gesotz. 
I 

(>  (Kommission 'S be Schlüsse.) 

Die  Hetablisseiiieiits-  und   Be.-  §  1- 

bauungspläne,  welche  die  Flucht-  Für  die  Anlegung  oder  Veränderung  von 

linlen  und  das  Niyeliement  der  für  •  Strassen  und  PÜtsen  in  Stidt«n  und  llnd- 

den  öffentlieheo  Verk«>lir  nöthigen  liehen  Ortachaflea  sind  die  Strassen-  und 

Strassen  und  Platte  enthalten  mtts»  Baufluchtlinien  vom  Gemeindevorstande  in 

seit,  sind  von  dem  Gemeindevor-  Fijiverstilndnisse  rnit  der  Gemeindi-.  (>■ 

stande  im  F.iin cf^tilndniss  mit  der  lieh  deren  ̂ 'ert^<'tun;:• .  «lem  r.fTcntl  c  lien  Be- 

Gemeinde,  bezii^'lich  deren  Ver-  dürfnisso  entsprechend  unter  Zustimmung 
tretang,  und  der  OrtspoHieibehSrde    der  Orlspoliieibehörde  festmaelMn. 
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zu  entwerfen.  Die.  Ortsimlizei- 

bebürde  bat  dafür  au  sorgun,  dasn, 

wenn  der  Plan  eine  Festung  betrifft, 

oder  öffentliche  FIü»fie,  Cliausseen, 

Eisenbiihnen  oder  RalinbiWe  in  den- 

selben fallen,  d«  ii  betlifili-^'^ten  ]\r- 

hörden  recht -cciti^  die  (lele^^eoheit 

zur  Wahrung  ihrer  luteresseu  ge- 

geben wird. 

Ueber  die  Punkte,  liineichtlteh 

deren  eine  Einigung  awlsclien  dem 

Geiiieindevor.stand'^  und  der  OrtS- 

fxili/.oibehörde  iiielit  :itattündet,  ent- 
scheidet der  Kreitiausjiebugs. 

Der  80  aufj^estelitü  Piau  ii^t 

sodann  zu  Jedermanns  Einsicht 

offen  zu  legen.  Das  Xfthere  liierttber 

ist  in^  der  fnr  ortspoliaeiliche  Ver« 
ordnutifren  vor^escliriebenen  Art 

mit  dem  Bemerken  V>ekannt  zu 

machen,  das«  Einwendungen  gegen 

den  Plan  innerhalb  einer  bestimmt 

wa  beaeiehneoden  prIklnaivisfAen 

Frist  ansubringen  sind. 

§  7  Abs.  1. 

Nach  Verhandlungen  Aber  die 

Einwendungen  §0)  und  nach  nähe- 

rer Prüfung  des  Planes  ist  derj»ell)e 
von  dem  K  rei>aiissrliusse  durch 

förmlichen  Bcschius.s  festzustellen 

und  in  der  Torbeseichneten  Wdse 

OfliMitlichen  Kenntniss  an  brin" 

(Drucksachen  des  Hauses  der 

Abgeordneten  1875  Bd.  I,  No.  33  S.  4.) 

Betrifft  der  i'lan  der  beabsichtigten 

Festsetsungen  «ine  Festong,  oder  fsUen  in 

denselben   öffentliche  Flfisfle,  Chaasseen, 

Eisenbahnen    oder    Bahnhöfe,   SO  hat  die 

( >rts[)oli/.riheh(>rile  dafür  zu  80r;reii.  <l;i-s  'Ion 

l)etheili):teii  Heht>rden  rechtzfiti^r  zur  Wah- 

rung ihrer  Interesseu  Uelegeulieit  gegebeu 

wird. 

I  Die  Zustimmung  der  OrtspoliseibehSrde 

I  (§  1)  darf  nur  versagt  werden,  wenn  die  .  . 

'  polizeilichen    Rücksichten  die  Verssgnng '  l'ord"r!i 

Will  sich  der  < '.«•infitidevorstand  hei  der 

Ven«agung  nicht  beruhigen,  so  be^chliotist 
auf  sein  Ansuchen  der  Kreisaussehuos. 

§  7. 

Nach  erfolgter  Zustimmung  der  Orts- 

|jt>lizcibehörde,     bezügUcli    des  Kreisaus- 

I  Schusses  (§5),  hat  der  Gemeindevorstand  den 

,  nan  XU  jedermanns  Einsicht  offen  an  legen. 

Wie  letztere<  p'^cheheti  soll,  wird  in  der 
ortsüMi.  hen  Art  mit  dem  Bemerken  bekannt 

geinaclit,    dass  Einwendujtgen  ;;egon  den 

•  Plan  ioDerbalb  einer  bi'stintmt  zu  bezeich- 

nenden prlklusiviscfaen  Frist  von  mindestens 
vier  Wochen  bei  dem  Gemeindevorstande 

anzubringen  sind. 

§8. 

Ueber  die  erhobenen  Einwendungen  ($7) 

hat,  soweit  dieselben  nicht  durch  Verhand- 
lung zwischen  dem  «  Gemeindevorstande  und 

den  Beschwerdernlirern  zur  Krh'difZ'ung  kom- 
men, der  Kreisausschuss  zu  beschliessen  .  . 

Bind  Einwendungen  nicht  erhoben  oder  ist 

über  dieselben  endgültig  besohlosseo,  so 

hat  der  Gemeindevorstand  den  Plan  förm- 

lich festzustellen,  zu  Jedermann»«  Einsicht 

ofl'en  zu  h'^'en  und,  wie  dies  geschehen  soll, 
ortiiiiblich  bekannt  zu  machen. 

Es  ergiebt  sich  ans  dieser  TJntersnchnng,  dass  den  Selbstverwaltungs- 

behörden  durch  §  8  des  Gesetzes  (§  7  des  Entwürfe)  eine  Entsoheidnngs- 

befugniss  nicht  über  die  nach  §  6  des  Gkssetzes  6  Abs.  1  Satz  2  des 

Entwürfe)  zu  wahrenden  Offentlieben  Interessen,  sondern  nnr  über  die 
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Einwendungen  der  Interessenten  (§  7  des  Gesetzes,  §  6  Abs.  3  des  Ent- 

wurfs) oinfreräumt  worden  ist. 

In  vr>llijrer  TJebfroinstimmung'  damit  hat  der  Ah^^etjrdnete  Zelle,  der 

als  Berii-iit(  rsiatter  der  Kommission  und  Verfiisser  des  Kommissionsberichts 

in  erster  Linie  mit  der  Absicht  des  Gesetzgebers  und  dem  Zwecke  jener 

Gesctzesvorschrilten  vertraut  gewesen  sein  inus>,  wiederholt  und.  ohne 

von  irgend  einer  Seite  Widerspruch  zu  erl'ahr«'n,  den  Streit,  über  welchen 

nach  §  8  des  Gesetzes  entschieden  werden  soll,  als  „den  Streit  der  Ge- 

meindebehörde gegen  die  Privaten"  und  „die  Verhandlung  der  Be- 

schwerden der  Privaten  gegenüber  der  Gemeindebehörde"  bezeichnet 

and  dadurch  in  autoritativer  Weise  bezeugt,  dass  §  8  lediglich  das  Ver» 

fahren  über  die  nach  §  7  erhobenen  Einwendungen  der  Privaten  —  la 

denen  nnsweifelhaft  anch  der  Fiskas  als  Privateigenthflmer,  uieht  aber 

die  bestimmte  Staatshoheitarechte  wahrenden  Behörden  gerechnet  werden 

können  —  regelt  und  mit  der  Vorschrift  des  §  6  Aber  die  Wahnmg  der 

Offentliehen  Interessen  nichts  zu  thnn  hat  (Stenogr.  Bericht  des  Hansea  der 

Abgeordneten  von  1875  Bd.  8  S.  2041). 

Für  die  Wahrung  dieser  durch  die  Staatshoheitarechte  geschlitzten 

Interessen  sind  vielmehr  die  allgemeinen  Grondsätse  des  Öffentlichen 

Rechtes  massgebend. 

Kach  den  vom  Oberverwaltnngsgerieht  ausgesprochenen  allgemeinen 

RechtsgrondsAtzen  haben  die  VerwaltangsbeschlnssbehOrden  wesentlich 

nnr  die  Aufgabe,  in  Verwaltungsangelegenheiten  zu  entscheiden,  bei  denen 

das  Öffentliche  Interesse  dem  Privatinteresse  gegenübersteht»  wie  in  den 

Fallen  der  §§  7,  8  des  Strassen*  und  Baufluchtengesetzes.  Wenn  ihnen 

im  §  5  dieses  Gesetzes  durch  eine  besondere  Bestimmung  zwar  auch  die 

Entscheidung  über  den  Widerstreit  der  kommunalen  mit  ortspoUzeilichen 

Interessen  übertragen  worden  ist,  so  liegt  diese  auf  einer  ausdrücklichen 

Gesetzesbestimmung  beruhende  Sondervorschrift  doch  innertialb  der  Gren- 

zen des  im  wesentlichen  gleicliartigen  Gebiets  der  inneren  Landesverwal« 

tung  (vergl.  Erkenntniss  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  5.  Mai  1877, 

Entschd.  Band  2  8. 404, 405;  Gleim,  Eisenbahnbaurecht  Band  I  S.  268). 

Im  übrigen  aber  staid  Gegensatze  zwischen  verschiedenen  Öffentlichen 

Interessen  endgültig  nur  auf  dem  Wege  wechselseitigen  Benehmens  der 

zu  ihrer  Wahrung  berufenen  Behörden,  nOthigMifalls  mit  Hilfe  der  Be* 

schwerde  auszugleichen. 

Die  Beschreitung  dieses  Weges  entspricht  auch  im  vorliegenden 

Falle,  wo  es  sich  in  der  Hauptsache  um  militür-,  eisenbahn*  and  wasser- 

bautechnische Fkagen  von  grosser  Bedeutung  handelt,  nur  der  Natur  der 

Sache.  Die  SelbstverwaltungsbehOrden  entbehren  vennOge  ihrer  nach 

ganz  anderen  Gesichtspunkten  geordneten  Zusammensetzung  der  nOthigen 
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KM-Iuiisclien  K<'niitniss»'  uiul  Erfalii'un^jeii  uiul  situl  «Icshalli  Mit?lit  in  der 

über  die  H<'(|(irfiiissc  auf  ilcii  fraj^lii-lii  ii  (H-bictfii  der  StaaUv<M'wal- 

tuiif^,  namentlicli  iün-v  djc  Xothvvrndi^^kcit  uiul  Zweckiiiiissi^kt  it  der  Aus- 

jjestaltunff  v*»ti  F»'8iuii^,^-aida;:t  ii.  Kim  iihahncii,  Haliuh« »leii  u.  s.  w.  an  SteUü 

(Irr  <j«'s»'t/-  und  Vi  ilas>unf;.siiias>i'r  da/.u  litTuftinen  saclikuii<Hfff*n  krtnip- 

liilit'ii  Staatshelu'jrden  ••nd^idti'^'  7.u  In-Nchlicssen.  Da  ••ino  rin>«'i! Knt- 

x'liridiin;;  der  Ver\valiiui^'-sl>cM-hlu>>l)t  li(irdcu  ül)or  dic.-'t!  btmitsli<theitiieli<.'ii 

Aaorduuji^en  uutcrvvurfen»Mi  Anlaj^cu  mit  der  iiotliweiidifren  Kinheit  des 

Staatswillens  nicht  im  Einklanj^e  stände,  \\iird<  n  dit  se.  wvmi  etwa  Ein- 

sprüche der  zur  Wuhiunir  i'-nt  r  ■  •tVrntliehen  luten-s.NtiU  l)erut"enen  Staats- 

beluirden  m'f^cn  den  l'lan,  iu(Vd;^e  Vorh-tzun};  des  §  G  tles  Gesetzes  odt-r 

aus  Irrtliuiu,  zur  Vcrhandlun«^  gemäss  s  «gebracht  werden  sollten,  t'üf^hcli 

mir  die  von  den  Staatshidieitsbeh»adeii  ;re,iusserren  Bedenken  berücksich- 

ü^m  (»der  der  (xemeiude  anheimstellen  k<>nneu,  di»*  Au.^j^lcichun^  »1er 

hervorj^etretenen  (regensätze  durch  V' erliandlung  mit  den  betheiligteu 
Staatsbehörden  «dine  Verzug  herbeizurühren. 

8.  Die  AuBgleiclHuig  von  OegensätBen  swisohen  EisentMüm* 

anlagen  und  Strassen. 

Die  gesetzliche  Grandlage  für  die  Zuständigkeit  des  Ministors  der 

ötlentlicben  Arbeiten  a\»  derjenigen  höchsten  Staatsbehörde,  welche  im 

Interesse  des  allgemeinen  Vericchrs,  der  Landesvertbeidigung  und  der 

öffentlichen  Sieheriieit  Aber  alle  Anlagen  sowohl  der  Staats-  als  der  Privat- 

eiaenbahnen  m  entscheiden  hat,  bilden  die  ̂   4, 14  des  Eisenbahngesetzes 

vom  8.  NOTcmber  1888  und  §  l&B  des  Znstltndigkeitsgesetxes  vom  1.  An- 

guät  1888.  Hiemach  ist  die  Genehmigung  der  Bahnlinien  bi  ihrer  yoll* 

stAndigen  Dorchfttbrong  durch  alle  Zwischenpankte  dem  Hmister  der 

öffentUeiien  Arbeiten  vorbehalten.  Er  bat  die  Ftthrang  der  Bahnlinien» 

sowie  die  Gestalt  und  die  Konstmktionsverhllltnisse  sAmmtUcher  Bahn- 

anlagen imd  der  von  ihnen  berOhrteu  Nebenanlagen  in  der  dem  allge- 

meinen Interesse  entsprechenden  zweckmOssigsten  Weise  sn  bestimmen«- 

Insbesondere  hat  er»  insoweit  infolge  des  Bahnbanes  in  den  Bestand  der 

Offentliohen  Wege  eingegriffen  werden  mnss,  aber  den  Ausgleich  d«p  hier 

konknrtfrenden  Interessen  an  befinden  nnd  nnter  Mitwirkung  der  zustän* 

dlgen  LandespolizeibehOrden  diiyenigen  Aenderangen  an  öffentlichen 

Wegen  zu  bestimmen,  welche  erforderlich  sind,  damit  auch  diese  Neben- 

anlagen mit  den  Bedtlrftiissen  des  Eisenbahnbaues  und  -Betiriebs  im  Ein-, 

klänge  stehen  (Erkenntnisse  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  28.  Fe- 

bruar 1888  und  vom  a  MAiz  1883^  Archiv  fUr  Eisenbahnwesen  a.892 

und  415;-  vergL  auch  §§  14,  21,  22  des  Enteignungsgesetzes  vom  11,  Juni 

1874,  §  IfiO  de^  Zustündigkeitsgesetzes,  §  186  des  Gesetzes  Uber  die  all- 
Archiv  (Br  F.ii«iiltahnw«*eii.  I9ffi.  ttl 
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1226 Die  Währung  der  öffeotlk'Ueii  IntereMen  gcnilm  §  6 

ffonipinr  Uiiidföverwaltunfr  vom  ;{().  .Tuli  1SH;^\  Die  auf  dni  ang^ezogeneii 

landesgesetzlioluMi  Vorsfliriftcii  heruliondfn  licclit«'  >iii<i  llolioitsrochtp  uiul 

die  auf  Grund  di  ix  lhon  orgohcndeu  Verfügungen  Akte  der  Statitöhoheit. 

Sie  unkTÜt  ;:iMi  /war  gewissen  verfaasungsmHssig  begrilndetcn  Beschrän- 

kungen seitens  des  Iteiclis.  S«»  sind  die  Hundesstaaten  u.  a.  verpflichtet, 

die  Eisenbahnen  im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs  und  der  Ver- 

thcidigung  Deutschlands  wie  ein  einheitliches  Schienennetz  vei'M'alten.  sie 

nach  einlieitliehen  Normen  anlegen  und  ausrüsten  zu  lassen  (Artikel  4, 

41  ff.  der  Keichsverfiussung).  Im  übrigen  aber  sind  jene  IToheitsrechte 

der  Bundesstaaten  in  Kraft  geblieben  (Erkenntniss  des  Oberverwaltungs- 

gerichts vom  28.  September  1892,  Entschd.  Bd.  23  S.  872;  Gleim,  Eisen- 

bahnbaurecht Bd.  I,  S.  54,  55,  170  ff.;  Stengel,  Jahrbuch  des  dentsehen  T^r- 

waltangsrechts,  1886,  S.  427). 

Die  sa  ihrer  Ansflbimg  dem  MiniMr  der  Öffentlichen  Arbeiten  über- 

tragencn  Öffentlich-rechtlichen  Obliegenheiten  bieten  die  nftthige  Gewahr 

dafür,  dass  die  AusfUhrung  der  Eisenbahnen  nach  einem  elnheiilichen, 

den  wirthschafUicheu  und  den  ban-  und  betriebstechnischen  Bedflrfhissen 

in  ausreichendem  Hasse  Rechnung  tragenden  Plane  erfolgt  nnd  das»  dabei 

neben  den  Privatinteressen  der  einseinen  Anlieger  in  erster  Unie  anch 

alle  von  dem  Bahnnntemehmen  berührten  Öffentlichen  Interessen  dU*  ge- 

bahrende  Berflcfcsichtignng  finden. 

Die«e  Znstftndlgkeit  dos  Ressortministers  ist  doreh  das  Strtssen-  und 

Banflnchtengesetz  in  keiner  Weise  geftndert  worden,  sondern  besteht  nach 

wie  Tor  In  vollem  Umfange  zu  Recht  (Friedrichs^von  Scrmnas  nnd  Torney, 

Bemerk.  7  zn  §  10  8.  75>-77;  Gleim  a.  a.  O.  8.  268^  260,  dessen  über- 

zeugenden AnsfOhrnngen  sogar  noch  die  nngitnetige  Annahme  sa  Omnde 

gelegt  ist,  dass  der  ̂ Wortlaut**  des  Strassen-  nnd  Baofloehtengesetses 
nicht  Ar  die  anoh  von  ihm  vertretene  Auffassung  verwerthet  werden 

kann  —  nach  welcher  die  VerwaltongsbeschlnssbehOrden  zur  E^tscheidnng 

ttber  die  auf  Omnd  des  §  6  des  Gesetzes  eriiobencn  Binspriche  nicht 

anstandig  sind  — ,  wflhrend  die  oben  angestellte  nähere  Untersuchung 

der  Gesetsesworfe  an  der  Hand  ihrer  fintatehnngsgeschichte  anch  in  dieser 

Bosiehnng  ein  gttnstigos  Ergebniss  geliefert  hat;  vergL  anch  Seknrabesebeid 

vom  37.  Dezmnber  1897,  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1901  &  679, 680). 

Die  zur  Währung  der  Öffentlichen  Interessen  gegenüber  dtraaaen 

nnd  FMtteB  erforderlfehe  Ausflbung  dieser  Hoheitsrechte  kann  so  folgen- 
den Kollisionen  fahren. 

Die  geplante  Herstellung  nener  oder  die  Aenderong  besiehender 

Elsenbahnanlagen  macht  die  Auf  helmng  oder  Verflndenuig  bereite  ans- 

geflüuter  fitrasaen  und  Platze  oder  festgesetzter  FlaobttiBleii  aotbwendig. 

Die  nach  dem  Strassen-  nnd  Banflnchtengpeetse  znatandigen  Gemeinde- 
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dt'H  Strasfien»  and  Bniflnchtengeuetees  vom  2.  Juli  1875. 1227 

und  VerwaltnngsbeschlnssbebOrdeii  haben  ein  Widersprachsrecht  gegen 

die  aaf  Orond  der  §§  4,  14  des  Elsenbahngesetzes  getroffenen  Aende* 

mögen  des  Ministers  nicht  (Friedriehs— ron  Stranss  ond  Torney  S.  76, 

Germerahansen  I,  S.  55).  Den  Qemelndebeliörden  ist  aber  aelbstverstiindlich 

Gelegenheit  zn  geben,  Ihre  Interessen  nnd  Wflnsche  vor  der  Entscheidung 

des  Ministers  zur  Geltung  zu  bringen.  Hierzu  dient  in  der  Regel  das 

landespolizeilicbe  FHifbngfsverfahren,  in  dem  alle  diejenigen,  deren  Inter- 

osson  von  der  Bahnnnlage  berfibit  werden,  von  den  als  Orji^anen  des 

Ministers  seitens  des  Keo;-ienin«2:spr!isidenten  und  der  Eisenbahnaufsiehts- 

hetiOrden  (Krini<::l.  KistMiliahndirektioncn,  bei  Privateisenbahnen  EÜsenbahn* 

komniissaren)  zu  beistellenden  Kommissaren  mit  ihren  Wünschen  anzuh/^ren 

uthI  in  dem  u.a.  auch  die  auftretenden  KollisionsfllUe  mit  den  Gemeinden 

eiii|;ehend  /n  epuiiem  und  ihrer  Lr>sung'  ontfi^eg-enzuführen  sind. 

AelHili<-li  lie<;en  die  Fälle,  wo  Eiseiihahnplilne.  die  sich  schon  in  der 

hmdespolizeilichen  Prüfung  oder  zum  Zwecke  ihrer  demm'lchstigen  Ver- 
wirklichung in  Vorbereitung  befinden,  mit  Fluclitlinienplänen  kollidiren. 

die  in  der  Feststellung  iM-grifleii  sind  Auch  zur  Schlichtung  von  Kolli- 

sionen dieser  Ait  sind  ohne  Verzug  Verhandlungen  anzuknüpfen.  Es  sind 

die  Wünsche  und  Interessen  der  Gemeinde  sorgfHItig  zu  erörtern  und, 

soweit  es  mit  den  auf  Gnin«!  der  melirerwähnten  Iloheitsrechtc  zu  wahren- 

den allgemeinen  Interessen  vereinbar  ist,  bei  der  Gestaltung  der  Eisen- 

btthnanlagen  /u  berücksichtigen. 

Endlich  k<'>nnen  Kolli><i(MK'ii  dii<luri  l)  entstellen,  dass  Fluchtlinien- 

plflne  ohne  ausreichende  Herücksichtigung  der  Bedürfnisse  des  Eisen- 

bahnbaues und  -Metriebs  entworfen  werden  und  unter  Umständen  in  dns 

Bahngebiet,  in  bi-stehende  HahidKife  oder  sonstig«-  Eisenbahnanlagen  über- 

greifen. Es  ist  ausgeschlossen,  dass  Plilne.  die  in  dieser  Weise  die  «itTent- 

lichen  Verki'hr>inf*'ressen  gefährden,  den  Eisenbalinunternehnuingen  und 

den  in  Ausiilaing  staatliclH  i-  Hoheitsrechte  getrott'eueu  Anordnungen 

gegenüber  j^-nials  zur  Ausiuiirung  kommen. 

Die  K'eclitslagc.  die  durch  Aufstellung  eines  solelien  Fluchtlinien- 

planes geschaffen  wird,  kann  mit  (lerjfnigen  vergliclien  werden,  die  ent- 

steht, wenn  eine  \Vegep< *li/eilieiit"»rde  mit  ihren  nacti  .").">,  5(5  des  Zu- 

siändigkeitsgeset/,«'s  zu  treffenden  Anordnungen  in  die  für  die  (iestaltung 

der  Eisenbahnanluir<'ii  gesetzlich  geregelte  Zuständigkeit  des  Ministers 

der  tttfentlichen  Arbrliru  eingreift.  Auch  die  Ausführung  dieser  Anord- 

nungen niuss,  wviin  sie  dir  '/usUniinung  des  Ministers  nicht  finden,  unter- 
bleilicu  (vergl.  die  Erkmntnisse  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

:n.  Januar  1H9:V  Entsciieid.  Hd.  24  S.  221,  22H,  Archiv  für  Eis»Mibahn- 

wesen  von  18}».}  S.  7!)L>  und  ynm  J.i.  März  IHOfi,  Entscheid.  Hd  29  S.  235, 

237).    Wie  dort  dem  Zustandekommen  einer  rechtskräftigen  Entsciieidung, 
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1228      Wahrang:  der  öffentl.  Intereflsen  gemägs  §6  de»  Bautiuchtengeaetiteit. 

<lrn>n  Vollst rcrkuM^  Wf|t;»'ii  vuihaudeiier  Kollisionen  nicht  i^rlblgen  kann 

und  (leren  llerbeifülirun^  deshalb  die  Tliütigkeit  der  zur  Entscheiduntr 

htTuteMcn  Ver\valtunj^s}4^ericht<;  unmUhip:  in  Anspruch  nelinien  würd.-. 

dadiuv-li  vnrp;elM'u;j^t  werden  kann,  dass  die  Ansf^-leichnny;  der  Gei^entiätz«: 

nicht  erst  bis  zur  Zwan^svollstreekiui^  versehoben,  sondern  durch  recht- 

zeitige Anweisungen  an  die  nachgeordneten  Mehördeu  seiteiit»  «ler  Zentral- 

insianz  schon  vor  Eintritt  in  ein  Streitverfahren  ])ewirkt  wird  (Erkt-nni- 

niss  des  Ober\-erwaltnngsgerichts  vom  24.  Juni  1897,  Archiv  für  Eisen- 

bahnwesen S.  IUI 7,  1018,  Entscheidungen  des?  Oberverwaltungsgeriehts 

Bd.  '62  S.  '2i2H>.  so  kann  hier  der  gleiche  Erfolg  erzielt  w«'r<len,  wenn  di«- 

Ausgleichung  der  (xegensätze  zwischen  Eisenbahnanlagen  und  Eluchtlini»'n 

s(»  frühzeitig  als  irgend  m<"'glii-li  >tatttindet.  Diesem  Zwecke  flii-nt  die 

Vorschrift  des  i?  H  des  Stras>en-  mid  BaiiiiuL-htengesetzes.  S<'iu"-  Ei-iullmii; 

kann  aber  nur  aut'  d<iuselben  Wege  erfolgen,  dei'  bei  Kollisionst'illen 

zwischen  Eisenbahnen  und  Strassen  ül)erhaupt  einzuschlagen  i>t,  nanilidi 

auf  dem  Wege  des  Benehmens  der  (  Jenieindebehörden  mit  den  Eisenbahn - 

beh«trden  (Krmigl.  Eisenbahndirektionen.  Eiseubahnkommissaren).  di«*  nach 

Massgabe  der  ihnen  ertheilten  Weisungen  des  zur  Ausübung  der  frag- 

lichen Hoheitsrechtc  beruleneu  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die 

Ausgleichung  der  GegensHtze  hurbefsnlfibrea  baben,  gegebenenfalls  unter 

wiederholter  Anmfting  der  Zentrolinstaius. 

Es  ist  das  der  Weg,  auf  dem  KoUisionen  OffentUcber  Interessen  all- 

gemein geschlichtet  werden,  der  ftnssersten  Falles  bei  der  Zwaagsvoll- 

streckong  besehritten  werden  müsste,  ans  ZweckmMssigkeitsgrQnden  aber 

schon  firtther  beschritten  werden  soll 

Nach  Ansgleichnng  der  GegensAtse  ist  es  die  Aufgabe  des  Gemeind«*- 

Vorstandes,  diejenigen  Aenderungen  des  Fluchtlinienplanes  nach  Massgabe 

des  Strassen-  und  Baufluchtengesetzes  in  die  Wege  zu  leiten,  welche  zur 

Anpassung  der  Fluchtlinien  an  die  nach  Abschluss  der  Verhandlungen 

gesetzmflssig  festgestellten  Elsenbahnanlagen  und  -Pläne  vorgenommen 
werden  mllssen. 

Die  Zwockmilssigkeit  der  ft-Qhzeitigen  Ausgleichung  aller  Widerspräche 

der  FluchtlinienplAne  mit  den  OlTentlichen  Interessen,  die  der  §  6  des 

Strassen-  und  Baufluchtengesetzes  berflcksichtigt  wissen  will,  und  damit 

die  hohe  Wichtigkeit  sorgfältiger  Beachtung  dieser  GeseizesTorachrift 

wird  auch  von  demjenigen  Schriftstellern  anerkannt,  deren  in  der  vor- 

stehenden Erörterung -bereits  gewürdigte  Auffassung  zum  Theil  von  der 

hier  vertretenen  abweicht  (Friedrichs  —  von  Strauss  und  Torney  S.  7& 

bis  77,  54,  55  unten;  Ottermann  S.  11, 12). 
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Zur  Eisenbahnfrage  in  Frankreich. 

Ueber  die  Entwicklting  der  Bisenbabnen  in  Frankreich  werden  auch 

in  dieser  Zeitschrift  regelmässige  Mittheilnngen  nach  den  Berichten  der 

fVanaOsisehen  iäsenbahngesellscliaften  nnd  der  Regierung  veröffentlicht. 

Diese  Berichte  enthalten  aber  fast  nur  Zahlen  über  die  Finanzen,  den 

Vericehr,  die  ünfAlle  n.  dergi.  Sonstige  Vorgftnge  auf  dem  Gebiete  des 

Eisenbahnwesens  werdet!  darin  nicht  berührt,  ebenso  wenig  erf&hrt  man 

ans  Ihnen  etwas  über  die  Thätigkeit  der  Regierung  als  Aufsichtsbehörde, 

über  die  Stellung  des  Parlaments  m  den  Eisenbahnen,  über  sonstige  be- 

merkenswerthe  Vorgftnge.  Und  gerade  In  Frankreich  bilden  die  Eisen' 

bahnen  andauernd  einen  Gegenstand  öffentlicher  Erörterung.  Die  flran- 

sösische  Eisenbahnpolitik  erfreut  sich  nicht  des  Beiflnlls  der  gesammten 

Bevölkerung.  Immer  aufs  neue  erieben  wir  Angriffe  auf  die  grossen 

Gesellschaften,  immer  wieder  finden  sich  in  der  Presse,  in  dem  Parlament 

Vorsehlfige  auf  Aendemng  der  Eisenbahnpolitik,  insbesondere  wird  von 

den  verschiedensten  Selten  der  Wunsch  ausgesprochen,  dass  die  Regierung 

die  Ketze  der  6  grossen  Gesellschaften  für  den  Staat  erwerben  möge. 

Derirtige  Anregungen  haben  bisher,  d.  h.  eigentlich  seit  der  Bildung  des 

ftezösischen  Staatsbahnnetzes  im  Jahre  1878,  zu  praktischen  Ergebnissen 

nicht  geführt  Die  unablässigen  Klagen  über  die  grossen  Gesdlschaften 

haben  aber  neuei^ngs  die  Folge  gehabt,  dass  der  Minister  der  öffent- 

lichen Arbeiten  dos  im  vergangenen  Frühjahr  vom  Schauplatz  abgetrete- 

nen Kabinets  Waldeck-Rousseau,  Herr  Pierre  Baudin,  die  Zügel  der 

Aufsicht  etwas  straffer  angezogen  hat,  als  seine  AmtsvorffÄn^er,  und  dass 

er  ausserdem  bestrebt  gewesen  i>t.  durch  eine  Anzahl  Erlasse,  Verord- 

nnnfTcn  u.  s,  av.  ̂ ris>srrinde  zu  beseitigen  und  Verhossomnpen  Ijerbeizn- 

fUhr<Mi.  Herr  B.indiii  luit  über  seine  Thätifj^kejt  ;iuf  dem  Eisenbahnffobiete 

am  10.  Fel)ruar  d.  .J.  dem  Präsid<Miien  der  Republik  beriehtet  und  dabei 

die  Hauptzüge  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  wilhrend  der  Jahre  1899 

bis  1901  dargestellt.  Dieser,  im  Journal  ofliciel  de  la  liepublique  fran^aise 
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vom  17.  Febraar  d.  J.  (8.  1127  —  1146)  verOffentliohte  Beliebt  wird  In 

einigen  Pankten  ergftnzt  dnrcb  einen  Beriebt  der  Bndgetkommission  des 

Abgeordnetenhauses  ttber  Eisenbahnbauten  und  GaraotieznschflsBe,  den 

der  Abgeordnete  Berthelot  am  6.  Juli  1901  der  Kammer  vorgelegt  bat 

(Annexe  No.  2642  zn  den  Verhandlungen  der  Kammer.  Abgedmckt  unter 

dpu  Doonments  parlcmetitaires  des  Jonmal  ofSciel  vom  24.  Februar  1902. 

S.  2Hi)  ff),  und  durch  die  Verhandlunjrcn  des  Abgeordnetenhauses  vom 

23.  Januar  1002  ül>er  da«;  Budget  des  Jalires  1902  (Stenographische  Be* 

richte  des  Journal  ofHciel  S.  151  ff,).  Hiemach  mög-en  die  trockenen 
Zahlen  ans  den  amtlichen  Berichten  ttber  die  ftansösischen  Eisenbahnen 

ein  wenig  ei^gftnzt  werden. 
I. 

Das  Verhitltniss  des  Staates  zu  den  6  grossen  Privatbahngesellschaflen 

wird  7..  Z.  im  wesentlichen  geregelt  durch  die  Verträge  vom  20.  No- 

vemlH'i'  IHH:^,  die  nach  langjührifren  Kämpfen  an  die  Stelle  der  im  Jahre 

1859  abgeschlossenen  Verträge  getreten  sind.    Die  188H  mit  der  Paris 

Lyon  — Mcditerran«'*e-  und  der  Südhahn  abge8chlo8S«'nen  Vertrüge  sind  in 

den  letzt«'!!  Jalii'en  in  einigen  Punkten   freHiid«'i-t.    Ausser  den  0  gnxsi  n 

Gfseilschafteii   im   ITnifang  von  38  421  km   ̂ Anfangs  1900)  giebt  »  s  in 

Fr/!nkr«'irh  <  in  Staatsbahnnetz  von  2  727  km  und  eine  Anzahl  klein»  rcr 

CJeselIschal'l»'n  im  Gesammtumfange  von  rund  1  280  km.    Nach  den  \'«  r- 

trägen  von   188:^  hat   der  Staat   den   grossen   ( Jes<>llschaften  u.  a.  «  iin- 

Mind<'stdivi(b'ii»b'  ^ew ahrleist«  !.    Kann  dies»   ms  den  Reinerträgen  nicht 

gezalili  werden,   so  ist   sif  mm  Staat  zu  «•^^^^llz^'n.    Die  Zuschüsse  sind 

dem  Sti»at  mit  Zinsen  ziiinickziizahien,  sobald  die  Gesellschaften  mehr  als 

die  zur  Zahlung  dr'V  Dividende  niHhigcn  Betrilge  verdienen.  Ausserdem 

hat  sich  der  Staat  verpflichtet,  für  den  Ausbau   der  Netze   den  (Jes.  ll- 

st  liat'len  feste  Zuschüsse  zu  zahlen.')    Durch   diese  Verpflichtunfiren  wiid 

der  Staat   finanziell    sein-   stark    belastet     Wenngleich   die  Dividenden- 

zuschüsse nur  Vorseluisse  .sein  sollen,  die  von   den  Qeeellschaften  mit 

Zinsen  zurückzuzahlen  sind,  und  wenngleich  ferner  angenommen  wird, 

dass  der  Staat  unter  allen  Umständen,  auch  wenn  die  Gesellschaften  bis 

zum  .Mdaiif  ihrer  Konzession  nicht  in  der  Lage  sein  sollten,  ihren  Ver- 

pflichliuigen  zu  genügen,  dadurch  schadlos  gehalten  werde,  das*  die 

ij  Ueber  die  einselnon  Bestlmmangen  uod  die  Entstehung  der  Vertrijce 

vdii  lans  ver^  v.  d.  Leven,  Die  neuen  Vertrige  der  fransOslscheD  Regierung 

mit  d«»n  6  grossen  Kisenbahnfresellsehalteii.   Si'hmollej's  .lahrbüchcr  für  Gesetz- 
l^el>  M    n  s  \v.    N(  iie  !  .JahrjErang  VIII,  Heft  4  (1884 u  S.  141»  IT.  Derselb.-. 

Ki)<i  Iii)  ihnen,  l^t -ienui;,'  utuJ  Vnlksvertn'tiing  in  Frankieirh  Zeitschrift  für  l^cn- 

batiiien  tinü  Daiiipfsilntbilirt.    Wien.   3.  und  10  Kebniar  lr<\)b. 
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Btthnen  an  ihn  (um  die  Mitte  des  laufenden  JahrirandertB)  heimfallen,  so 

und  die  an  die  BiBenbahnen  zn  leistende  Zahlungen,  die  al^Ohriich  unter 

den  Ansgaben  des  Staatshaushaltes  erscheinen,  für  die  Regierung  recht 

unbequOTi,  sie  erschweren  es  in  hohem  Grade,  das  Gleichgewicht  im 

Btaatshaushalt  aufrecht  zu  erhalten.  Dies  wird  um  so  missUebiger 

empAinden,  als  bei  Abschluss  der  Verträge  angenommen  und  ron  den 

damaligen  Ministem  mit  aller  Bestimmtbeit  zugesichert  war,  dass  die 

ZnachOsse  nur  ganz  vorflbcrgehende,  ja,  das»  der  Staat  bald  in  der 

Lage  sein  werde,  einen  erklecklichen  Antheil  an  den  Keinerträ^n  der 

Bahnen  einzustreichen.  Denn  die  VcrtrUg-e  sehen  gloielizeitig  vor,  dass, 

wenn  die  dort  festgesetzte  Mindestdividende  und  ausserdem  «  in  geringer 

weiterer  Betrag  verdient  <iit'  fiarüber  hinausgelienden  Reinerträge 

zwischen  dem  Staat  und  den  Gcselisc haften  nach  einem  dem  Staat  günsti- 

gen Verhiiltniss  za  theilen  seien.  Die  im  Jahre  1888  gegebenen  Ver* 

sprechunjjfeii  sin<l  nun  in  keiner  Weise  gehalten,  die  Prophezeiungen  üb(?r 

die  finanziell»!  Entwicklung  der  Privatbahnen  sind  nicht  eing<^tr<  iftVn.  Der 

Stallt  hat  bis  Jetzt  Jahr  für  Jahr  Zuschüsse  an  die  grossen  Gesellschaften 

zahlen  müssen  und  zwar  in  folgender  Höhe: 

1883    5  797  995  Frcs. 

1884    41  2.*föl70  „ 

1885    72488283  „ 

188»   81842  550  ̂  

1887    65  564  964  „ 

1888    61550407  „ 

1880    27  539  873  „ 

1890    50  078485  „ 

1891    23155902  „ 

1892    81 192298  ^ 

1893    91  836679  „ 

1894    73  862  055  „ 

1895    49  566616  « 

1896   29745225  « 

1897    17000000  „ 

1898    12160000  „ 

18JW   7  900000  „ 

1900    14000000  ,  . 

Zurückgezahlt  auf  diese  Zuschüsse  sind  bislKT  im  ganzen  l">Hr)4r)554 
Francs.  Der  bei  weitem  ^nisste  Theil  dieser  Summe  ist  ein  Ht  tifig  von 

lo3H4Tlö3  Frcs,,  den  die  .Mittelmceibahu  aufGiuml  eines  Vertrages  vom 

17.  Mai  1897  in  der  Weise  erstattet  hat,  dass  die  vom  Staate  gezahlten 
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Znschfisste  nebst  ZinMn  aufgerechnet  worden  gegen  eine  Forderung  der 

Mittelmeerbahn  an  den  Staat  für  BaoTorschttsse,  die  sie  diesem  geleistet 

hatte,  ebenfalls  auf  Orond  des  Vertrages  vom  20.  November  1883.  Ausser- 

dem hat  nur  dieselbe  Bahn  im  Jahre  1889  (Weltausstellungsjahr)  und  es 

liaben  die  Orl^ansbahn  in  den  Jahren  1898  bis  1900,  die  Ostbahn  in  den 

Jahren  1899  und  1900  kleine  Betrftge  znrttckvergtttet.  Die  Oesammtschuld 

der  vier  grossen  Bahnen  (Ostbahn,  Westbahn,  Südbahn  und  Orlöansbabn) 

einschliesslich  Zinsen  (die  in  obiger  Tabelle  nicht  eingerechnet  sind) 

^betrug  am  I.Januar  1901  nicht  weniger  als  rund  924  Millionen  Francs. 
JDer  Gresammtbetrag  des  Antheils  an  ReinertrSgen,  der  von  1888  bis  1900 

dem  Staate  zugefallen  ist,  hat  sich  auf  ganze  149985,88  Frcs.  belaufen, 

die  die  Mittelmeerbahn  im  Jahre  1898  gezahlt  hat« 

Es  ist  also  ganz  anders  gekommen,  als  man  im  Jahre  1883  erwartet 

hatte.  Es  haben  bedeutende  Summen  gezahlt  werden  müssen.  Die  Snm- 

Inen  haben  tlhordies  ^anz  ausserordentlich  geschwankt.  Nachdem  sie 

1H93  iliHMi  Höhepunkt  erreicht,  sind  sie  langsam  hernhfife^anpf'n  —  aber 

es  Hteht  wif'ficnnn  ein  Anstcifren  in  bestimmter  Aussieht.  Im  Jahn-  1901 

wurde  ziomlifli  flMssiIh«-  Kr<r«''»niss  nneronomnion  wie  1!UK).  im  Voran- 

schlag dc!«  St.uitshaushnlts  für  r>')'2  Iiahcn  aber  wieder  44  Milli«»n<  n  Francs 

eingestellt  werden  müssen,  nnd  dies»«  Summe  wird  voranssichtlich  nocli 

überschritten  werden.  Die  l{üekzal)hin«ren  Vverden  auflir>ren.  die  >ritt«'l- 

meerbnhn,  du-  -^''it  ISüT  keine  Anspriiclie  an  den  Staat  ̂ n»ltend  p'inaeht 

Jiut.  schätzt  den  Fohlbetrug,  für  den  der  Staat  im  Jahre  lUO'i  wieder  ;iuf- 

kommen  muss,  auf  10  Millionen  Francs,  ja  es  wurde  eine  Zeit  lanp:  be- 

fürchtet, da>>  die  Nordhahn,  die  bislier  niemals  Dividendenzuschüssr- 

p'hraueht  hat,  im  laufenden  .Tahre  ausser  Stande  sein  werde,  die  Ver- 

trags ni.is^i^jf  festffesetzie  Mindestdividende  ohne  Hülfe  des  Staates  zu  zahlen. 

So  I.Mjjfen  die  \"erh;iltnisso  zn  Anfan^r  des  .Jahres  1!M)"J.  S'e  ;^el»en 

wahrlich  ;renü^enden  Anl.iss.  um  düster  in  die  Zukunft  zu  blick. -n  Sehon 

elnujai.  im  .lahre  1>^'.M.  w;ir  •!!<•  L.i^n-  eine  äliiilicli  frnsflosc.  In  dein 

damals  dem  Al>^e<ir«lnetenh.iiisi'  von  »Icr  h'egiernnu  \  < •i-;:rle;,'-t<'n  Staats- 

h.ui'-lialt-plan  hatte  fler  Minister  der  « >tVeiitlichen  Arheit'-n.  llfrr  Hurdeau, 

unter  dem  Finflnirk  der  >tets  waclisciulen  l)ivi(lendenzns(  husse  und  -  Misti- 

{•»•n  Vt-rptliehturij^^rii  «jes  Staates  «lie  ( iesanuntlieit  der  diesem  oblie<.reiulen 

Leistung;'  11  tiir  Ki-<  iilt,dinzw(  eke  für  »las  .Jahr  18*.'.'»  auf  nicht  wenipfer  als 

■Hl  Miilioiiea  Francs  veranschlapt,  <ine  .\us;;abe,  der  als  einzige  Ein- 

n  liime  ilie  l'eiitertrnsre  der  Sf,iat--''aliiien  mit  !>  Millionen  Francs  g<*gen- 

iU'cr  stclii  ii;  l)iese  ei  -cluiM  keiule  Zalil  hatte  ihn  veranlasst,  die  strengste 

S])ar-.inikeit  den  i;isi-iit).ilinen  zur  l'lliclit  zn  machen,  d.unit  wenigstens 

d-e  1  )ivideni!i'n/.iis<  luissi.,  «In-  'nn  .I.dir<'  lS!t;i  .-.ich.  wie  ««hen  gezeigt,  .auf 

ül>er  iU  Miliioiieu  Francs  helaulen  hatten,  herabgingen.    Dieser  Alannruf 
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war  wohl  mit  der  Anlass  gewesen  zu  der  Erisis,  die  Anfang»  1895  das 

ganze  franzOsisehe  Staatsgebäude  enehtttterfee  aus  Anläse  einer  Meinnngs- 

verscliiedenheit  aber  die  Dauer  der  an  zwei  OeseUscJiaften  in  den  Yer- 

trSgen  von  1883  geleisteten  Ertragsbdrgschalten.  Die  Kammer  hatte  damals 

unter  dem  Eindruck  gestanden,  als  ob  das  Ministerium  des  Jahres  1883 

bei  Abscbluss  der  Verrnl^e  nicht  ganz  ehrlicb  verfahren  habe.  Die  Folge 

dayon  war,  dass  der  MiniMter  des  Jahres  1894,  der  mit  jenen  Vertrügen 

nie  etwas  zu  ttmn  ̂ ohttl>t  hat,  seine  Entlassung  nalim  und  g-leich  darauf 

.der  Präf*i<l''nt  der  Iiepul>lik  sein  Amt  ni«'derle^te.*)  Die  damalige  Be» 

wegnng  ist  dann  allerdings  später  im  Sande  verlaufen. 

II 

An  diese  Vorgftngo  knttpft  der  Bericht  des  Ministers  Baudin  an.  Der 

Ruf  seines  Amtsvorgftngors  nach  Sparsamkeit  war  von  den  grossen  Bahnen 

verstanden  und  beachtet  worden.  Sie  hatten  ihre  Ausgaben  vermindert, 

gleichzeitig  hatte  der  Staat  ihre  BauthAtigkeit  eingeschränkt,  die  vom 

Parlament  für  den  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  bewilligten  Gelder  waren 

nicht  aufgebraucht,  in  der  Beschaffiing  von  Betriebsmitteln,  wie  der  Instand* 

haltung  und  Vert)esserung  des  Eisenbahnkörpers  hatten  die  Gesellschaften 

die  Ausserste  Sparsamkeit  Jahre  lang  walten  lassen.  Aber  diese  Sparsam* 

keitspolitik  war  zu  weit  gegangen,  was  sich  insbesondere  zeigte,  als  von 

1895  an  der  Verkehr  einen  ungewöhnlichen  Aufiichwung  nahm,  ein  Auf- 

schwung, der  bis  1809  fortdauerte  und  auch  1900,  im  Jahre  der  Aus- 

stellung, sich  noch  steigerte.  Es  stellte  sich  jetzt  heraus,  dass  die  Gesell- 

Schäften  ausser  Stande  waren,  diesen  Verkehr  zu  bewältigen. ,  Sie  hatten 

wftbrend  der  Zeit  der  Elnnahmesteigemng  es  unterlassen,  die  nOthlgen 

Reformen  im  Verkehr  und  Betriebe  einzuführen,  ihr  Betriebsmaterial 

reichte  nicht  ans,  die  Bahnhöfe  waren  zu  klein,  das  Personal  genftgte  an 

vielen  Stellen  nicht  Nur  die  Finanzlage  hatte  sich  wesentlich  gebessert, 

und  aueb  in  der  Ausnutzung"  ihrer  Betriebsmittel  und  ihres  Personals 

hatten  sie  unzweifelhaft  Fortschritte  gemacht.  Der  Minister  theilt  mit, 

dass  die  Heineinnabmen  von  15  040  Frcs.  auf  das  Kilometer  im  .Tnfm-  l?~>n4 

auf  17  974  Frcs.  im  Jahre  180S,  nlsn  um  10.4  "  V,  gestiegen  seien.  (In  d<'r- 

seMieii  Zeit,  d.  h.  in  den  Etatsjahren  1894  bis  1898  hol)en  sich  die  kilo- 

metri>eluMi  lv<  inrinnahmen  <l»*r  preussischen  Staatsbalinen  von  14  7:5«  M 

auf  18  l.sr»  d.  h.  um  "2.'^"  ',„  ohne  dass  eine  aussergewöhnliche,  geschweige 

denn  eine  übertriebene  Sparsamkeit  bei  der  V<'rwaltung  geherrscht  hätte.) 

Wenn  dies  auch  den  Finanzen  des  Staates  in  der  Verminderung  der  Za- 

■)  VtM^i.  liioi-ü])er  iiMMiicn  oben  an^-ezogencn  Aufsatz:  Eisenbahiieu,  Uegie- 

rung  und  \  olksvi'itrt'iuiig  in  1- rankreieh. 
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schttBse  zu  gute  kam,  so  hielt  cb  doch  die  Kegierang  andereneitB  für  ihn 

Pflicht,  nunmehr  auch  wieder  daflir  an  sorgen,  daas  der  Anaban  dea  Biaen» 

bahnnotzes  in  einer  den  Bedttrftiissen  dea  Verkehrs  genügenden  Art  nnd 

Weise  fortachrltt  nnd  dass  nichta  versäumt  werde,  um  die  IKcherheit 

and  Regelmässigkeit  des  Betriebes  anfrecht  zn  erhalten.  Waa  sa  diesem 

Zweck  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1869  bis  zum  15.  Oktober  1901  ge- 

schehen ist,  wird  in  dem  Berichte  Tom  2.  Februar  näher  dargelegt 

Id  dieser  Zeit  hat  sich  zunächst  daa  Netz  der  Eisenbahnen  am 

6fK)  km,  das  der  Kleinbahnen  und  Straasenbahnen  um  2649  km  vennehrt 

(In  Preussen  wuchs  daa  Staatsbahnnetz  in  der  Zeit  vom  1.  April  1899  bis 

31.  Mftrz  1901  um  870  km;  an  Kleinbahnen  wurden  in  den  Jahren  1898 

bis  1900  :  2642  km  gebaut  und  in  Betrieb  gesetzt.)  Für  Ergnnzangsbautcn 

auf  den  beistehenden  Linien,  insbesondere  Erweiterung  der  Güter*  und 

1'erisonenbahahtife,  Anlage  neuer  Gleise,  Herstellung  von  Slcherheitsanlagen, 

lioseitigung  von  Uebergängen  in  gleicher  Ebene  und  dergL  sind  vom 

1.  .Innuar  18fl0  bis  1901  insgewammt  115  000  000  Frcs.  aasgegeben.  Gleich- 

zeitig sind  die  Betriebsmittel  bedetttend  vennchrt  worden.  Der  Minister 

meint,  wenn  luerdurcb  auch  wesentliche  Verbesserungen  herbeigefühii 

seien,  so  dass  erwartet  werden  könne,  dass  ZuBtände,  wie  »ie  im  Jalire 

1899  zu  belÜAgen  waren,  nicht  wiederkeluten,  so  sei  e»  doch  verwegen, 

wenn  man  nun  behaupten  wolle,  dass  niemals  mehr  Anhäufungen  und 

Verstopfungen  auf  den  französischen  Balinen  vorkommen  würden.  „Es 

wird  immer  Ausnahmezustände  —  richtige  Fälle  höherer  Gewalt  —  geben, 

in  denen  ungeachtet  aller  Vurkohningcn  die  Fortschafl'ung  der  Güter  vor- 
übergehende Vcrzugerung  erleiden  wird.  Um  auch  deniitigen  ZuttLllen 

vorzubeugen,  würdfni  «Ii»'  Bahnen  genöthigt  sein,  so  beträchtliche  Reserven 

Uli  lU'iriebsmaterial  zu  ln-srhaften,  dass  diese  in  gar  kt'iiK  in  Verh;iltii!-> 

zu  (b'Ui  regelmässifjou  Wrkehr  ständen.  Die  Kosten  für  die  Heschatluug 

.so  zahlri'icher  H«'irifb>uiitt(  l  wiirilcn  die  Bahnen  allein  nicht  tragen  können, 

ho  dass  tiich  dadurch  wieder  die  Garaiitiezu.schÜ6i>e  des  Staat»  vergrössem 

wünh'u." 
Zur  \  (  litc'bM  rung  von  Vonvaltung  und  Hetrifb  >iiul  iiislirsondtie 

Vt-rordnuntreii  zur  Ergänzung  und  AIkukIi  rung  des  Bahnpolizeigeselzes 

vom  1."».  ,Juli  IfSir»  und  iWwv  die  Dienstzeit  der  Angestellten  erlassen. 

Durch  flie  iieufu  Besiinnnun^en  sind  die  B<'fugnisse  des  Ministers  l>ei 

\Vahrn«'liuiuug  nit  i-  .\ut>iciitsrechte  erweitert.  Ihm  steht  jetzt  das  Keehi 

zu,  die  Vergrl»h^•. rung  der  Hjihnhöfe.  eine  Vermehrung  des  P»'rsnnals  und 

der  Hetriel>^miltel  zu  verlangen,  wenn  dies  durch  Steigerung  des  \'er- 

lxehr>  gebnten  Ist.  Kr  kann  im  Aul'siehts\ve<j:e  auf  bessere  l^eleuchtung 

der  ZUge.  aut  Beseitigung  der  Kreuzungen  in  gleicher  Ebene  hinwirk»  n. 

Er  hat  —  was  be.simders  hervorgeiiobcn  wird  — •  neue  Bestinimuagen 
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ttber  den  Ansschhu»  solcher  Pcnonen  von  der  Fahrt  treffen  kOnnen,  die 

mit  «nsteekenden  Krankheiten  behaftet  sind. 

Die  Arbeits*  nnd  Ruhezeiten  der  Bediensteten  sind  nen  geregelt  und 

die  Befolgung  der  nenen  Bestimmungen  wird  streng  llberwaeht  Den 

Oesellschaften  sind  hierdurch  Mehrausgaben  von  jährlich  14  000000  Fkb. 

erwachsen.  Zur  Yermehning  der  Betriebssicherheit  Ist  das  Blooksystem 

weiter  aasgedehnt  Während  am  31.  Dezember  1896  nur  6731  km  damit 

«nsgerttstet  waren,  ist  die  Anzahl  der  Kilometer  bis  zum  81.  Dezember 

1900  anf  7988  km,  d.  h.  um  39%  gestlegen.  (Auf  den  prenssischen 

Staatsbabnen  kommen  nach  dem  Zehqjahresbericbt  des  Ministers  der 

OffontUchen  Arbeiten  —  S.  44  —  etwa  0500  km  in  Frage,  die  mit  Strecken- 

blocknng  ansgerttstet  werden  mflssen.  Am  1.  April  1900  war  die  Ans- 

rOstong  bei  6400.  km  erfolgt) 

Von  4815  Bahnhofen  waren  2103,  d.  h.  43%  mit  Weichenstellwerken 

▼ersehen  (auf  den  prenssischen  Staatsbahnen  sind  73%  der  Bahnhofe 

damit  ausgestattet).  Im  Rignalwesen  sind  zahlreiche  Verbessemngen  an- 

geregt und  zum  Theil  durchgeführt 

Der  AranzOsische  Minister  hat  weiterhin  besonders  hingewirkt  auf 

Zusammensetzung  der  Zflge  aus  ̂ eichartlgem  Betriebsmaterial,  was 

wesentlich  zur  EibOhnng  der  Betriebssicherheit  beiträgt  Bei  den  schweren 

und  schnell  fahrenden  Zflgen,  insbesondere  den  Luiniszttgen,  konnte  von 

Etnatellung  besonderer  Schutzwagen  hinter  der  Lokomotive  abgesehen 

werden.  Es  wird  andauernd  dahin  gestrebt,  dass  diese  Erieichterung  auch 

bei  anderen  Zflgmi  gewährt  werden  kann.  Besonders  sind  die  Oesellschaften 

angehalten,  ihr  Betriebsmaterial  auf  den  verschiedenen  Strecken  so  zu 

vertheflen,  dass  alle  ZOge  aus  gleichartigem  Material  zusammengesetzt 

werden  kOnnon,  und  dass  ferner  der  Bau  der  Betriebsmittel  nach  Über- 

einstimmenden Normen  erfolgt. 

Der  GUterverkehr  ist  in  Frankreich  seit  1890  andauernd  gestiegen. 

Es  ergeben  dies  die  folgenden  Zahlen,  denen  der  Vergleicbung  wegen 

dieselben  Zahlen  für  die  prenssischen  Staatsbahnen  gegenabergestellt  sind. 

Es  vermehrte  sich  die  Anzahl  der  beftirderten  Tonnen: 

aul"  den  auf  den 

fraiiz'.sischen  Buhnen  preubsiscluMi  Staia^l>allll^'u 

1890— IHiU  um  7  Millionen  18  Millionen 

1895  „    2       „  10  „ 

1896  ̂     a       „  12  „ 

1897  4  ^  14  „ 

180H  fj  ^  11  » 

1899    «    7        «  18  „ 
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Die  Folge  dieser  gewaltigen  Steigerung  war  eine  Krisis  in  dem  ge- 

sammten  Befr^rdernngswesen,  die  in  Frankreich  Tielleicht  nieht  gani  mit 

derselben  Heftigkeit»  wie  in  anderen  Lttndem  aufgetreten  ist.  Die  Bahn- 

höfe waren  vemtopfl,  das  Betriebsmaterial  reichte  nicht  ans,  Uber  Trans- 

port Verzögerungen  erscballti'n  ebenso  lebliafte  als  berechtigte  Klagen. 

Verschiedene  Ma.ssregeln  znr  Beseitigung  dieser  Uebelstinde  worden  er- 

griffen, die  Verschubbahnhölo  wurden  verp^rnsscrt,  neue  Ladestellen  and 

•Weichen  angelegt,  die  Be-  und  Entladung  der  Wagen  beschlennigt,  grössere 

Mengen  %*on  Betriebsmitteln  bescbaflt. 

Der  Bericht  stellt  weiter  Test,  dass  das  gesamrate  Betriehsmaterial. 

Lokomotiven,  Personen-  und  Gütenvap^en,  wesentlich  verl)es>ert  ist.  Zaiil- 

reicli<>  ncii<>  Wa;.^'  n.  insbcsonderr  Durchgangs  wagen,  sind  boschafilt.  die 

elektrische  Zii;j:it«'ltMichtun{;  i>i  \\  <  iior  ausgredchnt  n.  s.  w. 

Der  Minister  üchildert  dann  die  Massregeln,  die  die  einzelnen  Bahnen 

znr  Hewältijrnnfr  <lef*  zu  bestimmten  Zeiten  wiederkehrenden  Massen« 

verk<  !it  -  ;retrotlen  haben.  Die  VerbÄltniss«-  in  den  einzelnen  Bahngebieten 

sind  .s«'ln"  verschiedenartige.  Bei  der  Nordbahu  ist  es  insbesondere  das 

Zusannneutn'ften  der  ofrnssen  K<d)lciitransporte  mit  d«*n  Kübeiitrans|»o|-t<>n 

in  den  Herbstniuuaten.  bei  di  i-  Wcstlialm  sind  es  die  auf  Aveiiij;*'  M<>naie 

sich  zusamnvndriingenden  Olisttransporte.  bei  der  Mitteluieer-  luid  <ier 

Südbahn  und  Orb  ansbahn  irlt  iclit.dls  die  gfleichzeitigen  'l'ransporte  von 
Kohlen.  Hilbeii.  Obst.  Weintrauben  u.  s.  m.,  die  an  die  LeistunpsfJihijrkeit 

der  Hahnen  b4's<»nders  starke  Ausprüclie  machen.  Der  Verkehr  dt-r  '»-i- 

l»alin  spii-lt  sieh  ̂ leichniÜNsi^rf'r  ab.  Die  Hahnen  sind  bemühi  ^•■u«  -..  -;. 

d»'r  Scliu  ierigk<"iien  Ib'ri'  zu  werden  durt  li  \'(  rkürzun;j  der  W.iyf<  n 

undaufszeiten.  \'<'i-nii'hruu;^  und  Ve^g^"<■■•sseru!l^;  il'-r  AVaj^en  (die  Xf»nll>alin 

hat  >eli'Mi  \  i.  N-  W  .i^f'ii  von  einer  Tra^lalii^keit  v<»ti  '20  t  und  >otr;n- 

1  7(M)  Snirk  \  >'n  esuf-r  rragnUdykeit  von  'M)  \).  Al»kürzunfr  «b-r  He-  und 

pjitladunü:>tVi>teu.  Der  Herieht  lieitt  anerkennend  hervor,  dass  <ler  W.i^en- 

undaut  in  d<  ii  starken  \'erkehrszeiten  z.  H.  bei  »1er  Ni»rdbalni  itni-  4  Tair»", 

bei  der  <)>il.aiin  V/-2  Tage,  hei  der  Südbahn  Tage  betragen  hab.-. 

I?i  th  lu  Zehnjahresberieht  <le>  jueussischen  Ministers  der  utVentliclien 

Arbeiten  ^S.  leseji  wir.  da>>  in  dem  rlieiniseh-westfJilischen  Kuhlen- 

revier di«'  durclisehnittliehe  lJmlaur>zeit  ein« Wagt-n-.  von  \>^92  bis 

von  .'?'/'•>  auf  ;i  Tage  zurückgegangen  sei.  Das  i»t  ein  webcntliclier  \\»r- 

8pi*ung  vor  d<Mi  fran/o>i>ehen  BalnuMJ. 

Im  Ansehlus>  liieran  bringt  der  Beriidit  einige  Tal^ellen  über  die 

Fahrgesehwindigki'it  der  l'ersonen-  und  Güterzüge  auf  den  vei*sehiedenen 

Strecken,  über  die  Anzahl  der  Betriebsmittel  und  deren  Vermehrung  seit 

dem  1.  .lanuar  iSiH»  Im,  Ende  lUOl,  sowie  über  die  Vermehrung  des 

Eisenbahnpers«  nmls. 
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Am  31.  Dezember  1H9H  hatten  die  französischen  Ötaatsbalmen  nnd 

diu  ii  ̂ ros^cn  Privatbahnen: 

Tender   1  745 

Lokomotiven  ohne  Tendor   8263 

Tender-Ix>komotiven   8  242 

Gepäck-  und  andere  Waffen   13605 

Perfii>nenwaji:en   26033 

GQtorwagen   257  184. 

in  Bestellung  gegeben  wurden  seit  dem  1.  Januar  1899:  1 384  Lo- 

komotiven, 751  Tenderlokomotiven,  2  155  Personenwagen,  21 286  Guter- 

wagen  für  einen  Gesammtbetrag  von  268  554  000  IVcs.  —  Eine  thatsäch* 

liehe  Vermehrung  der  Betriebsmittel  in  derselben  Zeit  hat  stattgeAinden 

tun  1 078  Lokomotiven  und  Tender,  1  051  Gepäckwagen,  1  986  Personen- 

wagen  nnd  16569  Güterwagen. 

Aach  hier  ui«'){j^cu  zum  Vergleich  die  Zahlen  für  die  preussischen 

StaatKbahnen  hinzugefügt  werden.   Es  waren  vorhanden: 

(  Lokomotiven Gepbck wagen  Penonenuagcu,  Güterwagen 

am  81.  Mlfx  1898  , 

„    81.    .  1901 

11603      1  6457 

12871  6947 

1 

21089       {  968194 

28488  984670 

also  Vermehrung 1369 

1 

79i>                 2424  32476 
I 

Bei  diesem  Vergleich  muss  selbstverständlich  berücksichtigt  werden» 

dass  die  Grössenverhältnisse  u.  s.  w.  der  Betriebsmittel  in  den  beiden 

Ländern  nicht  dieselben  sind. 

III. 

Wenn  nun  auch  mancherlei  geschehen  ist  und  mit  Erfolg  getban  ist 

zur  Verbesserung  der  Eisenbahnzustände  in  Frankreich,  so  hatten  alle  die 

angewandten  Mittel  doch  nur  den  Zweck,  vorhandene  Uebetetände  sa 

beseitigen  und  beruhigend  sn  wirken.  Jetzt,  wo  stillere  SSeiten  gekom- 

men  dnd,  handelt  es  sich  darum,  die  Nntzanwendungen  aas  der  Ver- 

gangenheit zu  ziehen  und  Einrichtungen  zu  treffen,  durch  die  der  Wieder- 

kehr solcher  Missstände,  wie  sie  dagewesen  sind,  thnnlichst  ganz  vor- 

gebeugt wird.  Der  Mhiister  macht  in  dieser  Richtung  verschiedene 

Vorschläge. 

Zunächst  mflssen  die  Gesellschaften  anf  eine  regelmässige  Ver> 

mehrung  und  Ergänzung  ihrer  Betriebsmittel  auch  In  rahigen  Zeiten 
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Bedacht  ncliiiieii.    Sic  müssen  stets  so  viel  Betriebsm.iterial  besitzen,  das» 

sie  den  Bedürfnissen   auch  eines   gesteis^erten  Verkehrs  gewachsen  sind. 

Dies  ist  vor  jilleni  aucii  vmi  «jrrosstein  Wertli  für  die  heimische  Industrie, 

die  dann  regelmässif^  durch  die  Eisenbahnen  beschäfti<rt  wird.  Wenn 

diese  mit   iliren  Bestelhinf^en  warten,   bis  ein   Noth.stand   eiii°retreteii  i-t 

8(»  kann  die  lieiniische  Industrie  den  Bedarf  nicht  decken   und  das  Aus- 

land muss  aushelfen.    Während  der  let/t\ erganj^cuen  Krisis  hat  sieh  eine 

starke  Heranziehung'  nnsUlndischer  Fabriken  gar  nicht  vermeiden  lassen. 

Dann  empfiehlt  sich  dringend,  für  eine  grössere  Ilebereinstimmnng  in  d<'r 

Bauart  der  Beinebsmittel  zu  sorgen.    Der  Ministi'r  hat  bereits  einen  be- 

sonderen Ausseluiss  eingesi^tzt,  um  diese  Frage  gründlich  zu  prüfen  und 

Vorseldäge  zu  machen.  —  Im  Betrieb   ist   für  grossere  Kcgelm;issigkeit 

und  Pünktlichkeit  zu  sorgen.    Eine  solche  muss  u.  a.  durch  Festsetzung 

von  Strafen  für  \viedt>rholte  Nachliissigkeit   erzwungen  werden.    Es  fehlt 

in  Frankreich  zu  sehr  an  Anschlüssen   und  Zug^-erhindungen  zwischen 

den  einzelnen  Netzen,  der  ganze  Fahrplan  ist  auf  den  Verkehr  nach 

Paris  zugeschnitten.    Dem   gegenüber  gilt  es,   regelmässig  durchgehend«' 

Züge  zwischen   den  grösseren  IVuviuzialstiidten  (|uer  durch  Frankreich 

einzurichten.    Auf  den  l'ebergangsstationen  sind  Anschlusszüge  mit  festen 
Wartezeiten  einzurichten.    Bei  Zugverspätungen   sind,  wenn  mindestens 

20  Reisende  den  Aoschluss  versäumt  haben,  Hiltszüge  einzush  llen.  Die 

Züg^  auf  den  NebenbAhueu  müssen  beschleunigt,  gemischte  Züge  durch 

Personenzüge  ersetzt  werden.    Für  den  Lokal-  und  Nachbarverkehr  sind 

in  grösserem  Umfange,  als  dies  bisher  und  zwar  mit  Erfolg  geschehen  ist. 

Omnibnszttge  und  Selbstfalirer  zu  verwenden.   Die  dritte  Kla-sse  ist  mehr 

noch,  als  bit  dahin  geschehen,  in  die  SehnellsQge  einzustellen.   Zur  Ver 

besserang  des  Postmlcefars  wird  die  Einrlehtimg^  besonderer,  schnell - 

fitUirender  Postiflge  befürwortet,  die  anch  Pftekereien,  Seudmigeu  leicht 

▼erderblicher  Oegenstttnde  und  dergl.  prompt  befördern. 

Die  Personen-  nnd  Gütertarife  sind  zn  vereinCachen  nnd  alimfthlich 

herabsosetsen.  In  dieser  Besiduiiig  ist  in  der  leisten  Zeit  schon  einiges 

erreicht  Die  Arfoeitarkarten  sind  vermehrt,  den  Handlangsreisenden  sind 

gewisse  Erleichtemngea  bei  Besafateng  der  von  ihnen  gelösten  Rundreise- 

karten  sngebilUgt,  die  Zeitkarten  sind  vermehit  und  Abr  FaadUen  hermb- 

gesetzt,  anch  sind  Zeilkaiten  an  Nachbarmkehr  awisehen  swei  Ketsen 

eingeftthrt 

in  den  Tafifen  fOr  die  HebencebOhren  «ad  die  Ottter  sind  einselne 

Verbessenngen  schon  dnrohgeftlhit.  Die  OOtertarifo  sind  al>er  an  rer- 

worren  nnd  nnabersichtlich.  Die  GQtertarife  des  Jahres  1805  enthielten 

schon  2i28  besoBden  beseichaele  Artikel.  Diese  Zahl  ist  Je«  gar  anf 

3850  angewachsen.  Deraitige  Zosliftnde  sind  onertrlgHeh,  es  masa  aaf 
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eine  Vertiiiiraelmn^  dfi-  Klassitik.uiou  auch  der  Fracht^tturitV  liiiig<'\\  irkt 

werden.  Ftisher  war  nur  (li<^  Eilf^üterklassitikation  bei  allen  0  grob&en  Ge- 

sellgclwifirn  übereinsstininu'iid :  für  Fraclittrülor  hatte  jede  Gesellschaft 

ihre  besüuUere  Klassitikation.  Der  Minister  iiat  »'im.'  neue,  für  silmmtliche 

Hahnen  UbereinKtinimendc  (Jüterklassitikation  ausarbeiten  lassen,  die  nui- 

noch  1  .VJ.")  Artikel  umfasst,  und  die  Gesellschaften  aul^t  t ordert,  bis  zuni 
1.  Juli  d.  .J.  ilire  Gütertarife  hiernach  umzuarbeiten.  Die  KinnUirunp  dieser 

neuen  Kla.ssifikaf ion  soll  nicht  luir  ein«;  wesentliche  Vereinfaciuuijf,  sondern 

auch  Ermiissi^ungen  der  Tarife  für  einzelne  Gütt  r  zur  Folge  haben.  .Sie 

ist  für  d«'n  Binn«'n verkehr  der  französischen  Eisenbahnen  am  1.  Septem- 

ber d.  J.  eingeführt.  Die  Vereinfachung  besteht  im  wesentlichen  darin, 

dasb  bisher  Je<ler  Artikel  l)es(tnder8  aufgeführt  war,  während  die  neue 

Klassifikation  Sammell)ezeichnungen  enthält,  womit  sie  sich  übrigens  der 

deatschen  Klassitikation  mehr  nähert.  So  war,  um  ein  Beispiel  zu  or- 

wilmeu,  in  dem  Ostbahntarif  der  Artikel  Knöpfe  je  nach  dem  Stoff,  aus 

dem  sie  angefertigt  sind,  10  Mal  aufgeführt.  Jetzt  ist  nur  der  eine  Artikel 

vorhanden.  Die  Ermässigungen  rühren  meist  daher,  dass  man  bei  der  Za- 

sammenl'assung  der  Gflter  nnter  einer  Becelehiiftiip  den  Fnchtsats  des  nie- 
drigsten der  snsammengefassten  Artikel  fllr  die  ganse  Klasse  eingesetit  hat. 

Am  Schlnss  seines  Berichtes  kommt  der  Minister  auf  das  Verhültniss 

der  Eisenbahnen  zn  den  Wasserstrassen  za  sprechen.  „Die  Eisenbahnen,^ 
bemerkt  er,  „haben  sich  allmählich  daran  gewohnt,  ihren  finanziellen 

Vortheil  zu  einseitig  in  den  Vordei^grand  su  stellen,  sie  liaben  sich  niemals 

bemflbt»  sich  im  allgemeinen  wirthsohaftlichen  Interesse  mit  den  anderen 

Verkehrsmitteln,  namentlich  den  Wasserstrassen,  zn  yerbindeo,  die  nnscIiAtz- 

bare  Dienste  leisten  kOnnen.  Weit  davon  entfernt,  mit  ihnen  zusammen  za 

arbeiten,  sind  sie  sogar  mit  ihnen  in  Wettbewerb  getreten,  haben  ihnen  mit 

allen  ihnen  sn  Gebote  stehenden  Mitteln  den  Verkehr  entzogen.  Zwischen 

Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  besteht  heute  eine  vollständige  'Trennung 
nnd  es  ist  aosserordentlich  selten,  dass  ein  Out  von  der  Eisenbahn  auf 

die  Wasserstraase  flbergeht  und  umgekehrt  Während  in  Frankreich  mehr 

als  32000000  t  auf  den  Wasserstrassen  und  mehr  als  114 000000  t  auf 

den  Eiaenbalmen  gefUiren  werden,  ist  die  Tonnenzahl  der  umgesehlagonen 

Güter  eine  hOchat  unbedeutende.**  In  anderen  Ländern  sei  das  anders. 

„In  Deutschland  z.  B.  unterstdtzen  sich  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen 

gegenseitig;  die  Waaren  gehen  unnnterbrocben  von  den  Eisenbahnen  auf 

die  Wasseistraase  über  nad  es  giebt  keinen  wichtigen  Hafenplatz  im  Innern 

Deslschlanda,  dar  nfioht  mit  den  nächsten  Eisenbahnen  durch  vollständige 

und  leistungaflUiige  Anl^g;sii  verbunden  ist  So  betrug  die  Tönnenzahl 

der  umgeschlagenen  Gflter  im  Jahre  1900  in  Magdeburg  092671,  in 

Dresden  349040,  in  Aussig  1475  391.'* 
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D«^r  Minister  Ix  tiinvortet,  dass  die  Eisi  nltühiien  nich  homühon.  in 

(  in  b(  >s(<r(»s  Vt'diiiltniss  zu  don  Wasberstra-ssm  zu  kommen  und  mit  ihn<'n 

zum  allgi  lui  inen  Wohl  zusammen  zu  arbeiton.  Ucbor  die  zu  diesem 

Zweck  zn  ergreifenden  Massrej^eln  ist  eine  Untersuclinng'  an^jesteilt,  deren 

recht  wcitlivolle  Ergebnisse  noch  nicht  mitgetlieilt  werden,  da  die  T'nti-r- 
suchung  nielit  abgeschlossen  ist.  Im  allgemeinen  haben  die  Eisenbahn«  n 

!)i5her  wenig  Neigung  und  wenig  Verständniss  für  eine  Aenderung  ihrer 

Politik  gegenüber  den  Wasserstrassen  gezeigt.  Der  Minister  ist  der  An- 

sicht, dass  sich  dieses  Verstündniss  allmählich  tinden  werde,  wenn  die 

ganze  dauernde  Beaufsichtigung  des  Verkehrsdienstes  anders  und  ein- 

heitlich geregelt  werde.  Zunächst  ist  durch  Elrlass  vom  11.  Dezember 

1901^)  ein  Direktor  der  VerkehraaQfticht  eingeaetet,  dessen  wesentliche 

Aufgabe  darin  besteht»  den  Vert:ehr  einheitlich  für  das  gesammte  Eiseu- 

bahnnetz  sa  gestalten  und  die  Interessen  der  verschiedenen  Elisenbahnen 

nnd  .  der  anderen  Verkehranittel  gegen  einander  anszngleichen.  Der 

Hinister  verspricht  sich  davon  die  besten  Folgen. 

Der  Bericht  schliesst  mit  der  Hoffhnng,  dass  die  in  den  vergangenen 

zwei  Jahren  theils  vorbereiteten,  theils  dorehgeftthrten  Verbessemngen 

mit  Beharrlichkeit  fortgefUhrt  werden,  damit  das  Gewerbe  der  Blsen- 

hahnen  auf  der  ihm  gebührenden  Hohe  erhalten  bleibe. 

IV, 

Der  Minister  Baadin»  der  diesen  Bericht  erstattet  hat,  ist  mit  dem 

Kabinet  Waldeck-Koussean»  wie  bereits  bemerkt»  von  sebiem  Amt  zurflck- 

getreten.  Es  war  einmal  die  Rede  davon»  dass  einer  der  entschiedensten 

Gegner  der  Privatbahnen  nnd  Anhänger  des  Staatsbahngedankens»  Herr 

Mamille  Pelletan,  sein  Nachfolger  werden  solle.  Das  ist  nicht  geschehen, 

Pelletan  ist  Marineminister  geworden.  Der  neue  Ministei;  der  öffentlichen 

Arbeiten  liat  bis  jetzt  keine  Gelegenheit  gehabt»  mit  entschiedenen  An- 

schannngen  im  Eisenbahnwesen  hervorzntreten,  so  dass  sich  noch  nicht 

übersehen  llsst.  ob  er  die  Wege  seines  AmtsvorgSngers  weiter  verfolgen 

wird.  Dagegen  hat  die  fHlhere  Abgeordnetenkammer  hi  ihrer  Sitzung 

vom  23.  Jannar  1902  noch  einmal  Anlass  genommen»  tai  der  Eisenbahn- 

fimge  Stellung  zu  nehmen.  In  dieser  Sitzung  wurde  veihandelt  Ober  das 

Budget  der  Staatsbahnen.  In  der  Generaldiskussion  hielt  der  Abgeordnete 

Plichon  eine  sehr  lange  Bede,  in  der  er  die  Verdienste  der  fraazOslsehen 

Privatbahnen  mit  Worten  wannen»  ja  begeisterlen  Lobes  verherrHebte 

und  sich  als  ehi  entschiedener  Gegner  des  Staatsbslmsystems  im  allge- 

meinen  bekannte.  Seine  Ausführungen  endialtoi  über  die  Prtvatbahnen 
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wenig  neoe«;  wm  er  Aber  die  Staatsbahnen  im  allgeiDeinen,  aber  den 

Staatabahnbetrieb  in  DentseliiaBd,  Oesterreich-Üngani,  Belgien  inabesondere 

sagt,  sengt  von  einer  recht  dflrftigen  Kenntniss  der  dortigen  Znetände. 

Ueber  die  angeblieh  kllgUchen  (d^plorable)  VerhAItnisse  in  Dentschland 

bemfl  er  sich  n.  a.  anf  den  l>elcannten  Berliner  NationalOkonomen,  „einen 

der  itedentendsten  seines  Faches,**  der  vor  einigen  Jahren  bi  einem 

faseren  Werke  den  ftanz^sischcn  Staatsbahnen  ein  Loblied  sang.  Um  die 

Ueberiegenbeit  der  franzAHiKchcn  Privatbahnen  gegenüber  anderen  BaJmen 

m  beweisen,  su^llt  er  ihre  Betriebsergebnisse  n,  a.  denen  der  Gotthardbahn 

nnd  der  ehemaligen  schweizerischen  Privatbahnen  gegenflber!  Er  behauptet 

daas  nnter  dem  8taat8hahfi»«ystem  das  Pnhliknm  in  vermnp^nsrschtlichen, 

FVapcn  soin  Rocht  nicht  ni<  hr  vor  ordentlichen  Gerichten  j?<'tr«M»  die 

Bahnen  nehmen  krtnne  nnd  dergl.  —  Dies«-  K«Mle  nnn  jfah  d«*ni  Bericht- 

erstatter, Abgeordneten  Bonrrat.  Anlass.  sich  sehr  nachdrOcklich  für  den 

Uebergang  znm  Stiuit^halinsystom  in  Fninkreich  anssrnsprechen.  Er  wider- 

legt mehrere  Kinzelheiten  in  der  Ked«>  <ies  Horm  Plichon  nnd  gi^itt  anf 

(las  heftigst«'  die  Privatbahnen  an,  die  nicht  entfenit  da«  geleistet  hiitten, 

was  in  Prankreich  dl'-  Staatshahnen  »ethan.  Kr  glaul»t  vor  allem,  dass 

durch  den  Ankanf  der  l'rivatl)ahnen  die  rtnanzii  iio  Hcl.istnn^  <h>8  Staates 

dnrch  die  Eisenhahni>n  wesentlich  vemiindtut  werd(!.  Um  aber  noch 

bessere  Firfahningen  mit  dem  Htaatshahnbetrieb  zn  machen,  müsse  man 

auch  in  Frankreich  ein  j»Tri8sere!4  nnd  leistunpsfJlhi^^eres,  d<Mi  gössen 

i'rivfttbahnen  ebenliüitijjes  Netz  besitzen.  lionrrat  stellt  daher  den  Antrajf. 

zn  heschlies-cn :  ..Die  Kammer  forden  die  Reg^ierunpf  zum  .\nkniit'  der 

Westbfilui  und  der  Südbalin  auf.'*  Glei<'lizeitin:  hnt  der  .Vbfreordnete  H oltz 

mit  nu'lii  i  i  t'ii  Genossen  einen  Aiifr-iir  auf  Vcrlco^unf;  eines  Gt'setzentwurfs, 

betreffend  den  Ankauf  der  »i  jj^russen  l'^isenl^ahnjjesellschafteti.  eingebracht. 

ITeber  die  sehilftliche  Hehandlun«r  dieser  Aiitr;i<re  erhebt  sieb  eim-  le>»- 

hatte  Diskussion,  die  sich,  wie  jdle  derarti^«Mi  Kn'M'leruii^ren  in  dn-  tVan- 
z/^sischen  Kammer.  tV>rmlicii  draniütiseh  ji^estaltet.  \  (»n  einer  Seite  wir«! 

befürwortet,  die  Ix'iden  Antr!i<re  der  I']ist  iibalinkHinniis>iMn  zu  liberweisen. 

Dagegen  erhellt  sioli  !>  bhM f'ter  Widers|inieh.  Das  sei  »-ineni  lie^nilmiss 

gleich  zu  aeliten.  Der  Minister  liaudin  spriciit  sieh  «,'egen  beide  AiUräffe 

aus.  Es  sei  nicht  angängig.  <liiss  eine  Kannner  «b  ien  Wahlzeit  In  wenigen 

Monaten  ablaufe,  noch  filier  sn  wichtige  Aiigeh-pMiiHMteii  Heschlüsse  fasse. 

I>er  Vorsitzende  d«  r  Kisenbalmkommission,  der  frühere  Minister  der  «"»rt'ent- 

lichen  Arbeiten  Mnyot-Dessaigne  lehnt  die  TTelu  r\M  isnnfj  an  diewi 

Kommission  ji^i!  u  hlalls  ab,  da  diese  nicht  mehr  in  der  Lag«-  sei.  in  eine 

neue  Bcrathung  (hmlber  einzutreten.  —  Zur  Abstimmung  k(»mnit  zunächst 

der  Antrag  auf  Ueberweisung  beider  .Vnträge  an  die  Eisenbahnkommission 

In  namentlicher  Abstimmung  wird  dieser  Antrag  mit  270  gegen  268  Siim- 
AnUt  Ar  EiMBbfthBWM*«.  1902.  8g 
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moii.  (1.  Ii.  mit  «'iiKT  Mehrheit  von  2  StimiiKMi  fi l>f?cl<' h n t.  Darauf  koimiit 

der  Antraf?  Bourrat  an  die  Hcihf  Kr  wird,  «  licnfallg  in  nanientlichcr 

Ali^tiinmunj;,  mit  212  e"e;rfMi  JüO  Stimmen,  also  mit  12  Stimmen  Melirheit 

an  genommen.  Drr  Antra;?  Holtz,  der  ans  0(schiitts(»rdnungsf^ünden 

dahin  abgeändert  war,  dass  der  Staat  aneh  di«*  (iUripren  vier  ̂ o8s««n 

Hahnen  ankaufen  mö^e.  wird  dann  mit  AOii  gegen  214  Stimmen,  abu  eiuer 

Mehrheil  von  81)  Stimmen  a       !<■  Ii  iit. 

An  dieser  «ranzen  Verhandinn^  ist  das  MrrkwtiiUiirste  nnd  Beaehtfu>- 

n  ertheste  ilir  srhliessliclu-s  lOrgebnish.  In  der  Krörterun^?  sind  m  iie  Giiinde 

für  und  gegen  die  Staatsbahnen  nnd  Privatbalmen  kaum  vorgebracht. 

AVenn  man  aber  aueh  immerbin  bi-rueksichligt,  dass  <lie  Kannner  da> 

Hedürfniss  hatte,  vor  ihrem  \ii^^>  inandergehen  noch  einmal  in  der  alle 

(iemüther  Ix'wegonden  Eisenbahnfrage  feste  Stellung  zu  nehmen,  uml 

damit  aneh  auf  die  Wjlhb'r  «dnzuwirken,  so  war  dieser  Besehluss  doeh 

mein  «»der  wmigei"  ein  improvisirter  und  hat  deswegen  keine  allzu  gros>e 

|{<  (lentnng.  Aber  es  giebt  <loeh  zu  denken,  dass  die  grössere  TIftlfte  «b-r 

i\aniiner  entschlossen  si  heint.  sieh  die  Wirthsehaft  der  groöüeu  Trivat- 

batmen  nicht  mehr  gefallen  zu  lassen.  V'or  dem  Ge<lanken  des  AnkautV 
aller  6  grossen  Hahnen  schreckt  man  allerdings  zurück.  Aber  für  einen 

ersten  Schritt,  di-'  .\nsdehiuuig  und  Abrundung  d<'s  Staalslialmnetzes.  ist 

doch,  ni.  W.  zum  eisten  Male  eine,  wenn  aueli  nicht  bedeutende  MehrliPit 

Vorhanden.  Da  die  gegenwältige  Kammer  bieli  in  ihier  Zusamniensetzuiii; 

nicht  viel  von  ihrer  Vorgängerin,  die  diese  Bescldüsse  gefasst  hat,  unt»'r- 

scheidet,  so  würde  für  die  Hegierung  nunmehr  allerdings  dio  Aussicht 

vorhanden  sein,  dass  eine  energische  Staatshahnpolitik  die  Zustimmung 

der  Volksvertretung  findet 

Wie  weit  die  gegenwärtige  Kegierung  der  Anregung  Fvdge  giebt, 

tffeeht  dahin.  Den  Nachrichten  der  OlTetitlieiieii  BUltter  infolge  seheint 

man  »ich  mit  weiteren  Untersuchungen  dartlber  sa  besohlftigeu,  ob  in 

der  Beortfaeilung  der  Eisenbahnverhältnisae  die  Hehrtieit  der  Bevölkerung 

mit  der  Mehrheit  der  VoUcavertretung  übereinstimmt  Im  flbrigen  kann 

man  Ja,  me  aneh  die  Verhandlung  vom  28.  Januar  d.  J.  beweist,  in  Prank- 

reich 8t4't8  auf  Ueberraschnngen  gefkast  sein. 

Bo  viel  Iflsst  sich  aus  diesen  Terschiedenen  Kundgebungen  auf  dem 

Eisenbabni^ebiet  in  Frankreich  wohl  entnehmen,  dass  die  dortigen  Privat - 

bahnen  auch  nach  Ansicht  der  dortigen  sehr  maaagebenden  Benrtheiler 

in  ihren  baulichen,  betrieblichen  und  Verkehrsleistungen  denen  anderer 

lilnder  nicht  aberlegen  sind.  Es  steht  femer  fest,  dass  sie  zur  Zeit  und 

voraussichtlich  noch  auf  lange  Jahn*  hinaus  den  Staat  finanziell  erheblich 

belasten,  wfthrend  in  Prenssen  durch  die  Ertrflge  der  Staatsbahnen  die 

Stenersahler  wesentlich  entlastet  werdeiu   Zum  dritten  aber  sieht  mau. 
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(ia«ts  di»'  fVanzösiscIit'  AufsichtsbelKirde  keine  anderen  Mittel  zur  Ver- 

besserung der  Eisf'nbahnverliältnisse  kennt  und  vorBchläg-t,  als  die  aucli 
bei  uns  und  in  anderen  Ländern  bekannten.  Nur  mit  dem  rnterschied. 

das8  bei  uns  das,  was  g-esehehen  soll,  ohne  weiteres  angeordnet  wird, 

während  d«*r  französische  Minister  .int'  den  Weg  der  freundlichen  Hitt«- 

angewiesen  ist  >!it  anderen  Worten,  Beweisgründe  für  die  Teberlegen- 

heit  (Ifs  Privat h.ihnhetncbcs  übei'  d»'n  Staatshahn'l)«'triel i  wird  ein  unbe- 

fang«-ii<T  Kritiker  nn<  flt-m  Bericht  des  französischen  Ministers  «'bcns^» 

wenig,  ab»  aus  den  Berichten  und  Verluindluugen  der  Abgeordnetenkammer 

entnehmen  können. 

A.  r.  d.  L. 
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Die  FahrgotdMMigkelt  der  SdnieHilge 

auf  amerikanischen  und  deutschen  Eisenbahnen. 

Von  W.  A.  fiMudse. 

Di«'  von  »l«'!'  l'iiivrrsität  zu  rhifi»<jn  |i<'r.ius^«'<j»'lM'nr  ri«  IJ.ilir^ 

srlirift  „The  .lournal  of  I'olitical  Kt  on-nny"  vom  Juni  1!K>J  fiiiluilt  «  in«- 

S.^  DruckHoitni  (Jn>s>(>ktjivf«inn.il  laii^r«-  Abli.iiKlIuns:  von  Oeorjfr  <i.  Tun«'ll 

üImt  „Amencnn  aiid  Gcnuaii  lii^rli  N|M'otl  train>".  worin  },n';;i»n  <l«'ii  von  mir 
im  Arcliiv  für  Kis.  tihalmwj'Sfn  IVMM  HcCf  I  S  7H2  v»'n»rtV'ntlii-lit«'ii  Ants.it/- 

iil>»'!-  ..Di«'  Falu«ji's<'luviM<lig'k«Mt  «N-r  am«'i'ikaiii>rlion  Kist-nlialinfn"  und  in 

\"«-rl)inilan}r  «laniil  .nicli  };:""«'«'n  «l«  ii  im  H«'tt  1  «Ics  Ardiivs  \  oii  1!KM  S.  124 

«•ntlinUen«'n  Aulsatz  üt)«-r  ,^Di«'  Faliri^«  soh\vin(lij;k«'it  d«'r  Si  lim-llzii«;«'  auf  (l«"n 

HauptciM  nli.ihnt'ii  in  Europa"  r»'cht  sclnvt'ro  .\u>>sfflliinjr«'n  «-rliohen  u«>nk*n. 

di«',  wenn  lM';rründ<'t   wären,   moinr  Au>tuluun^«n   iil)«'r  «Ii«*  Fahr- 

proscijw  iinli^kcit  «l«f  .imtTikanist  lirn  Fis«Mil»nlini  ii  si  hr  lu«'k«Mihaf1  «t 

si'lu'incMi  lasst  ii  und  die  von  mir  j;oz«>g«'n«'n  \'«'rj;l«'iclio  zwischfu  <ii  u 

Fahrprf's(i)wiu<li;;k«  ii>i«istunir«'n  d«'r  ann-rikanisclnn  und  d«*r  deutscinMi 

Kis<  nl»alin«'n  t»«'inaln*  w«  !lhl<)s  macln-ii  w  iird«  n.  sr>wi«'  )uir  weinjfstfus  «l<'n 

\  irw  urf  pr«»sscn  Manjrtds  an  S«»rfrfall  und  um  i«  iiiip«'r  HouitlnMlun^r  dor 

in  Hftraclii  zu  zi«di<'nd»'n  \'erliältui>s«-  ,inf luirdiui  müsst«'n.  Herr  Tiuu  ll 

iiuss«  rt  >i«  li  dalM'i  insl»i'siunl«^rf  daldn.  uu  iu«'  Au>arl)citiuiy'«*n  und  «Ii«-  von 

mir  anp  >it  llt«'n  Vcrj^hdcln'  si'i«'n  unan}jf«'m<'^s«'n  uinl  (il>«'rau>  uup  nau 

unfair  and  "xrossly  ina«*curat«')  und  milsstfu  als  ««in  loitl<'ns«.liaftlifhor 

Angriff  (intomp«'rato  attacky)  ̂ ejjon  die  am«'nkanis«*lieii  Eisenl)ahn«Mi  he- 

zcii^lnnt  w-i'rd<-n:  ich  htttto  vorsucht,  die  amerikanischen  KiHenlmhueu 

h<Tabzu8<'tzcn  üliscrodit)  und  die  Leistnngon  der  amerikanischen  Kist^o- 

bahnlokonintiven  and  ihrer  Erbauer  xu  verkleinern  ^bnlittle),  und  «s  wiesen 

Überhaupt  meine  Zuftammenstelhuifron  sui  viele  schwere  Fehler  (serioo» 

defect8>  auf,  daKtt  den  von  mir  f^»f<eb<>nen  Zahlenwenhen  die  Aufliahme 

in  eine  wissenaehafrliohi»  Zeitunfir  hÄttc  ver»afft  werden  sollen. 
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Dioson  (U»»^raus  schw»*ron  AnsstelluiijErPii  ffe^onflher  dürtte  es  mir 

gestattet  sein,  da«  iiccht  des  audiatur  et  altera  pars  für  mich  in  Ansprach 

zu  nehmen  und  liier  «-ine  eingehende  Widerlegimjr  zu  versuchen,  omsoniehr, 

als  jeder  l<«'scr,  der  mir  di»*  Au»<tQhrung^en  des  Herrn  Tunell  prüft  und 

mit  meinen  Ari»eitf  ii  ver^rl'  iehr,  ohne  auf  die  Sache  j^enauer  einzugehen 

und  ohne  sich  der  überaus  y-rossen  Jlühe  zu  utiterziehen,  die  einzelnen 

Anpraheii  Tuiiflls  .inf  Gnnid  der  veröttentlichten  araerikanisclien  Eisen- 

bahnfahr|ilau«'  nae  iizuprülen,  sehr  leicht  die  Meinung:  gewinnen  kann,  dass 

die  v(»n  Tuiu-Il  behauplctt  n  rnrichti^rkciteu  zu  einem  grossen  Theile  mir 

in  der  'Plint  wünlen  /.wr  l.jtst  ;,'ele»rt  \verden  müssen.  Ziidt*m  meine  icli, 

dass  bei  dem  all;^'^eiiieineit  liestreben  der  Zeit,  rlie  Fahrgeschwindigkeit 

der  zur  PersoiienbetV»ii|einng  dienenden  Kisenbalmzüge  innner  mehr  zn 

erhöhen,  es  von  ;.jrosseni  W'errlie  sein  muss.  auch  den  auf  diesem  Gebieti' 
hervoitrereiideii  Leistungen  in  Amerika  die  gebühre.ude  eingehende 

Würdignn;.'  znzn wenden,  imi  n.dier  festzustidh-n .  ob  und  inwieweit  die 

Xaehrielit«  II  ülter  sehr  hoiie  Oes»  hwindigkeiten,  luit  denen  die  llisenbahn- 

/üge  im  Auslande  |jfetahi"en  werden,  auf  volle  Glaubwürdigkeil  Anspruch 

erheben  können. 

Die  Aus>ri  !lnne:i  II  des  Herrn  Tun<dl  richten  >icli  zunächst  gegen  die 

von  mir  gekennzeichneten  rebertrejbungen  in  den  Zeitungen  u.  s.  w. 

iiinsichtlicli  der  von  mmh nkanischen  F]isenl>ahnen  geleisteten  htkdisten 

Fahrges<  liwintligkeiteti.  In  meinem  Aufsätze  sind  als  solche  IJcdx'itrei- 

bungen,  die  tlieils  g.inz  unglaubwürdig  erscheinen,  weil  sie  über  die  Ge- 

schwindigkeit, mit  der  die  s(dinellsten  regelnnissigen  Züge  auf  den  be- 

treftend«'n  Hahnliiüen  f.i  Ii  rpla n  mflssig  zu  liefördern  sind,  ̂ <du-  weit 

hinausgehen,  theils  nut  ivechenfehlem  beruhen  und  theils  in  recdit  sonder- 

l)arer  Anpreisung  zu  erblicken  sind,  aufgeführt  (Seiten  TUT  bis  8()1  und 

lUii  des  Archivs): 

1.  dass  auf  der  Chicago  and  Northwesternbahn  bei  Hefürderung  eines 

aus  sechs  l'ostwagen  un«l  einem  GepHckwagen  besiehenden  Ex- 

presszuges von  San  Francisco  nach  Chicago  im  Januar  IHOÜ 

zwischen  Arion  und  Arcadin  (.Iowa)  auf  einer  geraden  wagerechten 

Strecke  von  lö  engl.  Meilen  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  35  Se- 

kunden dieSfleile  (=:l(n>,5k]n  in  der  Stunde)  erreicht  worden 

sein  Holl, 

2.  dasR  aaf  der  Savannah,  Florida  &  Westembahn  ein  Postexprcaszug, 

IieBtehend  ans  Tx^komotiv«  and  je  einem  Post-,  Gepäck*  und 

Sctllaf^^  agell,  am  1.  MArz  1901  die  Strecke  von  Fleming  nacii 

Jackaonrille  (14f)  engl.  Heilen)  in  180  Minnten,  einecliHesslicli  eines 

Anfentbaltes  onterwegs  nnd  einer  an  zwei  Stellen  nothwendig 

gewesenen  Verlangsamung  der  FVihrt,  also  mit  einer  Durchschnitts- 
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geschwindipkeit  voa  tt8,B  Jlt  ilon  (  -  110.76  km)  in  der  Stunde 

zurückgelegt  haben  nnd  dass  in  der  NHIie  der  Station  Screven 

die  Strecke  swischeu  dem  69.  und  74.  Meilensteine  sogar  in  nitr 

2.6  Minuten,  also  mit  einer  Oesch windigkeit  von  120  Meilen 

(—  19B,9  km)  in  der  Stunde  durdiDahren  sein  soll, 

B.  dass  die  Chicago,  Rock  Island  &  Pacificbahn  den  schneUelen  Zng 

von  Chicago  nach  Omaha  bei  einer  Entfenrang  von  809  km  in 

12  Std.  5  Min.,  einschliesslich  der  Aufenthalte  unterwegs^  mit  .  iner 

Reiseji^eschwindigkeit  von  87,0  km/Std.  befördern  solle,  wahrend 

die  Entfernung  von  H(Mt  ku),  durch  die  Standenzahl  12  getheilt, 

nicht  eine  Qc^tchwindigkeit  von  87,  sondern  von  nur 

ti7  km  ergieht, 

4.  dass  der  zu  1  bezeichnete  Postexpresszng  die  Strecke  von  Erie 

nach  Oleveland  von  194  km  TJnge  in  93  Hinnten  durchfahren 

liabo  nnd  dies  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  125  km 

in  der  Stunde  entsprechen  solle,  wahrend  die  wirkliche  Bisen- 

bahncntfemunfif  zurtschen  den  beiden  Städten  nur  95  Meilen 

15.5  km  beto'Sgt  nnd  mithin  bei  98  Minuten  Fahrzeit  >icli  eine 

Durchschnittsgeschwindigkeit  von  nur  98»7  km  in  der  Stunde 

berechnen  lAsst, 

5.  dass  unter  dem  Im  amerikanischen  Bisenbahn-  und  Dampfschiffis- 

knrsbnche  fQr  August  1900  abgedruckten  Fahrplane  der  Royal 

Blue  IJne  zwischen  New-Tork  und  Washington  eine  von  den 

betheiligten  drei  Eisenbahnverwaltungen^)  unterzeichnete,  durch 

fette  Schrift  besonders  hervorgehobene  Bemerkung  „Fastest 

(schnellste),  finest  and  safest  trains  in  the  world**  ent- 

halten ist,  obgleich  nicht  nur  die  Sommer-ExpresszOge  zwischen 

Philadelphia  and  Atlantic  City  und  der  berflhmte  Empire  State 

Express  zwischen  New- York  und  Buffalo  viel  höhere  DurchschnittiJ- 

TiCsc Ii  windigkeiten  erreichen,  a\»  die  schnellsten  Zflge  der  Royal 

Bliit-  l.iitc.  sondern  auch  noch  .luf  mehreren  anderen  amerikani* 

scheu  Rliscnbahnlinien  einzelne  Zttgc  ebenso  schnell  gefahren 

werden. 

I>ic  ersterwähnten  beiden  ÜebertrcibnugHfUle  giebt  Herr  Tunell  in 

wortlicher  Uebersetzung  wieder,  dagegen  sagt  er  Aber  die  weiteren  drei 

Fille  nichts,  wodurch  man  zu  der  irrigen  Meinung  verleitet  werden  kann, 

1)  Di«'  1)1*1  heiligten  drt-i  lüseiibalmvfrwaltungi'n  sind  die  Central  rHilma)! 

of  New-.Jersev,  die  Philadelphia  X  Re;iilin^''l>ahii  (nicht  (lie  Pcnnsylvniiiabahn.  wie 

aul  S.  795  de>»  Archivs  irrthümlicli  an?:cg:cbeu  ist)  und  die  Baitimor«  &  Ohio 
railroad. 
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<lass  ich  als  Beweise  für  moin«*  lieliauptunpon  nur  die  ersten  beiden  Ffllle 

beipehnjcht  hÄtte.  Namentlich  st-hweigrt  Herr  Tunell  sich  (Iber  rh  n  FhII  5 

yoUstAndig  ans.  «ibgleich  (h^ch  i^erade  in  diesem  FixWv  jt^der  Zwoifel  aas- 

geschh^ssen  ist.  dass  man  dnrin  nur  eine  ganz  sonderbare  Ueb^r^ibang 

ZO  erblicken  habe.  Und  a»icli  di  u  Wi  rlh  nieiiH-r  Ansfülirung-pn  über  die 

<*nten  beiden  F'flll«'  sucht  Herr  Tunell  dadurch  abzuschwiichen.  dass  er 

zwar  zofresteht.  eine  Fahrg:eschwindi;;keit  von  l'JO  Meilen  in  der  Stiiade 

8«i  mit  den  bis  jetzt  l»ekaunten  Eisenbahnh>k<»m()tiven  nicht  zn  erreichen, 

cl«8»  er  Jedoch  meint  (Seiten  MHi  bis  370  deg  Jonrnal\  die  fahri>laii- 

mtosigen  Geschwindigkeiten  galten  keinen  genttgenden  Anhalt  zur  Benr- 

thelinng  von  hohen  Geschwindigkeiten  in  ausserordentlichen  Fftllen  und 

es  sei  von  mir  namentlich  niclit  genügend  gewürfligt.  dass  in  Amerika 

bei  Vers{)Mtungen  und  in  Nothfüllen  i^eniergeneies  i  mit  viel  gnisserer  als 

der  gewiihnlichen  fahrplannirtssigen  Geschwindigkeit  gefahren  werde  und 

dass  bei  Versuchen  mit  Kisenhahnschnelltahi-t"  ii  (^t  schwindigkeiten  vfui 

75  Meilen  -  12U  km  in  der  Stunde  vielfach  tnid  auf  kiirziMi  Str«M  k<'n  so- 

gar Geschwindigkeiten  Iiis  zu  s,")  Mt  ilrn  IH7  km  in  lier  .Stund«'  erreicht 

seien.  .\ls  solche  Vcrsuchslahrren  fuhrt  Herr  Tunell  in  grosser  Ausfilhr- 

liehkt'it  an  «'ine  Fahrt  im  Sommer  1 !)()()  ;mf  der  <"hicago.  Hurlington 

(^'uincy  railroad  imd  niehr<'re  Kahrten  im  April  mni  Mai  1 9()*J  auf  der 

<'hicago  i'c  \Mrth\M  strrn  railnrnd,  sowie  »«Iik-  Versuchsfahrt  am  24.  Ok- 

tober IS!).')  auf  (h-r  Lake  Sliore  »Nc  >fichiir'ni  Southern  Railway.  deren 

Krgehniss»-  in  <ler  ( )etV<  ntli(')ikeit  viel  hrsproeiien  worden  si-jcn  Hierzu 

ist  meinei-seits  zu  l«-in<-rken,  «lass  ich  l»fi  «leii  g«  gclH'n<-n  Herechnung<'u 

mich  nur  mit  ii  aus  rien  vcrr»ttentliclit<'n  Fahrpl;in«'n  sich  ergehenden 

(Jesehwindigkfitm  Itischilttigt.  die  Gescliwimligkeiten,  die  bei  Versnchs- 

fahrt«*n  in  Amerika  und  in  Deutschland  erreicht  sind  oder  em  ichf 

sein  sollen,  aber  ganz  unbeachtet  gelassen  habe  und  auch  unbeacht«-!  hal>e 

lassen  müssen,  da  ich  dies  nicht  als  zur  Sache  gehörend  habe  erkennen 

können.  l  ud  so  m«"ine  ich  denn  auch,  dass  aus  allen  diesen  Aus- 

liihriingen  des  Herrn  'IHmell  keinerlei  Hmveis  gegen  <li<"  Nichtigkeit  <ler 

vou  mir  als  Kehertreibungen  hingestrlh<Mi  ThatsaclnMi  zu  entnehmen  ist. 

Dass  Herr  Tunell  bei  den  Kiseiiliahngi-sellschaften,  auf  fleren  Strecken  die 

ilber.itis  hohen  Fahrgeschwindigkeiten  <  rr«'icht  worden  sein  sollen,  darüber 

Erkundigungen  eingezogen  habe,  ist  nirgends  gesagt,  obgleich  Herr  Tunell 

sich  für  seine  sonstig(»n  .\nsführungt  n  mehilacli  aul  besonders  von  den 

Kisenbahngesellscliafteu  eingehidte Auskünfte  stützt  ̂ vergl.die  Anmerkungen 

zu  Seiten  868,  370,  371  und  37!»  des  Journal'. 

Weiter  wird  von  Herrn  Tunell  bemHngelt,  da  ich  in  meinem  Aufsatze 

angegeben  habe,  ich  hiitte  mich  bei  der  Berechnung  der  Fahrzeiten  der 

amerikanischen  Eisenbahnrüge  auf  den  Official  Guide  «)f  the  Kailways 

y i.i^Lü  l  y  Google 
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jind  ̂ ^team  Navig:ati'>ii  Lines  nl  the  United  State»  alss  auf  eint;  amtliobf 

'i>u«>lle  gestützt,  dass  dieser  Offleial  Guiile  (Anmerkung  zu  Seite  H7 !  des 

.Journal)  nieht  «  ino  iuiitlielie  ̂ 'e|•n^entliehung:  der  Eifsenbahn{i«'seilschart/en. 
solidem  nur  ein  llandelsunternehnH  ii  'enrnmereial  venture'  sei,  und  icli 

keim-  direkte  Auskunft  ans  anitlielieu  (i>uelleu  ein^ez»»^en  liätte  (nn  in- 

fonnation  was  (dttain»  d  ilirectly  troni  of1H<"ial  sourees,  a.s  niiyjlit  hv,  inferred 

from  the  above  st;itenient  .  Diese  Hentiin^^elung  erscheint  Jedoch  >>ehr 

gesuelU.  da  es  allgemein  Ix-kniinf  isi,  dass  der  allnionatlleh  in  New-\(>rk 

hei  W.F.Alien  erseheinend*-  Ofticiai  (iuide  da»  ausführlichste  und  l>pst«* 

Kisenluilin-  unil  DainpfschitlskursWueh  ist,  das  in  Amerika  herausp-gehen 

wird,  und  da  das  Hueh  aneh  bei  den  Uehorden  als  eine  zuverWlssig«* 

(Quelle  in  (Ji  braucii  ist.  Auf  di-m  Titelblatt  d«'s  Buches  steht  wOrtlieli 

^Issued  under  the  auspiees  of  tlie  American  Association  (»f  General  i'a>- 

senger  and  Ticket  Agents  enmpiled  and  e<lited  by  W.  F.  Allen",  und  es 

tinden  sich  in  dem  Huclie  aueii  vielfach  Krklärung«  n  der  Fiisenbahngesell- 

Schäften  (iber  Einricljtung  nnd  Zusannnensetzung  von  '/(igen  n.  s. 
Auch  ist  mir  bt  kanm.  dass  das  Hueh  sowohl  l»ei  dem  Ch  ik  ral  Post  Dftiee 

in  Wasliington  als  auch  bei  dem  Keichspostamt  (Kursbüreau)  in  Berlin 

amtlich  gebrancht  wird,  und  dass  das  General  Post  Oflice  regelmässig 

Exemplare  des  Buches  an  das  Ueichspostamt  liefert  und  dafür  als  Gegen- 

gabe das  hier  erscheinende  Keichskursbuch  einpfilngt.  Herr  Tunell  hat 

denn  ancii  darüber,  dass  der  Ofticial  Guide  für  deu  von  mir  gebrauchten 

Zweck  nicht  geeignet  erscheine,  weiter  nichts  angeführt,  als  dass  darin 

einzelne  reine  Postsflge  der  Chicago  &  Norlbweatenibaiin  (Seite  373)  nicht 

anfgelttlirt  seien,  nüt  denen  keine  fieisenden  befördert  werden,  die  aber 

mit  höherer  Geschwindigkeit  gefaluren  wflrden,  als  der  von  mir  nur  in 

Betracht  gezogene  schnellste  Zug  der  Bahn,  der  Overland  Limited  Express. 

Diese  AossteUang  aber  darf  ich  für  binfttUig  halten,  da  in  meinen  Be- 

rechnungen sowolil  Aber  die  Bahnzttge  in  Amerika,  als  ancii  Qt>er  die- 

jenigen in  Europa  nnr  die  zur  Person enbefOrderang  bestimmten 

schnellsten  Kfigo  berflcksicbtigt  sind  nnd  auch  nur  diese  haben  berflck- 

sichtigt  werden  können.  Amerilcanische  PostzOge  (mail  tniins),  die  ausser 

der  Post  anoh  Reisende  (pasaengers)  befördern,  sind  in  dem  Olfieial  Ouide 

violfiMh  aufgeftlbrt  nnd,  wie  ich  g^lie,  auch  bei  meinen  Berechnungen 

nicht  flbenehen  worden. 

In  meinem  AnfiMMse  Uber  die  Fahrgeschwindigkeit  der  amerikani- 

sehen  Eisenbahnen  ist  (Seiten  784  bis  708  des  ArohlTt)  ebne  Uebenicht 

der  auf  den  bedeutondsten  Eisenbahnlinien  in  Amerika  zwlachan  den 

zehn  grOssten  Stildten  der  Vereinigten  Staaten  (elnscldiessUeh  Washington) 

verkehrenden  schnellsten  Personenzflge»  nnd  zwar  je  eiujBr  in  jeder  Bich* 

tung,  gegeben  und  (Seite  796  des  Archivs)  verglichen  worden,  wie  sich 
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<li(>  ermittelten  höchsten  UnrchüChuittagetMihwiiidigkeiteii  der  schnellsten 

Zu^c  in  Amerika  sn  den  in  meinem  Aafbatze  aber  die  Falirgeschwindig- 

keit  der  Schnellzüge  auf  den  Hanpteisenbahnen  in  Europa  mitgetheilten 

höchsten  I)urcli8chnitts^«»ehwindifirkeiten  in  Deutschland  (Seiten  127  bis 

lä2  des  Archivs)  ynrhalton,  und  ich  bin  dabei  zu  dem  Erg^ebniss  ge- 

kommen, dass  von  den  betreffondeu  Eisenbahnlinien  die  höclisten  Durch- 

tfchnittsgescbwhidigkeiten  aufweisen: 

in  Amerika: 

7  Uuien  (ie«»cliwin(Ugkeiteu  von  h()  l*is  !)7,9  km/Std. 

«  »  »  "  '»^^  y, 

*'*        »  n  n  '1.''  "  ̂"^  ̂   „ 

10       »  «  1,  «»"»»O«  (>9,f» 
17      ̂   „  „  weniger  als  ....  Üü .  „ 

in  h<'Ut>i'lilaiul: 

l  i.inic  olne  Geschwindigkeit  von  HJ.^i  km/Stü. 

(>  Liuieu  Gerichwiudigkeiteu  von  7(5,5  bi^i  7b,:i  „ 

r  n  «  öö»0  «  09,7  „ 

lü      ̂   ^  „    weniger  als  ....  6ö        „  , 

und  daiis  demnach  das  Uebergewicht,  das  den  amerikanischen  Eisenbahnen 

wegen  der  znerst  erwähnten  7  Unien  mit  80  bis  97;9  km/Std.  Geschwin- 

digkeit znznerkennen  ist,  durch  die  Thatsache  aufgewogen  wird,  dass  in 

Amerika  nur  auf  26  Unien,  In  Deutschland  dagegen  anf  .SO  Unien  die 

schnellsten  ZUge  mit  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  65  km/Std. 

und  darüber  gefahren  werden. 

Herr  Tanell  findet  an  dieser  Vergleichong  sehr  viel  aoszastellen, 

sowohl  an  der  Art  und  Weise,  wie  die  betreffenden  SchnellzugsUnien  in 

Amerika  und  in  Deutschland  ermittelt  und  In  Rechnu»;,'  ̂ ^c/ogen  sind, 

als  insbesondere  auch  daran,  dass  eine  grossere  Zahl  wichtiger  Schnell- 

zOge,  die  in  Amerika  iMisclien  den  bedeutendsten  10  Btildten  thatsäehlich 

verkehren,  theils  von  mir  ganz  Übersehen,  theils  mit  zu  niedrigen  Durch - 

schnittsgeschwindigkeitswerthen  berechnet  sein  sollen.  Herr  Tunell  schreibt 

(Seiten  381  und  382  des  Journal),  in  meinen  Berechnungen  fehlen: 

1.  Zug  4:i  zwischen  Boston  und  New- York  viii  Springfleld  über  die 

New -York.  New -Häven  &  Hartford  und  die  Boston  &  Albany 

Hailways  mit  einer  DnrchsichnittHK^eschwindigrkeit  von  üO.l  km/Std., 

2.  Zu^  .'»OH  zwisciien  Nt  \N-V*trk  uihI  IMttsIdirj;  via  llaitiniore  ühcr 
die  Royal  Biuc  Line  iiiii  HHA  km  SkL  ( Jeschwindigkcit, 
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H.  Ziijx  awisch«'!!  l*liilii(l<']|>hia  und  f^iiflal"  üImt  dir  Philadeljihia 

A  Hoadin^  nnd  die  Lehi^h  Valloy  Hailway»  mit  75,4  km/8td.  Ge- 

schwindigkoit, 

4.  Zn^  21  zwischen  (  levrland  und  Pittsburgr  via  Youngfstowi  ühor 

di<;  Eric  und  <ii«-  Pittftbar|(^  &  I^ke  Erie  Kailways  mit  66^  km/Std. 

'  J«'8chwindigrl<f''' 

Ich  darf  <»ttcii  bekennen,  beim  Lesen  dieser  Ausstelluntren  zuerst 

y:anz  Ui  stUrzt  jjewi»seu  ZU  »ein,  dass  ich  mich  hei  ineinen  Herechnun^en 

derart  versi  hen  haben  sollte,  eint-  nrthere  Prütunj?:  hat  niieli  jedoch  zu 

meiner  ei<;enen  n(^ch  viel  «rr<)sseren  Ueberraschun^  (lb<M*z«Mig^t,  dass  nicht 

ich  dabi'i  ein  Vei*sehen  l)ef;an!Efen  haVx-,  sondern  ledii^lidi  Herr  Tmirll, 

der  v«tr  dem  Aassi>reclien  so  schwcivr  F<  hl»  r  mein«'  I  rlM-rsichl  nur  un- 

zun-ichend  durch^fsi  lim  hab«'n  kann.  Der  Zuf;  48  von  Hoston  nach 

N<'W-Y<irk  via  S|irin^li<'ld  (der  Special  Fast  Express),  nb  Roston  an 

Xew-Yoik  .').4»i.  ist  in  m»*iii<  r  üebersicht  unter  No.  "2  v'^eiten  Tsi  und  Ts.') 

lies  Archiv  s     mit  km/Std.  Geschwindigkeit  wirklich   aut^^etiilirt :    d<  r 

rnterscliii'd  von  0,7  km  Std,  lie^'f  wahrscheinlich  in  der  verschied,  n.  ii 

An  <ler  Al)niiidnnjr  der  Bruciitin-ilf  von  Meilen  o«|<'r  Kilonn't«'rn.  l>t  r 

Zuj;  r»l>.;  \  un  Xt  wA  tirk  nach  Raltinii;re,  ab  T'J^  an  1  1^'.  in  Verbitidunjr 

mit  drin   Zuj^e  11    von    Baltimore   nach   l'ittsl)ar^,  alt  hu  S,.'i5.  mit 

(■>(i,4  km  Std.  Ges<-h\vindi<rkeit.  fehlt  in  meiner  üebersicht.  w.-il  die  Stn-ck<' 

Ni-w-Vo!-k— llaltimore  der  Royal  Hlue  Line  unter  No.  17  mit  ein«-m  viel 

srhneller  fahrfuden  Zupe  von  N<'\\  A  ork  bis  Washin^liui  üIk  i-  Baltimon- 

mit  7T,(t  km  St<l  Durclisehnittsijcschwindig'keit  aufpeführt  ist  und  "Ii«- 

Strecke  Baltinior«-  — l'ittsburg  unter  No.  :V.)  der  rel)ersicht  bei  dt  ui  Zu^r 

Von  Washington  ül»er  Baltimore  nnch  Pitlslmr^.  ab  1<),W)  an  iHJl^,  Berück 

sichti^nn«r  K"'f^i>'i*b'n  hat.  I  )es^l«  icheu  hat  auch  der  Zug-  ;U1  von  l'liil.«- 

delphia  nach  Buttalo.  al»  12.30  an  i>-}2.  mit  Tö.4  km/Std.  rjeschwiniligrkfit 

in  die  Üebersicht  nicht  auC-ifenommen  werden  krmnen,  weil  der  Zu^  »11 

nur  flie  Stn'cke  Philadelphia  — Bethlehem  von  .')(i.o  Meilen  I^liiffc  durch- 

fahrt und  in  Bethlehem  mit  dem  von  New- York  kommenden  Zuge  9  i  dcm 

Black  Diamond  Expn'ss)  der  Lehigh  Valley  Railway  bis  BafTalo  Weiler- 

beffnrderung  crliUlt,  ab  Bethlehem  2,1 1  an  BufTalo  *.)^  der  unter  No.  5  der 

Üebersicht  (784  und  785  dos  ArchivB)  aufg^fOhrt  steht  and  bei  der  Ver- 

gleichung  der  amerikanischen  mit  den  dentschen  Leistungen  mit  der  sehr 

hohen  ZilTer  von  97,9  km/Std.  in  Betracht  gezogen  ist  Auf  der  Strecke 

Philadelphia— Bethlehem  allein  erreicht  der  Zag  911  hei  ehier  Fshrseit 

von  1  Std.  28  Hin.  (nach  Abrechnung  eines  viermaligen  Anhaltens  unter- 

wegs von  Je  einer  Hinute)  abrigens  nur  die  recht  mflaalge  Durchschnitts' 

geschwindigkeit  von  a2,r>  km/Std.  Und  was  den  an  4  beseichnetan  Zag  24 

von  Cleveland  nach  Pittsburg  via  Youngstown,  ab  7,46  an  11,16,  anlangt. 
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80  ist  statt  dieses  Zages,  der  nur  663  km/Std.  Geschwindigkeit  hat,  in 

der  Ueberslebt  unter  No.  36  ein  noch  etwas  schneller  fkhrender  Zng  der 

Konkarrenslinie  Aber  AUiance  mit  67^  km/Std,  Geschwindigkeit  anfge- 

ftlbrt,  da  ich  geglaubt  hatte,  von  den  beiden  in  Wettbewerb  stehenden 

Zflgf^n  mit  der  gleichen  Fftiuseit  von  3  Std.  30  Min.  dem  letiteren  Zage 

(Ion  V^orzu^  «roVicn  sn  sollen,  oh^lcich  <lic  Linie  ttber  Alliance  140  and 

die  Ldnie  über  Yoangstown  nur  135  Meilen  lang  ist 

Femer  meint  Heir  Tunell  in  meinen  Berechnungen  efaie  sehr  er- 

hebliche Unrichtigkeit  (fUr  die  er  mich  Jedoch  nicht  verantwortUoh 

machen  will,  weil  mir  die  VerhAltnissc  nicht  bekannt  gewesen  sein  werden) 

darin  zu  erblicken,  dot^H  in  meiner  Uebersicht  bei  den  Zflgen  von  13  von 

New- York  ausgehenden  Eisenbahnlinien  über  Jersey  Cily  die  B<'r«^chnimg: 

der  Fahnseiten  von  New-Yor1<  m1)  statt^efttnden  habe,  obgleich  su  cler 

RefOrdemng  der  Züge  von  New-York  bis  zur  Station  Jersey  City,  woln'n 
die  Reisendon  mittels  FiihrsctiifTs  über  den  Hudson  gefahren  würden,  die 

sehr  lanf^c  Zeit  von  l.t  i>i8  15  Minuten  gehraucht  werde,  weshalb  es  allein 

richtig  wäre,  die  Berechnimgon  nur  von  der  Woiteiiahrt  von  Jersey  City 

ab  vorzunehmen  (Soitf-n  :577  und  .iTH  dos  JouniaP.  Diese  Begründang 

wird  man  {gölten  lassen  können,  ich  habe  indoss  zu  bomorken,  dass  es 

«ich  hierboj  nicht  um  18,  sondern  nur  um  12  Linien  (die  in  mein<T  üebor- 

sicht  unter  No.  (i  aufgefUlirte  Linie  Huboken  — Scranton-  Buffalo  scheidet 

ans.  da  bei  dieser,  was  Herr  'IMnell  übersehen  hat.  die  Berechnun}j:en 

nicht  von  New- York,  sondern  von  Hoboken  ab  erfolgt  sind)  handelt,  dass 

bei  allen  Züfjen  der  Royal  Blne  Line  von  New- York  nach  Washingrton, 

da  nach  dem  Fahrplane  die  Abfalirt  von  Jersey  <'ity  nur  um  r3  Minutr'U 

-j'.'Iter  als  von  New-Y»irk  (Foot  Liberty  Street"!  zn  erfnl;jen  hat.  für  die 
litTechniinfT  nicht  18  bis  Minuten,  sondern  je  mir  U  Minuten  zu  viel 

anpeset/i  ^'■]u  können,  und  flass  die  Rehauptunp:  Tunells,  der  Werth  der 

Uebersi«  hr  werde  durch  diese  meine  nnri('hti^"e  Heiechnunff  in  hohem 

Grade  l)eeinträcliti<rt  (Seite  H7H  des  .lournal).  durchaus  nicht  zutreffend 

ist.  Denn  eine  indcre  Berechnung  de?-  Durclisclmittsgeschwindi^keiten 

mich  fien  Ali^^aiiuszeiten  von  Jersey  City  ab  erfriebt.  dass  sich  diese 

Durchschnittsgeschwindigkeiten  nur  erhöhen  bei  den  Linien  von  New- York 

unter  No.  5  meiner  l'ebersicht  über 

Oeneva  nach  Boffalo        km) .   .   .  von  76^  auf  77,9  km/Std. 

No.   7  ttberRavcnanachBufralo(G91km)    „   6»fi   „  663  „ 

,1     8    „    Port  Jervis  nach  Buffalo 

(688km)  „   (»4,9   „  ee,!  „ 

n 
10  über  Niagara  Falls  nach  L'hicap 

( l  öT8  km)  „    Ö8,5    „  ()8,y 
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Nü.  1 1  ül)er  Pittslnir^  und  Alliance  nach 

Chicago  (1  470  km)  von  üüji  auf  üi^  km/Std. 

„    12  über   FMttsbnrg:   nud   (  '«»lurobas 
iiach  Chicago  (1533  km)  ,   .   ,  ̂    57,1    „  57,6  y, 

„   IB  Aber  Salamanca  nach  (.'hicago 
(1007  km)   «   5}),S   »  00.S 

„    14  über  Salamanca  nach  Cleveland 

(1029  km)   „   ßU  „  «2,8 

„    15  nach  Philadelphia  (147  km),  wie 

von   Herrn  Tonell  anderweit 

richtig  berechnet  Ist   „   75,4   „  83,6  „ 

„    16  Uber  AHoona  nach  Pittsbnrg 

(716  km)   „   67,0   „  Ö8^S  „ 

„    17  über  Baltimon'  und  Laurel  nach 

Washington  (867  km)    .  .   .   .  „   77,0   „  80.fi 

^    18  über  Baltimore  nndOdenton  nach 

Washington  (H70km)   .   .   .   .  „    75,8   „  77,4      ̂   . 

V'oii  allni  dii'sen  lirdiereu  I)nr<  lischnitti>gObchwiudijj:keitcii  ist  keine 
einzige  von  Eiuttuss  auf  meine  von  Herrn  Tunell  besonders  angcfocbtetie 

Berechnung,  das»  den  emiittclien  Durcbschnittttgeschwindigkeiten  von 

65  km/Std.  und  darüber  anf  26  ameriJumiscben  Linien  die  Geschwindig- 

keiten auf  dentsehen  IJnien  gcgonübenmsteU^  seien,  weil  von  den 

miter  No.  5,  1.'),  17  und  18  der  Uebersicht  bezeichneten  amerikanischen 

Linien  hei  der  Gegenüberstellung  die  auf  Theilstrecken  ohne  An- 

halten unterwegs  erreichten  Geschwindigkeiten  mit  den  höheren  Werthen 

von  97,9,  82,7,  86,5  und  76,8  km/Std.  gereclinet,  die  Linien  unter  No.  7.  8 

und  16  mit  den  Durchsclmittägeschwindjgkeiteu  von  65A  65/)  und  72,' 
km/Std.  berücksichtigt  und  die  anderen  5  amerikanischen  Linien  mit 

geringeren  Geschwindigkeiten  als  65  km/Std.  dabei  gar  nicht  mit  in 

Rechnung  zu  sieben  gewesen  sind. 

Weiter  wird  von  Ilerm  Tunell  (Seiten  378  und  379  des  Jountal) 

eingewendet,  dass  bei  meinen  Berechnungen  als  Aufenthaltazeit  der  ante- 

rikanischen  Züge  auf  Zwisehenstationen  immer  nur  Je  eine  Minute 

angenommen  sei,  wenn  die  Fsbrplftne  entweder  nur  die  Zeit  der  Weiter* 

fahrt  »der  als  Ankunfls-  und  Abgungszeit  die  gleiche  Zeitangabe  ent- 

halten, da  ehi  Aufenthalt  der  Schnellzüge  auf  Zwischenstationen  von  Je 

einer  Minute  wohl  in  Dcntscblaiid  genügend  sein  mOge,  dies  aber  in 

Amerika  nicht  der  Fall  wflre.  Gegen*  die  letalere  Beliauptong  darf  Jedoch 

angeführt  werden,  dass  die  amerikanischen  Fahrplane  in  reebt  vielen  Füllen 

für  Schnelisfige  die^selbcn  Zeitangaben  für  die  Ankunft  wie  für  die  Weiter* 
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fahrt  von  Zwiselienstationen  enthalten,  nnd  dass,  danach  za.  nrtheilcn,  anch 

in  Amerika,  ebenso  wie  in  DentscliUmd  bei  Bchnellsfigen  der  Aufenthalt 

an  Zwisohenorten  ttranlichst  ab^lcürzt  und  vielfach  auf  weniger  als 

#»ino  Minute  bemessen  wird.  Zum  BtisjMpl  fllr  seine  Behauptunff  jrifbt 

Herr  Tiinrll  •in,  daas  btn  Boroehnun^  d«'r  Palirgeschwindigkeit  <1<  s  Over- 

land Liimited  Kxpres-^  zwinchen  Chicapfo  und  Omaha  (No.  "27  a  der  üeber- 

«cht,  Seiten  790  nnd  «01  des  Archivs)  von  mir  nur  17  Aufentlialtr  von 

ansammen  *25  Minuten  angenommen  und  nur  60,7  km/Ötd.  Durcbücbnitts- 

K^eechwindigkeit  ermittelt  sind,  wAhrend  in  Wirklichkeit  der  Zug  auf  der 

lipanaen  Strecke  25  mal  unr<>rwcg8  za  halten  habe,  allein  fllr  die  Strecke 

von  C'onncil  Bluffs  bis  Omaha  von  nur  drei  Meilen  (richtig  sind  nach 

dem  Ofticial  Guide  nicht  drei  sondeni  vier  Meilen,  niimlich  492,6  — 

488^5  Meilen)  ein  Zeitverlust  von  H5  Minuten  entstände  und  der  gesammte 

Anfenthalt  auf  den  Zwischenstationen  0(5  Minuten  betrage,  und  dass  dem- 

nach eine  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  HH,6  km/Std.  gerechnet  werden 

müsse.  Die  Richtigkeit  dieser  (3(j,6  km  Std.  v( »rausgesetzt,  Hürden  bei 

meiner  (Jegeni'dx'rstellung  der  mit  G«^schwindigkeiten  vrni  6.')  km/Std. 

und  darül)er  befahrenen  Linien  auf  amerikanischer  Seit.'  statt  2(>  TJnien 

deren  27  und  auf  dentschi  r  Seite  ;>(;  Linien  zu  rechnen  gew<'sen  sein. 

(Tejreii  einzehie  der  von  mir  hei  den  Berechnungen  ausgewählten 

amerikanischen  Scimellzüge  wird  von  Herrn  Tunell  (Seiten  H74  and  375 

des  JoumaO  ausgestellt, 

1.  «hiss  statt  der  in  (i<  r  l  elx-rsicht  unter  No.  Seiten  784  nnd  78r> 

•  h's  Archivs'  aiigegeiienen  Zugveri>in(lung  von  Boston  über  Albany 

nach  New-Vork,  al>  10.45  an  75]^,  mit  nur  <i2,ri  km/Std.  Geschwin- 

digkeit die  nach  <ler  wirklieh  aufzuwendenden  Fahrzeit  etwas 

schnellere  V«  iliiniiiiufr,  ab  lioston  mit  Zug  IT)  bis  Albany  und 

weiter  mit  <b  in  Zui:e  von  Albany  nach  New-York,  ab  B(»ston 

lO.i.f)  an  New  Vork  lO'JJj.  I>ei  welcher  sich  iti  Albany  ein  Aufent- 

halt von  2  Std.  r>0  Min.  iMTausstellt.  mit  <Mi,S  km/Std.  Geschwin- 

digkeit hiitte  aufgeführt  werden  soIUmi. 

2.  dass  statt  des  in  der  TJeliersicht  unter  No.  aufgeführten 

schnellsten  Zuge>  zwischen  Butfah»  nnd  Pittsburg  über  Bradford 

l282  Meilen),  ab  S>.4r.  an  b£>,  mit  öH,0  km/Std.  Geschwindigkeit  die 

>elinelhMe  Verl)indung  mit  den  durchgehenden  Zügen  No.11  von 

But^alo  nach  Ashtabuln.  No.  211  von  Ashtabula  über  Andover 

uacli  \  (>uiigstf>wn   ujid   X'i.  is  vmi    VoungstoAvn   nach  l'ittsburg 

zusammen  2b()   Meilen i,  ab   lUiltalo  llW  an  Pittsburg  (J.b'>,  mit 

b2  km/Std.  (ieschwindigkeii  hätte  ausgewählt  werden  müssen. 

H.  dass  in  Stelle  des  in  der  r<'bersieht   unter   Xo.  .ingegebeuen 

Zuges   von    Philadelphia    ul»er    .Manunka    Chunk    nach  Butlalo 
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I IH4  Moilou),  ab  9^  aa  äfigi  «lit  nur  69,9  km/Std.  (lesehA^indig:- 

keit,  die  schneUere  ssoMmmenbängendo  Verbindung  durch  die 

Züge  No.  311  von  Philadelphia  nach  Bethlehem  und  No.  9  von 

Bethiehem  nach  Buft'alo,  ab  Philadelphia  12,30  an  Boffalo  9^6,  mit 
75,4  km/Std.  Geschwindigkeit  aufzuführen  gewesen  wäre,  und 

4.  dass  gegen  die  unter  No.  28  der  Ucbi  rsiclit  angegebene  Verbin- 

dung auf  der  Big  Four  Kouti-  von  Chicago  nach  Cleveland  über 

i'incinnati  (MV.)  Meilen),  ab  ii,üO  an  mir  tinr  r»0,9  km/Std.  Ge- 

sclnvindigkeit  durch  ticn  Zug  No.  18  von  <  liicago  nach  Cineiiiiinri. 

al>  l.(X)  an  i)^  in  Verbindung  mit   dem   'Aw^r  U»  von  Cincinnati 

nach  (  leveland,  ab  8,3o  an  2,5:..  die  höliere  Durchsuhnittttgt^chwin- 

digki'it  \<>n  (10.0  km/Stri  erreicht  würde. 

In  Bezug  liieruuf  ist  zuzugelien,  dass  icii  micli  bei  der  An^walil  iler 

zu  1  bezeichneten  Zugverl»in(lung  geint  habe,  da  ich  tlie  Zeit  d«T  Weiter- 

fahrt  von   .\lban\    4jj  Vormittags  für  4,15  Nachmittags  angenommen 

habe.    Ks  ist  Jedoel)  auch  die  von  II«'rrn  Tunell  dafür  ausgesuchte  Ver- 

liindunir  duicli  die  Züge   l.'i  und  äi)  niciu  richtig,  da  von  den»  letzteren 

Zuge,  dem  Empire  State  Express  der  New-York  Central      Hudson  River 

Railroad,  die  Streeke  Albany — New-York  unter  No.  I   meiner  llebersicht 

mitberücksielin«jt  i^l.    Int  übrigen  ist  vrui  mir  als  eine  noch  sehnellere 

Zugverbindung,  als  die  von  Herrn  Tunell  bezeichnete,  für  die  Fahrt  von 

New-York  nach  Boston  über  Albany   ein»-  Verbindung   vom  (>H.7  km/Std. 

(ieschwindigkeit  berechnet  und  i»ei  der  X'ergleichung  der  auu^rikanischeu 
mit  den  deutschen  Linien  mitgezählt  worden. 

Den  zu  2  bezeichneten  Fehler  mus.s  ich  einräumen;  es  ist  Jedoch  die 

Von  Herrn  'hin*  11  ati.^gesuchte  schnellere  Zugverbindung  mit  Ü2,6  km/Std, 

< ies»liwindigkeit  in  dem  amerikanischen  Kursbuche  so  schwer  auffindbar 

Ves  sind  daüu  die  auf  vier  verschiedenen  Stellen  enthaltenen  Fahrpläne 

zusammenzustellen\  dass  ich  dieselbe  wahrscheinlich  auch  bei  noch  viel 

eingehenderer  i'riitung  des  Kursbuches  nicht  hätte  ermitteln  können 

Zu  .1  ist  zu  liemerken.  da.ss  der  Zug  No.  9  von  Bethlehem  nach 

Burtalo  ein  Theil  des  unter  No.  .')  meiner  Uebersicht  bezeichneten  Black 

Diamond  Express  von  New-York  nach  BuflaJo  mit  76.5  km/Std.  Geschwin- 

digkeit ist  und  dass  der  Zag  No.  311  von  Philadelphia  nach  Bethlehem 

(56,9  Meilen),  ab  12,30  an  2.ü2.  nach  Abrechnung  der  Aufenthalte  nnter- 

wepi,  nur  die  geringe  Durchschnittsgeschwindig^keit  von  62.5  km/Std.  er- 

reicht, wie  dies  auch  bereits  aaf  Seite  1250  erOrtert  ist  Herr  Tonell  liai 

sich  sonach  vergeblich  bemüht»  die  nach  seiner  Heinmig  unberflcksichtigt 

gebliebene  Zngverfoindung  No.  311  Ton  FhiladelphiR  tiiieb  Bethlehem  and 

No.  9  yon  Bethlehem  nach  Bnffalo  mir  zweimal  als  groben  FehW  (serinns 

defects)  ansohängeu  (Seiten  374  und  378  dos  Journal). 
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Ob»  was  die  AussteUung  2ti  4  aabetrlfll,  in  dem  gegebenen  Falle  die 

Aoswabl  der  auMimnenlilngenden  Zugvcrbindnng  mit  60^  km/Std.  Gre- 

Bchwindigkeit  oder  die  Auswahl  der  Züge  No.  18  and  46  mit  66^6  km/Std. 

Geschwindigkeit  als  die  riehtigere  ansnsehen  ist^  da  die  letzteren  beiden 

Zflge  nicht  in  Zusninmenhan^  stehen,  sondern  dabei  in  Cincinuati  ein 

Stilllager  von  11  Stunden  25  Minuten  einzutreten  hatj  wird  man  dahin- 

gestellt ««ein  lassen  kOnnen.  Es  darf  hierbei  aber  erwAhnt  werd<;n,  dass 

Herr  Tonell  Seite  383  «ler^  .lonmal}  Überhaupt  tadeln  zu  sollen  glaubt, 

dass  Zugverbindungen  zwischen  swei  pi^rosscn  Stäflteii.  wie  Chicago  und 

Cleveland,  anf  solchen  Umwegen,  wie  die  Zttge  18  und  im  Zusammen- 

hang ergeben,  in  ni<-in*>n  ßereclinongen  erscheinen.  Die  Entfernung  von 

Chicago  nach  Cleveland  auf  den  zusamme nhflngenden  Linieji  der 

Ch'velnnd,  r  iiicinuati,  Chicago  &  Su  Louib  Railway  (Big  FVmr  Route)  lie- 

trägt  91()  km,  dagegen  auf  dem  kürzesten  Bisenbahnwege  der  Lake  Shore 

&  Alichijjan  SrnitlHTn  Kailway  nur  307  Meilen  -  r)T4  km.  nUo  :U2  km 

weniger.  Gleichwohl  meint  H<  rr  Tunell  in  augenscheinlicher  Uebeitreibung, 

eine  Reise  von  Chicago  nach  <  levehind  auf  dem  Umwege  illx'r  Cinoinnati 

würde  «-iner  I^eis«-  von  Jirüssel  nach  Berlin  auf  dem  Umwege  über 

Zürich  gh'i'likonniK'ii,  wäliretul  that.siichlich  dl»'  Eiitt«'nmng  von  Brüssel 

nach  Berlin  auf  dem  tlin  ktoii  Wi-gt-  übt-r  Cr>ln  HOT  km  und  uuf  dem  Um 

w«'ge  ülier  Laxeml>ur;^,  Strassburg,  Zürich,  Scliatfliauscn  und  Stullgart 

1  '»77  ktn  beträft,  demnach  l>ei  einer  Heise  von  <'hicago  nach  <'Ieveland 

über  Cincinnnti  ein  Umweg  v»>n  nur  HUJ  km,  bei  einer  Heise  von  Brüssel 

nacli  Herlin  über  Züricli  aber  ein  mehr  als  doppelt  so  langer  Umweg  von 

770  km  in  Betracht  kommen  wünle. 

Weiter  wird  von  Herrn  Tunell  im  ein/ehien  141  i,'«'!)  meine  Berech- 

nungen noch  ausgestellt  iS<  ite  iJSf)  des  Journal),  tlass  unter  Xo.  40  meiner 

Uebersicht  der  si  lniellste  Zug  Xo.  2  zwischen  St.  Louis  und  l'ittsburg 

über  Indianapolis  und  C'ilumbus  mit  b_',4  km  Std.  Durchschnittsgeschwin- 

digkeit im  Zusammenhang  .lulgefiihrt  isi,  wiilirend,  wenn  der  Zug  in 

zwei  Theilen.  getrennt  für  die  Strecke  St.  T>oais  -  Indianapolis  und  die 

Strecki-  indianapoli-^ — l'itts])urg.  gegelien  wjire,  für  die  erstere  Strecke 

die  hidiere  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  b(i,4  km  Std.  und  für  di*- 

andere  Strecke  eine  (iesehwindigkeit  von  08,9  km/Std.  zu  berei-hnen  ge- 

wesen seiti  würden.  Da  ich  dem  von  mir  befolgten  (jrundsatze  gemäss 

ausser  den  \'erl)indungen  mit  Washingt<ui  nur  die  Verbindungen  zwischen 

den  neun  gr«tsst«'n  St;idten  in  Anu'rika  hatte  bringen  wollen,  die  Stadt 

Indianapolis  mit  ihren  KilMKK»  Einwohnern  aber  zu  diesen  gnissten  neun 

Strtdteti  nicht  gerechnet  werden  konnte,  so  w;lre  die  Tlieilung  der  ganzen 

Linie  St.  Louis  -  IMttsburg  tiir  mich  eine  lnkonse<iuenz  gewesen,  und 

ich  hütte  dann  in  gleicher  Weise  wohl  noch  \iele  andere  im  Zuaammen- 



I2ri6 Die  FMhrgeschwIndigIceit  der  SchnelMg«  auf 

hang  gegebene  Riseiibfthnverblnduugon  in  Amerika  8ert^;eii  und  meine 

Arbeit  in  noch  viel  grösserer  Ausdehnung  liefern  mflMen,  ohne  dämm 

ein  wesentlich  verHChiedenes  Ergebniss  sn  erzielen.  Im  übrigen  i^t  in 

fthnHch<'r  Weise  auch  von  mir  bei  Ben  chming  der  Fahrgeschwindigkeiten 

der  Eiaenbahnzagc  in  Deutschland  verfahren  worden,  und  es  würden  sich 

daher  nnch  für  Deutschland  bei  mehreren  Zugvorbindangen.  wenn  sie 

in  kürzere  Strecken  serlegt  werden,  smn  Theil  höhere  Dorchschnitts- 

geseh windigkeiten  ausrechnen  lassen. 

Mehr  im  allgemeinen  wird  von  Herni  Timell  (Seite  H81  des  Journal» 

Ix'nnlngelt,  dass,  um  efn  zutreffenderes  Bild  von  den  FaJjrgeschwindig- 

k4'it.sleiHtungen  der  amerikanischen  Eisenbahnen  zn  liefern,  ich  mich  nicht 

auf  die  Eisenbahnlinien  zwischen  den  neim  grOssten  Stedten  in  Amerika 

und  hinsichtlich  der  Verbindungt-n  von  «""hicngo  nach  dr-m  Westen  und 
NoMen  nicht  auf  Anführung  des  schnellsten  durchjjohenden  Zu^es  von 

Chicago  nach  San  Francisco  hätte  beschränken  sollen,  da  die  von  rhicajrn, 

der  /weitgrAssten  Stadt  in  Amerika,  ausgehenden  Eisenhahnlinien  beson- 

fleiv  wicht!*:'  seien,  und  dass  namentlich  der  „ext  ellent  ser^•ice^  zwisi  lien 

Chicago  und  Mihvauki  e  iiuf  den  (  hic^ipo  Norrlnvcsteni  und  <  hic.i«r". 

Mihvankec  iNc  St.  l*nul  Itailways  von  mir  unerwnhnl  «ifdassen  sei.  Ks  i.st 

hifTauf  Jedocli  zu  bemerken,  dass  Chicago  mit  den  von  dort  ansjjehenden 

wichtigsten  Linien  in  meiner  (Tebersicht  nnfei-  den  Nuniineni  !•  bis  i;{  und 

1!»  bis  *J7  zusammen  mit  14  TJnieti  vertretiMi  ist.  während  als  die  wichtisr 

sten  von  New-York  ausgehenden  Linien  nicht  mehr  als  IH  aufgeführt  >ind. 

l'nd  was  di<'  „excellent  Services  '  zwischen  Chic.tp^  und  Milwaukee  ,in- 

brtritft.  dii'  Herr  Tnnell  hei  seinen  .\usführmipren  nur  im  .\npe 

lijibi'ii  kann  und  über  den  n  hnh«-  P^ahrjjeschwindij^'keifsit  isnm^fen  «-r  k-  lü'- 

)>estimmten  Zahlenwt  rthc  bt  ibriiifrt,  so  will  es  mir  scheinen.  da>s  di«' 

sidnirllsten  Züfje  zwisolien  Chicn^jo  un«l  Milwaukee  w<dd  als  recht  tiu  liti^r«- 

Leistunjren  angesehen  w«-rden  können.  ai>er  in  dem  vorlie^renden  Falle 

doch  nicht  fjerade  als  ganz  besonders  lirr\'orrajr<mde  L«istungen  zu  bf- 

zi'icbnen  sei»'n.  zumal  es  sich  liei  denselben  nur  um  eine  verhfiltnissmässijj 

rei  ht  kurze  Strecke  von  nur  Hr»  <'nprlis«-heu  .Mt«il*>n  h;m»lt  !i.  Nach  «b-m 

Ofticial  Guide  für  .\upust  VMM)  ist  auf  der  <'hicaf?o  »t  Northwrsteru  rail- 

r")Hl  tier  schnellst«'  Zu^  von  '  liicaf^o  nach  Milwaukee  bei  einer  Fahrzeit 

von  1  Std.  r>()  Min.,  nach  .\brechnung  der  fünfmaliffen  .Vufenthalte  unter- 

w«';rs,  mit  nur  7  1,7  kni/Std.  Durchschnittsgeschwindifckeit  und  der  schnellste 

Zu;r  in  der  «-ntpeircugesctzten  Riclitun^r  bei  einer  Fahrzeit  von  2  Std.  4  Min. 

mit  nur  (Ki.?,  km  Std.  Gcschwindijjkeit  befOnlert  worden,  und  auf  der 

<  l)icag>,  Milwaukee  <t  8t.  l*aul  railroad  hat  der  schnellste  Zug  No.  57,  ein 

fast  mail  trnin  mit  parlor  und  coach  cars,  die  Strecke  Chicago— Milwaukee, 

ab  '.'-^  an  11  j<;.  ohne  Anhalten  unterwegs,  in  1  Std.  45  Min.,  also  mil 
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einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von  78,8  km/Std.  zurückgeleg^t,  während 

der  sclmellste  Zug  Xo.  2  von  Milwaukee  nach  Chicago,  ab  11,00  au  1,00, 

mit  einoin  »'iiinialigini  Anhalten  in  Western  Union  Junction,  bei  einer 

Fahrzeit  von  1  Std.  59  Min.  eine  Durchsclmittsgeschwmdigkeit  von  nur 

69,1  km  Std.  orroieht  hat. 

Auf  die  weitttren  allgemeinon  Ausstellung«'!!,  die  Herr  l^inell  gegen 

die  F<iehti}rk»'it  nud  die  Zulilssigkeit  meiner  liereehnuugswcist'  und  gegen 

meine  Vergleichung  der  amerikanischen  und  deutscheu  Fahrgeschwindig- 

keitsleistungen geniaelit  hat,  besonders  über  di<'  in  He! r  ieht  kommenden 

grösseren  EntfV>niuiigen  und  die  Schwierigkeit  des  zu  durchlahrendcn 

Geländes  in  Amerika,  die  beschränkte  Anführung  von  längeren  amerika- 

nischen Eisnibahnstrecken,  die  ohne  Anhalten  unterwegs  durchfahren 

werden,  iil»er  Besonderheiten,  «lie  bei  einzelnen  Zugverbindungen  hinsicht- 

lich di  r  zu  bereehnenth'n  Fahrgesehwindigkeitsleistungen  sowohl  bei  den 

ann-rikaiiisehen,  als  auch  bei  den  deutsclien  Kisenbahnen  zu  berück.sieh- 

tigen  >eien  u.  s.  w.,  meine  idi  hit-r  nicht  ausfülirlicher  «'ingeiien  zu  sollen, 

da  es  nicht  in  meiner  Absicht  gelegen  haben  kann,  eine  völlig  zutreffeiule, 

ganz  genaue  und  mir  auch  gar  nicht  als  au>fiilirbar  erscheinende  \'er- 
gleieltung  der  Leistungen  beider  Länder  zu  geben,  sundern  meine  Absieht 

nur  darauf  gerichtet  gewesen  ist,  gestützt  auf  die  veröffentlichten  Fahr- 

pläne naclizuweisen,  dass  die  überaus  hohen  ( ;eseliwindigkeiten,  mit  denen 

nach  vielen  Heriehien  in  fit  inden  nud  einheimischen  Zeitschriften  auf 

anierikanischi  ii  Eisenbahnen  gefahren  worden  sein  soll,  nur  als  arge  üeber- 

treibungen  zu  betrarhtrn  seim,  und  dass  zwar  die  falnplanmässigen  Ge- 

schwindigkeiten auf  eint-r  grösseren  Zahl  amerikanischer  Bahnstrecken 

weit  üImm'  das  entsprechende  Leistungsmass  auf  deutschen  Eisenbahnen, 

bei  denen  die  höchste  anzuwendende  Fahrgeschwindigkeit  im  August  1900 

noch  aut  'lU  kni  Sid.  (inzwischen  auf  100  km/Std.  erhöht)  beschränkt  war, 

hinausgelieti,  iloch  im  ganzen  genommen  die  Geschwindigkeitsleistungen 

auf  amerikanischer  Seite  nicht  höher  zu  beweithen  seien  als  auf  den 

deutschen  Eisenbahnen.  Wenn  ich  dabei  den  Vergleich  gezogen  habe, 

von  den  ermittelten  grössten  Qeaehwindigkeiten  Ton  65  km/Std.  und 

darüber  entfielen  auf  amerikamB<she  Eäsenbahnen  nur  26,  auf  deutsche 

Eisenbahnen  aber  86  Idnieu,  so  habe  ich  damit  weder  sagen  wollen  noch 

sagen  können,  dass  dies  allein  ein  Uebergc wicht  der  dentschen  Bahnen 

unzweifelhaft  mache.  Herr  Tunell  meint,  wie  sehon  fküher  erwtthn1>  ich 

sei  darauf  ausgegangen,  die  amerikanischen  Eisenbahnen  herab  zu  setzen 

nnd  die  Leistongen  der  amerikanischen  EisenbahnlokomotiTen  und  ihrer 

Erbauer  zn  Terkleinem,  eine  nfihere  Begründung  dieser  Meinung  ist  aber 

in  den  AnsfOhrongen  Tunells  nicht  zu  erblicken,  und  namentlich  ist  TOn 

ihm  nicht  nachgewiesen,  dass  ich  irgend  eine  einzelne  bedentendeico 
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der  amerikanischen  Eisenbahnen  von  etwa  80  oder  mehr  km/Std. 

Geschwindigkeit  aus  Versehen  oder  etwa  gar  ahsichtlich  nicht  in  Rech- 

nung gestellt  oder  zu  niedrig  berechnet  hätte.  Freilich  hat  Herr  Tunell 

bei  den  vielen  vermeintlichen  Fehlem  in  meiner  Arbeit  ihren  Werth  sehr 

unterschätzen  zu  müssen  geglaubt;  aber  das  smd  doch  nur  Fehler  in  den 

Aogen  Tunells,  von  dereu  Nichtvorhandensein  er  sich  nach  meinen  Aus- 

einandersetzungen zu  überzeugen  hoffentlich  nieht  anstehen  wird.  Es.  ist 

mir  daher  nicht  nniglich,  nach  den  Ausführungen  Tunells  meine  Ansicht 

zu  andern,  dass  im  grossen  Durchschnitt  di<*  ffdirplanm^tssigen  Oesoliwin- 

«iigkeiten  in  Amerika  nicia  liTdier  als  die  in  Deuischhind  hewcinlirt  wer 

den  können.  Viehnchr  werde  ich  in  der  letzteren  Ansicht  durch  weiten- 

Vi^rgleiclie,  die  ich  hier  folgen  lassen  nuk'hte,  nur  bestärkt,  nachdem  ich 

aus  der  eingehenden  Prüfung,  di<'  Herr  Tunell  an  meinen  l^erechnungen 

der  höclisten  Zuggeschwindigkeiten  in  Amerika  vorgenommen  hat,  ent- 

uetiim  II  darf,  dass  gegen  <lie  von  mir  ermittelten  grössten  Geschwindig- 

keit« ii  IUI  längeren  Bahnstreeken.  die  ohne  Anhalt«'n  unterwegs  durch- 

fahren werden,  auch  Herr  Tuuell  keine  neunenswerthcn  Einwendungen  zu 

erheben  haben  werde. 

So  berichtet  die  New-Y'orker  Wochenschrift  .,Hailr<tad  Gazette''  in 

ihrer  Nummer  vom  22.  November  1901  in  einem  Artikel  mit  der  Ueber- 

Schrift  „Fast  run  of  ihe  Michigan  Central"*,  dass  am  September  der  aus 

fünf  Wagen,  einem  Post-,  drei  Express-  und  einem  l'assuirierwagen  pjuss- 

enger  ear)  bestehende  Zujr  N(t.  :^\  von  St.  Thomas  n/ieh  Windsor  die 

229  Meilen  (— 8<;9km^  iietrageiule  Knitt  rnuno^  in  220  Minuten,  d.  i.  mit 

tiiner  Durchscliiiitlsj^^e-rliwindigkeit  von  tiJ,4,'t  Meilen  (=  100,,^4  km)  in  der 

Stunde,  zurückgelegt  habe,  dass  das  Gesammtgewieht  des  Zuges,  da  der 

Post-  und  die  drei  Expresswagen  schwer  (heavily)  beladen  gewesen  seien, 

rtuf  215  t  geseh.itzt  werden  könne,  und  dass  die  angegel)ene  hohe  Fahr- 

geschwiiuligkeil  auf  ein«'r  so  langen  Strecke  und  vtm  einem  so  schweren 

Zuge  wohl  sehr  selten  erreicht  wäre,  da  die  bekannten  höchsten  Rekords 

in  Eisenbahnschuellfahrlon  bis  dahin  immer  nur  mit  3  oder  4  Wagen 

erzielt  seien,  in  diesem  Falle  aber  die  Zahl  der  Wagen  fünf  betragen 

habe.  DieM  IfittheUungcn  sind  von  der  Gazette  in  ihrer  abemächsten 

Nummer  vom  6.  Desember  zwar  dahin  berichtigt,  dass  der  Abfahrtsort 

(Staffing  point)  des  Znges  nicht  8t  "niomlu,  sondern  der  westliche  Punkt 

des  Niagaraflusses,  die  Station  Bridgeburg,  gewesen  sei,  alle  sonstigea 

Angaben  über  Entfemtmg»  Fkdiizeit  nnd  erreichte  Geschwindigkeit  des 

Zuges  werden  aber  als  richtig  anftecht  erhalten.  Eine  nfihere  Verglei- 

ohnng  dieser  Mittheilungen  mit  dem  im  amerikanischen  Efsenbahn-  nnd 

DampfechiffUcursbnche  für  Oktober  1901  abgedruckten,  seit  dem  7.  JaK 

in  Kraft  gewesenen  Fahrplane  der  Michigan-Centralbahn  hat  dagegen 
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ergeben,  daes  die  Eitenbahnetrecke  Bridgebnre^St.  Thomas— Windflor 

ein  Theil  der  Bahnlinie  Baflklo— Chicago  ist  and  der  Zog  Bl  dieser  Linie 

am  7,80  von  BoiTalo  abznlassen  war  and,  nach  einem  einmaligen  Anludten 

in  St  Thomas  von  5  Minuten,  am  12,80  in  Windsor  hat  eintreffen  sollen. 

In  Bridgebnrg  hat  der  Zag  weder  im  Sommer  1901  noch  nach  dem 

Winterfahrplane  fttr  1901/02  zu  halten  gehabt,  and  es  ist  auch  für  die 

Übrigen  fünf  Expresszflge,  die  zwischen  Buffalo  and  Windsor  tigllch  ver* 

kehrt  haben,  ein  Anhalten  in  Bridgebarg  nicht  vorgesehen  gewesen, 

sondern  nar  in  St.  Thomas,  and  zwar  Je  ein  Aafenthalt  von  b  Minaten. 

Die  Fahrzelt  betrag  bei  diesen  5  Zügen  5  Std.  15  Min.  bis  6  Std.  85  Min., 

and  es  war  daher  der  Zag  No.  31,  der  eine  Gesammtfahrzeit  von  nar 

5  Std.  5  Min.  hatte,  der  schnellste  Zug  der  Strecke.  Die  Entfismong  von 

Baffalo  nach  Windsor  betrfligt  235  Meilen  =  378  km  und  die  Entfemong 

von  Bridgebarg,  das  5,7  Meilen  westlich  von  Baffalo  gelegen  Ist,  bis 

Windsor  229  Meilen.  Der  Zag  No.  31  hatte  daher  aaf  der  Sttecke 

Bollklo — Windsor  bei  6  Std.  5  Min.  Fahrzeit  eine  fUirplanmOssige  Ge- 

schwindigkeit von  nar  46,9  Meilen  s  74,4  km  In  der  Stande  einznhatten. 

Dhss  demgegenüber  der  Zag  am  5.  September  die  Strecke  Bridgebur^  — 

Windsor  aasnahmswoise  mit  einer  nra  mehr  als  30  %  gesteigerten  Ge- 

.schwii)difrk«  it,  mit  (52. »r.  Meilen  —  100,64  km  in  der  Stunde,  durchfiUiren 

Iiaben  soll,  ist  ̂ <>tir  za  bezweifeln,  zumal  <»s  an  Jodor  näheren  Krlftutening 

lehlt,  wodurch  die  aossorgowOimlicbe  Hcschlcuni^ng  der  Fahrt  des 

215  t  schweren  Zuges  nöthig  geword*m  und  wie  eine  so  hohe,  auch  in 

Amerika  pmz  unerhörte  Fahrgeschwindigkeit  auf  so  langer  Strecke 

(229  Meilen)  überhaupt  erreirhluir  {i^ewesen  sei. 

Weiter  ist  von  der  Railroad  Gazette  in  Xo.  17  vom  25.  April  d.  .1. 

über  „a  new  high  speod  record"  mitpetheilt,  dass  auf  der  Hurlington  & 

Missouri  River  Bailroad  am  24.  März  der  von  Akron  nach  Mc  Cook  lau- 

fende Expresszag  No.  6,  aus  9  Wagen,  1  Post-,  1  Gepäck-,  3  Schlaf-, 

2  Salon-,  1  Speise-  und  1  Privatwag-en,  l)e.stehend,  die  14,S  Meilen  lange 

istrecke  von  Eckley  nach  Wray  in  9  Minuten,  was  einer  Stundenleistung 

von  OH.GO  Meilen  (—  158.S  km)  entspreche,  zurückgelegt  habe,  und  dass 

diese  Leistung,  whieh  establishes  a  new  world's  record  f<ir  a  run  of 

1  I  mih's  and  over,  um  so  bcmerkenswerther  sei,  als  die  ZugUikomotivo 

mehr  für  schweren  Dienst  (heavy  Service^  als  für  gr^r^scre  Schnelligkeit 

(extreme  speeds^  Ix^stininit  gewesen  wäre  Der  Zii<z!"(ilirer  habe  ansge- 

sagt,  dass  der  Zug  von  Akron  mit  einer  Verspätung  von  'M^  Minuten 

fibgefalircn  sei  und  dass  l)ei  Verspätungen  es  geliniuehlich  wäre,  die 

Stn'c'ke  von  Akron  nach  Wray  (54  Meilen)  mit  einer  (Geschwindigkeit  von 

TO  bis  75  Meür-n  in  dei-  Stunde  zuni<  k'/iilegen,  dass  Kekley,  .HO  Meilen 

von  Akron  entferut,  mit  einer  üeschwindigkeit  von  75  Meilen  (    121  km) 

ö3* 
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durchfahren  und  die  Strecke  Eckley — Wray,  wie  f^esa^,  In  9  Minuten 

zurückßreloß^  sei.  Die  Kitlitigkeit  der  letzteren  Zeitangabe  hätten  der 

Zugführer  und  noch  vier  andere  Personen,  die  ühroii  in  der  Hand,  über- 

ein-stimmend  fVst^cstf^llt.  Zu  dipson  Anführungen  ist  zu  bemerken,  dass 

nach  dem  Fahrplan«'  der  Linie  v»tn  .Vkron  nach  .Mc  Cook  täglich  drei 

Kxpresszüge  verkeiiren,  von  (It  non  z\v«>i  die  'l  lu'ilstrfcke  Akron — Eckley — 
Wray,  ohne  Anhalten  in  Eckley,  iu  1  Std.  13  Min.  und  1  Std.  22  Min. 

/^urückzuh'^cn  halx-n,  und  der  dritte  Zug.  der  in  Eckley  hillt,  die  Strecke 

Eekley  —  Wray  von  T^ü  bis  7^  in  2t»  Minuten  zu  durchfahren  hat.  Der 

in  Rede  stehende  Zug  Xo.  H  ist  der  sclmellste  der  drei  Züge  und  sein«* 

faurplatnnässige  Ge^chvvindigkcit  von  Akron  nach  Wray  beträgt  boi 

einer  Falir/.«*ii  von  1  Std.  18  Min.  (von  fi£j^  bis  8<jj_j)  nur  44,4  Meilen 

=  71,5  km  in  der  Stunde.  Die  Mittheilung  ih  r  (Jazette,  die  Strecke 

Hckley — Wray  sei  mmi  <lem  Zuge  in  nur  9  Minuten  mit  einer  Geschwia 

digkeit  von  ̂ H.nc.  Meilen  auf  die  Stunde  durehfalireu,  nlsc»  geilen  die 

falirjdanmässi^r,.  /cit  mit  einer  um  l'iO erhfUiten  < ieM  liwiiKÜc-keit 

bctVirdert  worden,  erscheint  deshalb  ganz  unglaublich,  und  das  umsomehr, 

als  er-  sich  dal>ei  um  einen  recht  schweren  Zug  von  'J  Wag«'n  gehandelt 

hat.  und  annäiieriul  so  holie  Cieschwindi^'^ki  iien  überhaupt  von  keinem 

fahrplanmässigen  Zuge  in  Anu  rika  naeliw  <  iahar  siiul. 

Die  ebenfalls  in  New-York  erscheinende  Woc  henschritl  T,Engineering 

Xews"  bespricht  in  ihrer  Nummer  vt»m  20.  Fel)ruar  d.  .1.  in  einem  län- 

geren Aufsatzi-  lilier  die  rincinn.'iti  Soutlu^rnbahn  und  ihre  Verbesserungen 

die  eingleisige  Hahnlinie  ( 'incinii.ui  *  liaManoogu  von  ;5;5(iMeilen  (  -  .Ml  km) 

Liinge  und  führt  darin  am  Schlu.-sr  an,  dass  die  durchgehenden  Züge  der 

Hahiv  erewohnlich  aus  7  bis  S  Wagen,  nämlich  3  oder  4  Schlafwagen. 

1  i»arlor-,  1  obsen'ation»  und  1  Speisewagen  beständen,  und  gelegent- 

lich die  Wagenzahl  bis  auf  10.  erhöht  werde,  und  dass  von  diesen  Zü^^en 

gewöhidich  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  00  Meilen  in  der  Stunde 

(a  speed  of  GO  miles  an  hour  is  fre(|uently  maintained)  ohne  Be- 

lästigung (discomfort)  der  Keiscnden  geleistet  werde.  Auch  diese  An- 

fdhnmg  erscheint  wenig  glaubhaft,  da  nach  dem  vom  6.  Januar  1902  ab 

gültig  gewesenen  Fahrplane  die  ganze  linie  täglich  von  drei  Express* 

zQgen  in  jeder  Sichtang  befohren  worden  ist,  welche  die  ganze  Strecke 

in  9  bis  10  Stunden,  also  mit  einer  Beisegcschwtndigkeit  von  nur  37  bis 

Si  Meilen  in  der  Stande  zorackzalegen  gehabt  haben.  Die  beiden 

schnellsten  Zage  davon  sind  der  Zng  No.  21  von  Cincinnati  nach  Oiatta* 

nooga,  ab  930  an  6,S0,  mit  dreimaligem  Anhalten  unter%vegs  von  znsam* 

men  9  Minuten  und  mit  einer  Oesammtfahnseit  von  8  Std.  51  Min.,  sowie 

der  Zug  No.  20  von  Chattanooga  nach  Cincinnati,  ab  1Q40  an  7,5&,  eben* 

falls  mit  dreimaligem  Anhalten  onterwegs  von  9  Minuten  nnd  mit  einer 
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Geftammtfahrzeit  9  8td.  6  Minuten  gewesen,  die  eine  fahrplanmAssiKe 

DurchscbnittsgeBchwindifirkeit  von  nnr  88  und  37  Meilen  =  61,9  und 

59,5  km/Std.  gehabt  haben.  Und  auch  auf  den  einzelnen  ohne  Anhalten 

nnterwegs  dorcbftihrenen  Theilstrecken  haben  sich  bei  dem  Znge  No.  21 

angef&hr  nnr  diese  Geschwindigkeiten,  nflmlich  anf  der  Strecke  Cincin- 

nati — Lexin gton  (62  Meilen)  bei  2  Stunden  Fahrzeit  41  Meilen,  der  Strecke 

Lezington— Somerset  (79  Meilen)  bei  2  Std.  7  Min.  Fahrzeit  37,8  Meilen, 

der  Strecke  Somerset— Oakdale  (93  Meilen)  bei  2  Std.  42  Min.  Fahrzeit 

34,5  Meilen  und  auf  der  Strecke  Oakdale— Cbattanooga  (82  Meilen)  bei 

2  Std.  2  Min.  Fahrzeit  40,S  Meilen  auf  die  Stunde  ergeben.  Nach  neueren 

FahrplAnen  der  Linie,  gültig  vom  14.  April  und  16.  Juni  ab,  sind  die 

genannten  beiden  schnellsten  Züge  Ko.  21  und  20  in  Wegfall  gekommen 

und  verkehren  seitdem  auf  der  Linie  nur  noch  in  jeder  Richtung  zwei 

ExpresszOge  mit  einer  Gesammtfahrzeit  von  97$  bis  10  Stunden« 

Also  auch  hier  wieder  Uebertreibungen.  Im  ganzen  erscheint  nament- 

lich das  aufflUlig,  dasa  Amerika  in  der  Gesammtheit  seiner  besten  Leistungen 

nicht  noch  wesentlich  holiere  Fahrgeschwindigkeitswerthc  aufzuweisen  hat 

als  Deutschland,  und  dass  daher  selbst  in  Amerika  von  der  Berechtigung, 

über  100  kui/Std.  Geschwindigkeit  hinnuszu<>:ehen,  verliältniasmAssig  nur 

recht  wenig  Gebrauch  ^^ctnarlit  wird,  da  allein  von  den  Sommer-Express - 

zi\{;ou  zwisehen  Philadelphia  und  Atlantie  City  auf  kurzen  Strecken  Ge- 

schwindij^keiten  V)is  zu  108  km  auf  die  Stund«-  «Ti  ri  lif  werden,  im  übrigen 

aber  die  fahrplanmässij^e  Durchschiiittsjrescliwindi^k'  it  auch  bei  den  besten 

Zügen  in  Amerika,  auf  <I«  rcn  recht  schleunige  BeiOrdcrnng  ganz  beson- 

derer "Werth  gelehrt  wird,  da  sie  nur  atif  wenigen  Zwiscbenstationen  ganz 
kurze  Zeit  halten  und  da  bei  ihnen  die  Ge}iäckl>efördening  ausgeschlossen 

oder  sehr  iH'schrünkt  ist,  für  die  auch  erh^ihte  Fahrpreise  zu  znhlen  sind, 

hinter  1(X)  km/Std.  noch  erheblich  zurückbleibt.  Man  darf  sich  deshalb 

auch  dadurch,  dass  in  fremden  und  einheimischen  Zeitungen  u.  s.  w.  immer 

noch  viclfaeh  Ueljertrcibungen  In  Bezug  auf  erreichte  sehr  hohe  FahV- 

gesehwindigkeiteji  der  amcriknnischen  Eisenbahnen  vorkommen,  nicht 

täuschen  lassen,  dass  in  .Vmerika  in  wirkUcli  erheblichem  Masse  schneller 

als  in  Deutschland  gelaluren  werde. 
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t  Baluiaiiie. 

Die  Betriebsittnge  der  dem  Verkehr  ttbergebenen  Strecken  betrigt 

wie  im  VoijAhr  im  Dorebschnitt  276  km. 

2.  Aiilagekn|iital. 

Am  31.  Dezember  1901  betrug  das  Anlagekapital  dor  O.  rth  u  dbahn: 

an  Be ih i  1  fo n  119  0( )( >  ( ►( JO  l-^rcs. 

„  Aktienkapital  50  ÜUU  UOÜ  „ 

«  Obligationen   .   .    117  920000  ^ 

zusammen   .   28i;  !)2()  000  Froa. 

dasa  an  Banfonds  (aas  Fondszinsen)  .   .      1  114  902  „ 

aberhaupt   .   288  034  902  Frca. 

es  worden  verwendet  .2^4  817  228  , 

die  Kapitalrechnung  sehliesst  somit  am 

31.  Dezember  1901  mit  einem  Passiv- 

saldo-Vortrag von   6782820  fVes.^ 

3.  FiBanmielle  Ergebniase. 

t 
1 

1  900 
1901 

Einnahmen 

i 

überliaupt 
Frcs.  

1 überhaupt  ! 

Frcs. 

in% 

,  Gepäck*  und  Oflterverkehr   .  | 

8518068 

11 082929 
40,« 

8006  SSI 

I  11765675 

56^H 

Vcrkehr--»'iniialimen    .  ̂  

aus  verschiedeiieu  c^uellcit  .  .  .  ' 

8i)ö9m 
19  771911« 

1  U60U24 

9ö,a> 

V» 

Gesammteinnahmen  . 21081 196 100,00 207^980 

Wr^'l.  Die  Gotthardbahn  im  Jahre  IfKX),  Archiv  lOOl  S.  1279u.fr.  Die 

uacli8telu  ii(lcn  Angilben  «ind  dem  dreissig>.ten  (iescIiMftshoricht  der  Dlroktion 

und  des  \  orwaltiingMratheH  der  G otthurdbahu,  umfassend  das  Jahr  1901,  — 

Ludern  19W2  —  entnommen. 

>)  Einschliesslich  4916095  Frc«.  für  noch  nnvollendete  BanoHjekle. 
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Von  der  Verkehrseinnahme  kommen  darchschnittlieb  im  Jahre 

1901  (gegenabcr  1900): 

anf  1  Bahnkm  (rund)   ...   71  637    (72  !):>4)  Free. 

^    1  Zuf^kra   6,18     (  6,2«  )  ̂ 

n  1  Tag  (rund)   54 170   (55 165)    ,  . 

Qegenflber  dem  Vorjahr  sind  die  IVansporteinnahmen  nm  1,80  ̂ /q 

gefallen. 

Das  Monatsertrttgniss  stellte  sich  im  Jahre  1901: 

am  höchsten    im  April    anf.  .  .   1 961 449  Frcs. 

„  niedrigsten  „  Februar  ̂   .  .  .   1 154  925    „  . 

Die  monatliche  Dorchschnlttseinnahme  ergab  Im  Jahre  1901; 

1 647  659  Frcs.  (gegen  1 677  941  Frcs.  im  Jahre  1900). 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr  betrug  im  Jahre  1901  (gegenüber 

1900):      mr  1  Bahnkm  (mnd)   ...   29  008  (30  844)  Frcs. 

„  1  Person   3,05     (  3,23  )  „ 

„   1  Personenkm    ....     6^     (  6,14  )  Cts. 

Jeder  Reisende  Uurclifuhr  durchschnittlich  4b,ö3  km  (gegen  52,57  km 

im  Vorjahre  I. 

Im  Fru't)t<rntvprkchr  (Güter  aller  Art)  betrug  die  Einnahme  im  Jaiire 

1901  (gegenüber  1900): 

für  1  Bahnkm  (rund)    ,   .   .   38110    (.H7  482)  Fircs. 

„    1  Oütertonne  10,0'J     (  10,r»s  )  ̂ 

„    1  Gütertonnenkm  .    .    .       7,31     (  7,42  )     „  . 

Jede  Qütenonne  dorchftihr  146,16  km  (gegen  142,M  km  im  Voijahr). 

Die  Gesammteinnahme^)  ergab  für  1901  (gegen  1900): 

Mr  1  Bahnkm  (mnd)   ...  75  101   (76  200)  Frcs. 

1  Zogkm   6,47     (  6,66  )  „ 

„  1  LokomotiTkm  ....     4,5S     (  4fiß  )    „  . 

Die  Ausgaben  betrogen  im  Jahre  1901  (gegenttber  1900): 

ttberhanpt   11  642 185   (1 1 378  923)  Frcs. 

Davon  entfielen  (in  Prozenten  i:  1  90  0  1  90  1 

auf  allgemeine  Verwaltung   W^^Io  ̂ ,97% 

„    BalnuinterlialtunfT  u.  s.  w   17.«r»  ̂   !H,37  „ 

„    Station^-,  Expeditions-  und  Zu^dienst  23,34  „  23,62  „ 

„    Fahrdienst   41,87  „  41,77  „ 

87,86 'Vo  88,73% 

„  verschiedene  Ausgaben  12,14  „    11,87  „ . 

')  Einschliesslich  der  EUnnahmen  aus  Tersebiedenen  Quellen. 
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1900 1901 

Die  Ausgabe  betrag: 
1 

für Frea, 
1 

41  227,98 42  181,83 

11 1 

S^BflOS 8,6961 
1» 

» 

2,9063 
8y0619 

n 1  Lokomotivinn  1 

! 

2^1 

2,6498 11,62 11,82 

» n 

1,79 

1.B0 
in  Proseilten  der  Betriebseinnahme  . % 64,10      i  66,17 

n 
• 

„  I^sporteinnAhme 
1 

66,51 
68,88 

Der  üeberschusb  ergab  9  085  745  Frcs.  (gegeu  9 1)52  273  Frcs.  im 

Vorjalir). 

An  Dividende  sind  vertbeUt  ̂ fy^^  wie  im  Voijahr. 

4.  IU>ilmAterial  und  deaaen  Ijeistangen. 

Am  31.  Dezember  1901  waren  im  Bestand: 

144  Lokomotiven     (mit  448'nriebaclisen), 

269  Personenwagen  (  „     684  Aehsen  nnd  10  566  PUUzen), 

48  Gep&ckwagen    ( „     108     ̂       n  Ladegewicht), 

1 756  Gfiterwagen      („3612     „      „    22116„         „  ). 

71  Dienstwagen     ( „     142     „      „       730  „         „  ), 

Die  Ansnntznng  der  Sitzplatze  der  Personeuwagen  (in  Prozenten  der 

Gesammtzabl)  ergab: 

1900  1901 

für  die    L  Klasse  23,41%  22,13% 

n    n     H.     «   S5,6i  ,    31,14  „ 

„    „    XIL     „       .    .   ;   .   .   .   39,16  „    86^  „ 

dnrcbacbnittUcb   34,81%   32,47  *Vo. 

Die  Ausnutzung  der  Tragluaft  der  Güterwagen  betrag  36,16%  (g^D 

34.63%  im  Vorjahr). 

Das  Eigengewicht  der  Wagen  ergab  im  Jabre  1901« 

für  1  Personenwagen   16,16  t 

^  1  Gepftckwagen   W0„ 

„  1  Güterwagen  7,88  „ 

A  1  Dienstwagen  4,96 
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Die  Leistongen  der  Betriebsmittel  auf  den  eigenen  Linien  in  fahr- 

planmAssigen  nnd  Sondenflgen  betiiigen:^) 

1900 1901 

an  Zugkm   jl  3  176  046 

,  Achakm   j  97  573  236 

,  Bohtonnenkm   ij  634  868106 

„  Beintonnenkm   !  153373  796 

3  173  209 

98  174  441 

646544351 

156  837  367 

Die  Gesamratausgalx'  für  den  Fahrdipnut  (ohne  Absag  der 

Rückver^nitimtr'  betrug  im  Jahre  1901  (gegen  HMXJ): 

iür  1  Lokoiuotivkm  ....    105,032     i  lu-2,234  )  Cts. 

„   1  Wagonachskin  ....       4,ft470    (    4,1^9  )  „ 

„  1  Kohtonnenkm  ....      0,7388   (  0,7380)  „  . 

5.  VerkeliniTOhiltDine. 

a)  Personenverkehr: 

n 

1» 

n 

n 

II 

tt 

Zahl  d**r  b<_'t'Ard«'rt»'n  Pcreonen  .   .  Anz. 

davon  iii    I.  Klasse   % 

»  II- 

n  Iii 
Zahl  der  geleisteten  Personenkm  .  Ans. 

davon  in    L  Klasse   % 

it       «     ̂       n    » 

1»       «    Iii       n    n 

üesammtoinnalimo   Frcs. 

davon  in     1.  Klasse   % 

III. 
11 

Dorchsctinittliche  Einnahme  für  1  Pereon: 

in    I.  Klasse  Pres. 

1,     II.  n 

«in.    «  n 

Auf  1  Personenkm  entfallen  .  .  .  Cts. 

^)  Nach  Abzug^  der  Leistungen  für  die 
Schweixer  Grenze  bis  Luino. 

1900 190  1 

2  HHB  344 2  627  409 

4,71 4,68 

23,07       j  22,38 
72,S9 

72,9* 

138601 124 127  774358 

10,87 

10,98 

30,88 30,48 
58,80 58»59 

8  513063 8  UOÜ  231 

22,10 22,10 

36,36 
36,29 

4I,ö5 
41,61 

15,15 14,41 
bj» 

4,94 
1,86 

1,74 
6,U 

6,97 
Materialaüge  und  auf  der  Strecke 

Digitized  by  Gc.iv 
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ReiBenden  betrug: 

in     I.  Klaas 

II. 

.  III. 

eines 
1  em 1  W  1 1  QAA 1  VW 

.  km 121,91 

114^ 

66,1S 

42,44 30,0$ 

Der  Ertrag  ans  dem  Personenverkebr  ist  gegen  das  Voijahr  nm 

bjn%  snraokgegangen. 

h)  Güterverkehr. 

Die  Zahl  der  beförderten  Gütertoniien  ist  vou  978  01«  auf  «84  204 

gestiegen.  Unter  den  Haupttransportartikeln  kommen  hinsichtlich  des 

Gewichtes  auf  Lebens-  und  Genussmittel  37,29%»,  auf  Baumaterialien  1-4,43% 

und  auf  Metall waaron  1H.06%  der  Transportmenge. 

V(Mi  den  beförderten  Gütern  entfallen  (in  Prozenten  der  Gesammt- 

tonuenzabl)  nach  den  4  üaujpttarifklassen: 
1900 1901 

5,41 
&,n 

26,74 2M9 

1 
62,74 64,eo 

auf  Eilgnt  % 

„  StftekgQter  ^ 

„  gewöhnliche  Wagenladangsgüter  „ 

„  Ausnahmetarifgüter   „ 

Der  Hanptrerkebr  erstreekte  sieh  Im  Jahre  1001  (1000): 

auf  Italien— Bobweis  mit   207  026  t  (306408)  I» 

Dentsebland,  Belgien,  Holland  and 

Frankreich— Italien  mit  .  .   .  224  574  „   (101 100) 

Die  Einnahmen  ans  dem  Gfitertvansport  sind  nm  1,09  ̂/o  gestiegen. 

Der  Dnrchschnittsertrag  fttr  1  tkm  ist  dagegen  Ton  7,48  Cta.  anf 

7,81  Cts.  snrQckgegaugen. 

6.  Unf&Uc. 

Im  Lanfe  des  Berichtsjahres  fanden  statt; 

3  Entgleisungen  (davon  1  anf  einer  Station  nnd  2  auf  offener Bahn), 

—  Zusammenstoss, 
81  sonstige  UnQUle. 

Dabei  worden: 

2  Balmbedienstete  sowie  8  ftemde  Peiwmen  getOdtet  und 

74  Bahnbedienstete  (1  Postangestellter)  nnd  2  Beisende  vefletit 

Durch  Selbstmord  fanden  2  Personen  den  Tod. 

Digitized  by  Google 
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7.  PenMAlbestuiL 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  an  Betriebsbeamten  und  Arbeitern  be 

OVIICUIpIKv  • 
[ —  ■ 

1  90i> 

190  1 

1 

bei  der  allgemeinen  Verwaltuiif^ .    .    .    .  ' 
173 175 

„     „    Bahnautsicht  und  Unterhaltung  . 994 1  062 

beim  Stations-,  Expeditions*  und  Zagdienst 1  106 1 116 

687 627 

619 581 

•> 

znsammeii  .  . 3435 3468 

Davon  waren: 

1  olO 1  Dl« 

1620 1664 

Bs  kamen  auf  1  BahnkUometer: 

an  Betriebsbeamten  

6,57 
6,W 

5,87 
WTMunmea  .  . 

12^ 

18^ 

Digitized  by  Google 



Die  russiachen  Eisenbahnen  im  Jahre  1899.0 

AllsMielii««. 

Der  Bericht  ttbbr  die  Entwicklung  des  gesammten  rassischen  Eiseo- 

bahnnetzes  im  Jahre  1899,  erstattet  von  der  statistischen  Abtheilnng  des 

Ministeriums  der  Yerkehrsonstalten,  liegt  nns  in  Bd.  66  vor. 

Femer  kann  hier  anch  noch  auf  Band  4  einer  weiteren  Reiben- 

folge, die  trleichfiüls  von  der  statistischen  Abtheilnng  herausgegeben  wird 

nnd  die  die  „Lokomotiven  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1900**  betitelt  ist, 

hingewiesen  werden.  Diese  YerOfrentlichnng  enthAlt  gans  ins  einsefaie 

gehende  Angaben  über  jede  Serie  der  bei  den  einzelnen  VerwaltnngeD 

im  Betrieb  befindlichen  Lokomotiven.  Es  werden  hier  Mittheilongen 

gebracht  nicht  nur  Ober  das  Beschafftogsijahr,  tlber  den  Anschaffüngs- 

preis,  ttber  die  Maschinenbananstalt,  die  die  Lokomotive  gebaut  hat,  son- 

dern anch  ttber  alle  wichtigen  Konstroktionstheile,  Abmessungen  n.  s. 

Ober  Art  und  BCaterial  der  Feuerung,  kwz  alle  Angaben,  die  dem  Fach- 

mann einen  vollständigen  Einblick  gewahren  und  ein  Urtbeil  ermög- 

lichen ttber  die  Leistangsfftbigkelt  der  einielnen  Haschinen  und  tther 

deren  Verwendung  im  Betrieb.  Alle  diese  Angaben,  so  interessant  sie 

auch  im  ganzen  sind,  liaben  aber  doch  in  dem  naclifolgenden  Bericht 

nur  in  einem  sehr  bescheidenen  Masse  Verwendung  finden  können,  weU 

sie  fast  ausschliesslich  technischer  Natur  sind.  Wohl  sei  aber  auf  die 

Arbeit  ausdrücklich  hingewiesen,  weil  sie  im  Zusammenhang  mit  den 

Angaben  in  Bd.  1  bis  8  derselben  Reihenfolge  dem  Fachmann  einen 

guten  Einblick  in  die  Fortschritte  des  Lokomotivbaues  in  Rassland  ge- 
wahrt 

Band  65  des  statistischen  Sammelwerkes  ttber  die  russischen 

Eisenbahnen  liat  zwei  nicht  unerwttnschte  B^eiterungen  und  VervoU- 

stfindignnpren  erfahren.  Erstens  sind  die  Angaben  ttber  die  asiatischen 

Bahnen  in  derselben  Ausführlichkt  it  ̂ jehracht,  wie  sie  Aber  die  im  euro- 

päischen Bassland  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  schon  seit  vielen 

1)  Vergl.  Archiv  für  Eiseiibabnweaeu  1901  S.  1U68  ff.:  Die  russischen  i^i&en- 
bahaen  im  Jahre  1896. 
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Jahren  mitgethoilt  sind,  und  zweitens  haben  die  Bahnen  von  örtlicher 

Betk'umng  —  wie  die  KleiDbabnen  und  nohenbahnähnlichen  Kleinbahnen 

in  Ku.-5sland  genannt  werden  — ,  soweit  dan  Mntonal  vorla^^  ciiigehende 

Berücksichtigang  goftindon.  Es  giebl  hiernarh  d^  r  voiiiegende  Band  65 

('in  vollständigerem  Bild  über  das  geBammte  Eieeubahnnctz,  als  seine  Vor- 

gänger. Gleich  hier  kann  noch  im  besonderen  darauf  hingewiesen  werden, 

dass  der  Ausbau  dieser  Onttung  Bahnen  rüstig  vorwärts  schreitet.  Waren 

am  Schlüsse  des  Jahres  1899  75  4  Werst  (--  804  km)  Bahnen  von  örtlicher 

Bedeutung  im  Betrieb,  so  sind  im  Laufe  des  Jahres  1900  406  Werst 

[  ̂   483  km)  hinznfr^  konimen,  sodass  im  europilischen  Russland  am  Schlosse 

des  Jahres  lOOü  lltiu  Werst  (-  1237  km)  dem  Verkehr  dienten. 

Bei  der  ausse  rordentlichen  Bedeutung,  die  gt  rade  in  Kussland  der 

Bau  derartiger  H.ilmen  hat,  verdienen  die  Fortscliritt«'.  die  anf  diesem 

Gehiot  jr^macht  werden,  gf\v7.  h»*sonders  aufmerksam  \ ctfoln^t  zu  werden. 

.Vurtallnid  ist  es  nur,  dass  man  nicht  *:rhno!ler  und  thatkräftiger  mit  dem 

Bau  vi>n  Klriuhahncn  in  Kussiand  vorgeht;  denn  nirgends  sind  solche 

Bahn<'ii  meiir  am  Plat/.»-  utui  geeignet,  die  wirthschaftliche  Eutwicklnng 

des  Landes  zu  heben,  als  geradf'  lii<M'.  Aürrdings  darf  nit  lit  damit  gr 

rechnet  werden,  dass  das  hitrlH-i  .in^ol« ■^'-t»-  Kapital  sf»p-leicli  gut»»  Zinsen 

trairl.  vit  l!«'i(dit  wird  es  »icli  direkt  üi»erhaupt  nicht  sobald  ver^.iiisni;  aber 

der  Nutzen  wäre  mit  Rücksicht  auf  die  cli  iulen  Wegevcrliältnisse  un- 

zweifelhaft sehr  gross,  weil  vielen  ProduztMitcn  damit  überhaupt  frst  die 

Möglichkeit  gegel.ien  wäre,  ihre  Krzeugniss«'  an  den  Markt  zu  Schäften. 

1.  Die  Bntwieklang  des  EiaenbAhnnetses  im  Jahre  1900. 

Daa  Stetige  Fortschreiten  des  Aasbanes  des  Eisenbahnnetzes  zeigt 

die  nachfolgende  Sosammenstellang: 

Am  Sehlosse 

des 

Jahres 

Dm  ̂ eaamiuW 
Efsenbahnneta 

ttmfa«8te 

(=  1 067  bi) 

Da\ eil  cufctiüleii  auf  <iit> 

Trival-  Staatü- 

K  i  'S  e  n  b  a  Ii  x  o  ii 

DilB 

Staatsbahn- nets 
wuclis  xoaoi 

Werst 

Werat  | 

% 
Werst 

%  1 

■Jl  Ol-J 

i>-2 
1686  .  . 24003 

2i  102  • 
87,8 2925 621 

leoo  .  . 37238 
19281  j 

70^ 

8007 99ti 

866 

im.  . 88105 
ISTta  1 88.4 90408 

61,8 8687 

1806  • 35378 18449  1 

36,s 

9^837 

64»7 

9484 

1B9T  .  . 86891 18966  , 86,» 93906 
64,» 

1078 

1806  ' 88766 
14667  1 86,7 

96901 

68,s 

1996 

•  T8?)f)  .  , 17  17fi 

?.5,i 

?,0  47'.t 

r)4,<- 

5-278 

IWÜ  .  . 50U07 15U29  t 

äl,B 

»407Ö     1  66,1 

1  
S6e» 
Digitizcd  by  Google 
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Die  ATizahl  von  2  931  WeiBl  (=  3  127  km),  um  die  das  Eisenbahnnets 

Husälaiub  im  Jahre  1900  gewachsen  ist,  entfällt  aus^chiiessltob  nuf  den 

Bestand  der  Staatsbahnen.  Die  Privatbabnen  haben  dagegen  durch  ein- 

getretene Verstaatlichungen  an  Ausdehnung  erheblich  eingebflset 

Ucber  die  im  Jalire  1900  erfolgte  Erweiterung  des  russischen  Eisen- 

bahnnetzes Iftsst  sich  im  einzelnen  das  folgende  ausführen: 

A.    Neue  Eisenbahnlinien  und  Zweigbahnen  sind  dem  regelmii&sigen  Be- 

trieb übergeben  worden : 

a)  dem  Staate  gehörig:  ErölRiei 

im  europäischen  Russland:                       Werst  am 

1.  Tschiatury— Darkwetti  (Translcaukaaus-Bahn)   .  .  6  18.  Juli 

2.  Wladislawowka — Kertsch  (Kursk-Charkow-Ssewa- 

stopol-Bahn)   85  3.  Novbr. 

3.  Oserjäny    Misotsch  (Südwest-Bahn)   9  2."). 

4.  Berdjflnsch  — Bakal  (Ssamara  Slatiuust  Halm)   ...  49  20.  Dezbr. 

5.  Ösignajewka — Lebedin  ^tiüdwcst-Bahu)  . 
IB  Bl. 

zusammen   162  Werst 

=  1723  lEin 

im  asiatischen  Russland: 

1.  Nikolskoje— Orodekowo  ((Tssuri'Bahn)  91     1.  Januar 

2.  Irkutsk— Baikal  (Transbaikal-Bahn)  62  I.Juli 

3.  Myssowaja — Srjutensk  (Transbaikal  liahn)     .    .    .  1034      1.  „ 

susammen  1187  Werst 

-  1266,0  km 

insgesammt  Staatsbahnen  1849  Werst 

=  1439,4  km 

b)  Privatg«'sel Isc haften  gehörig: 

Hauptbahnen: 

1.  Birjulewo— Pawelez  (Rjüsaii-Üral  Bahn) . 

2.  Petrowsk— Derbent  (Wladikawkas-Bahn) 

3.  Idchaja— Kriwomusginski^a  (Sttdost-Bahi 

4.  Moskau— Birjulewo  l(Rjisan-Ursl-Bahn)  . 

5.  Derbent-^Baladshary  (Wladikawkas-Bahn) 

6.  Kascfaira— Wenew  (I^äsan-Ural-Bahn) 

.    .  221 19.  Januar 

.  121 
5.  April 

.  299 17.  Juni 

•  • .  .  17 l.Beptbr. 

.  216 LNovhr. 

61 

6.  „ 

zusauunen    U3rj  Wi-rst 
-  997,6  kiu 

Digiti^ Lü  Google 
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Bahnen  Artliclier  Bedeutung: 

1.  Starndu)» — Unetscha  (schmalsporig) 

Länge 

Worat 

(i>tarodaber 

Zufulirbahn-Gcäellächat't)  32 

2.  Libau — Hnsenpoth  (schmalspiirid^)  (LibftU'Hasenpoth 

Zufuhrbahn  r.esellschaft)  46 

3.  Bcrditschtnv— KalinowkA 

4.  Kalinowka— Qaiworon 

5.  OholonewBk^ja — Ssemki 

6.  Onmenny — ^Winniza 

■
 
 I
 

(schmalsparif?) 

I.  Gesellschaft  fOr 

den' Bau  von 

Znfiihrbali ii<  r. 

68 
205 

Eröffnet 

am 

4.  Febr. 

4.  April 

20.  JoU 
20.  „ 

40  20. 

zusammen  406  Werat 

=   438,9  km 

iusgtitiammt  l'rivatbaluioii  1341  Wcr^t 
=  1430,9  km 

c)  im  Grossfürstenthum  Finland: 

1.  Lappi— Braji^estad,  Privatbahn  27  19.Aii^t 

2.  Jnkeroinen — Friedrichsham  25    19.  Dczbr. 

zusammün     52  Werst 

=     55,6  km 

StaatB-  und  Privatbalinen  inägesammt  2742  Wer»t 
•  =  2925,B  km. 

•      •  •      «  # 

B.  Aar  bereits  Im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  wurden  zweite 

Gleise  jErelegt: 

a )  Staats  I  >  a  h  neu: 

1.  Loonidowka  —  Answoichstelle    Bolsch^ja  Säura 

(Ssysran-WjilsiuA  Bahn)   20    20.  Januar 

2.  Tiila — Protopopowo  (Ssysran- Wj&sina  Bahn)  .    .  . 

09 

t 7.  März 

3.  Sabolotinka — Öchebekino  .  . .   (Riga-Orel  Bahn) 

34 

21.  Juli 

15 

21.  n 

5.  Schebekino — Snamenski^a.  . '  •   (  «       i>     1»  ) 
9 

27.  „ 

6.  Borowitscbl — ^Adamowo.  . •   •   (  »       1»     »  ) 10 

27.  « 

7.  Ssartana— Harinpol  .  .  . (Jekatcrinen*BaIm) 
11 

15.  Oktbr. 

8.  Josefowo— Borkowitschi  .  . .  (RigftOrel-Bahn) 101 
Sl.Dezbr. 

0.  Polotzk— Sabolotinka   .  .  . •    (   «       »       n  ) 105 

81.  „ 

10.  Snamenskaja — Knprino  .  .  < '    •    (    n        ^        «  ) 

51 

31.  „ 

zuäamiuen 

387  km 

Liyiiized  by  Google 
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Lttnge  Eröffnet 
b)  Priyatbahn Werst  am 

1.  Birjulewo — Kasehira  ....    (Jy&san-Ural-Bahn)     82  12.  Öeptbr. 

2.  Tainhow — Kii^ssaiiow  ....(„         „       „   )      89  15.  Oktobr. 

3.  Wertupowka— Ktisühtschewu  .    C    »        «      «  )     25  15.  , 

sosammeii   196  Went 
=  209km 

c)  Grossftirstenthiim  Finland: 

1.  Tepioki— Raiwola   9     1.  Mai 

2.  Fradrikeberg — Malm   6     1.  Augast 

zusaiumeii     15  Werst 
=     16  km  

Staate-  und  Pmatbahnen  insgeeammt   574  Werst 
=  612  km. 

Am  Schlosse  des  Jahres  1900  waren  im  Bau  begriffen: 

A.  Fflr  Rechnung  der  Staatseisenbahnyerwaltnngt 

1.  Jekatcrinen-Halm: 

a)  Kriwoi  Kog— Nik<tlaj»;\vka  80  Werst 

b)  Zwcigbaliü  Schirokowskaja   ^  „   35  Werst 

2.  Transkankasns-Bahn:  • 

Borshom — ^Daby— Zapweri — Baknrjany   34  „ 

3.  Kiii's^k-Cliark<>\v-Sscwastopol-Kahn: 

Woltfichaosk— Kupjänsk  (Novbr.  1900)>)  106  , 

4.  Moskan-Kursk'Bahn: 

Alezandrowka—znm  Dorfe  Binowjewo  52  „ 

5.  Perm-Hahn: 

Lysswa— zur  Fabrik  daselbst  (April  1900)0   20  , 

6.  Mittel- Asiatisohe  Bahn: 

a)  Merw-Jolotan-^Ssory— Jasy  (Dezb.  1898)  0   100  Werst 

b)  Ssnry  Jasy-^Kuscbka  (April  1899)^)   .  .  185  « 
  295  , 

7.  Charkow-Nikol^jewBahn: 

a)  PJätichatka-*Koristowka  69  Werst 

b)  Konstautinograd — ^Losow^a  oo  „ 

    16Ö  „ 

^)  Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  aeltveiligeii  Vedtehr  ertfeet. 
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8.  Witebak-Shlobin-Bahn: 

Witebftk-Shlobin  263  Werst 

0.  KJew-Kovel-Bahn: 

Kiew— Kowol  417  „ 

10.  Alexaudrapol-EriwAn-Bahn: 

a)  AlexAndropol-'tJliichanly  129  Wem 

h>  Ulachanly>~Eriwaii  12  ̂    141  „ 

1 1.  .Ml >skau-Jaroslawl-Arciiaii||pRlak-Bahn: 

ii)  Moskau  -  B<?sku<lnikowo   lüVVeret 

1»)  M<'Hkuduikowo—Ka8nezowo(Fi*bniar  1900t  1)   74  „ 

c)  KusnoznAVu— Ss.nvolowo  f.Iannar  HMX),)^  .     37  „ 

d)  Hi'skiuliukowo— Vrtreehabbahnhof  (Februar 

UK»)»)   s   12i>  „ 

12.  Transhaikal  Halm : 

Kaidalowu  —  Xagailan  322  Werst 

Baikal  Umgehunf^bnlm  47  „   369  ̂  

13.  UBMiiri-Babnt 

OriHlekowo— jsnr  chinfslscheii  Grenze   16  „ 

für  Keuhiiuuj;  dvs  Staates  zusammen  2  O.i 4  Worst 
-  2  170,1  km. 

H.  Für  K'iclinMii;.'  von  Pri VHtgi'srllschaften: 

1.  Bjrltr()i( Mt-Ssumy  lialni: 

Hj«'lp»r<»(l    Ssumy  ,    .     140  Werst 

2.  W 1  a  f  1  i  k  a  w  k  a  s  Bali  1 1 : 

Kawkaxkaja    .Ickalrriuodar   Aup^usi  IJKX).)')     ....      127  „ 

8.  Moskau— Windau  Rybiiisk-Rahn: 

)0  Moskau    Rslifw   222  Worst 

h)  KhIh  w  W.  liki.jf-I.uki  (Novhr.  1900)')  .  .  220  „ 

1"  Wi'liki.je  Lnki    Xuwossokolniki  (Juli  lOHOV)     2H  .. 

il)  Xowossokolniki    Pustuschkn  >  Xov.  1900» '  i  48 

<•)  I*ustoschka  -  Ss«<hrsb   Scptlir.  19(K).>i)   .    .     r>r»  ̂  

f>  Ssc'hfsh    Krouzliur^^  wJuli  1900)' i     .    .    .  KUj  „ 

j,'   'l'ukkum  -Windau  -Nov.  1K99»   10")  „ 

hl  Duo  — Xf)woss(ik<'liiiki  vJuU  1900)')  .    .    .  H)4  „ 

ii  Duo  — Zarskojr-.Sscl«»   209  „ 

k)  Nuwohsokülniki-  Witcbsk  187  „ 
 —  1360 

1)  Seit  dem  aiiire^rchonen  Zei^uukt  für  den  seitweiligeii  Verkehr  eröffnet» 
AreMr  fBr  liaeBbahiiwrton.  l'ifc 
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274  DUi  riisstecben  Eifleobahnen  im  Jiibre  lfl99. 

4.  Moskaa-Kiew-Woronesh-Balui: 

Kalttga— Ausweichstelle  No.  1  .   .   .   .   .     12  Werst 

b)  Darniza— Ssagaidak  (Oktbr.l900)*K   .   .   265    „    -  • 

c)  Ssagaidak-Lyssjftki  (Deabr.  1900)0.   .   .     17  „ 

d)  LyssjAkf— Poltawa  (Stadt)    .......   49  „ 

e)  Poltawa  (Stadt)  — :  Poltawa  (Gatc^ratation) 

(Oktober  1900>')   K.  ̂    a48\Ven»t 

5.  Moskau-Kasan-Bahn: 

a)  KiudjAkowka  S8imbirsk(Harpii)(D^z.  1900)1)  lOW^rst 

b)  Ssysran— sunt  WolgaliuRs .  6    „  • 

c)  TImirjäsewo — ^ArsaiAass  ' .  .   .   .   .   172  „ 

d)  ArsamasB'-Nishny'-Nowf^rod  .  .  .  .  '.  121  „ 
<»)  Semettschino— Kustarewka  04 

403  , 

6.  HjAsan-Uralsk-Bahn: 

a)  Zweigbalm  nach  Kaschira  .  .  '  .  .  .  .  2  Werst 
b^  Uralsk — zum  Uralflnss  (schmatepnriic)  •  •      7  ̂  

7.  SUdost-Bahn: 

a)  Von  der  Werst  135  d**r  Linie  ChaK<*petowka- 

Swjerewo— Uch^A  16W»*ret 

b)  Grafskaja—Ramon  (Okt.  1900)  0  ....     16  » 

c>  Nikitowka— Otscheretfaio  und  einer  zwei-  ,^ 

gleisigen  Umgehungsbahn  zur  Station 

Gorlowka  46  „   78 

8.  I.  Gesellschaft  für  d<*n  Ban  von  ZuAMurbahnen: 

h)  Swjenj^äiiy— Ponewjesh  (Septemb.  1899)») 

(schmalspurig^  136  Werst 

h>  Dochno-Tsehetschelnik— zurFabrikdasclbat 

(Mai  1900)1)  (schmalspurig)  10  » 

o>  Fellin— Reval  (Juni  1900) »)  (schmaUpurig)    141     ̂   . 

tl  Allonkjül— WoisRcnstoin  (Oktober  1900)») 

(sehuial>ipurig  12  ̂    299  ̂  

9.  Gesellschaft  der  Melokess'schen  Zuftihrbahn: 

'rschasstuvnjft  (Ilafon)— Melekess   86  „ 

'  i)  Seit  dem  aiifci'irehonen  Zeitpunkt  fttr  den  seitweillgen  Verkehr  eröffhiet 

üiyiiized  by  Googl( 
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10.  GeseUschaft  der  IJivländischeik  Zaftahrbahn: 

Walk — Marienburir— Stockmanshof  (schmalsptirig)  .   .   .  199  Werst 

11.  (n-sfllschaft  (1<T  Nowf>syl»kow'.scli<Mi  Zututirhahn: 

a)  Nowosybkow -Snemionowka  lOkt.  IDIX)»'»      57  Wcrst 

b»  Sseraionowka — Now^fomd-Ssjewi'rsk  (Okt. 

IWK)  ' '  Ö6  n 

c)  Zweigbahn  zum  Drs$iiHfluä.s   9  „   321  „ 

rj.  Gcx  lUcliatt  für  doli  Hau  und  Betrieb  von  Zufuiirbaiiueu 

im  W<i<*lis('|<r«'l)i<'t:  '  ' 

Warschau   Kadimin  (August  1899)0  ........    19  „ 

la.  Kjasan-Wladimir-Bahn: 

a)  Torna— Dnbrowsk!  (Okt  1900)0  (ttcbtnal- 

apurij?)   28  Wer»t 

b>  Dabrowski— Oafts  (Okt  1900)')  (f^chmal- 

sparig)   »1  •  „' 

Gnss-Wladimir  (Desbr.  1900)i)  (uchmal- 

»pnrlg)  57  „   111 

14.  St.'Pi'^tei'sbiurg-'SsMBtrbrJezk-Bahn: 

'*  '  a)  von  Sseetrorjezk  zur  WafTenfabrik  und 

^  zum  Üleman  (Xovbr.  189^)»).  ....      6  Werst 

h)  .Yon  SseBtrorjezk  zur  lintftndischcn  Grioizo      2  „ 

.'.15i  Gesellschaft  d(>r  Wantehaner  Zal\ihrbabn  „Jablonna— ̂ 

Wawer**: 
n)  Warschau  -Jablouna  (Nov<  1900)0  (schmal-  .  . 

spurig)  13  Werst 

b)  Warschau— Wawcr  (schmalspurig)   ...      &  », 

 lg- 

rÖ.  Einzelnen  ITntornehmem  gi>hOrlg: 

•'  "'•  a)  Lodz— ögersh   (tichmatspurig,   mit  clek- 
trischcjn  Betrieb)  ,  8  Werst 

b)  Lodz— l*ai»ijäuitzc  i.f^cliinabjiurig,  mit  clck-,  , 

trischem  ßotrieb)  ,   .   .   ,   .     12  „ 

1» 

  20  „ 

t'ür  Rechnung'  von  IMvatgoseilschaften  zusammen  3^47  Werst =  8571,5  km. 

Seit  dem  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  zeitweiligen  Verkehr  erüHnet. 

84* 
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127()  raiiischcii  EifleniMAncu  Im  Jahie  1880. 

r.  Im  GrossfUrstcntham  Finlnnd: 

1.  für  H<'c*linnn{;  des  Ötauies: 

a)  Kuopio— Issalml  SOWewt 

b)  üleaborg— Tornoo  122  , 

c)  Helsingfoi-s— Karis  „ 

2.  fttr  Rochniing  von  Privaten: 

a)  KJami— Karehnla  (Mai  1900)0  (sehmal- 

sptirifir)   Wewt 

Knwi(»ki— N  jukarlehja  (Dezember  180S>») 

(sehmalspurig)   11  „ 

c)  Lowisii— Wessijärwi    (September  1900)') 

(schmal^parig)  76  n 

d)  Ssuolachti—EnekoskKMllrz  1900)i)(8ehnial- 

spurig)   8  „   99  . 

zu»anune)i  in  Fiiiland  .*iTO  W»'i>t 
=  404,4  km 

insgosammt  im  msBiBolieii  Reiche  5700  Werst 

=  6145,fi  km. 

Endlich  fllhn  der  amtlich«  Bericht  noch  die  chinetfisohe  Oatbahn  an, 

aar  der  im  Dan  waren: 

a,'  Napulan  —  zur  Grenze   bei   tler  Station 

(Jrodeko  14il  Werst 

b)  ('Harbin— -Tort  Arthur,  nebst  Zweigbahnen  ^  2413  Weret 

s  2574,8  km. 

Ist  die  Aiizald  der  im  Bau  Ijegriftenon  Werste  Gleise  auch  nieht  panz 

so  jrross  wie  im  Vorjahr  —  S  720.7  km  pejren  10  691  km  —  so  hat  s^io 

immerhin  noch  eine  seljr  an.M-hnlielje  (in»sse.  l<'.iue  Gej:fenübci'slellun|? 

der  Haiithäti|[keit  in  den  letzten  G  Jahren  zeigt  das  folgende  Bild: 

>j  Seit  (lern  angegebenen  Zeitpunkt  für  den  seitweiligen  Verkehr  er» 
Ofhiet. 



Die  rusHiscbeii  EtseiibabiMii  im  Jahre  1899.  1277 

:  1895  I8»6'l8ft7  1898    1699  194MI 

Wentt  (=  1067ID) 

1.  <iem  Verkehr  übeiyi'ben  wurden  j 

neue  Sun'cken:  j 

«)  Staatobahnen  "  196  1  722       180  1296  I  S964  |  18«) 

b)  Privatbahuen  !  1691  449     1 402  ISHI  '  1988  |  1341 
e)  im  Gm(i8fanit«>nthum  Flnlaml  —  —        —  —        182  i  52 

2.  uvveiii-  GU•i^«'  w  unl<'n  (gelegt:     i  I 

Ii)  auf  StHntshaltn«-!!  \      101  6G  •3'4        \'M  MVA 

h)    ̂     PriMitbaliufii  '    —         —  *21        lUTi         47  j  II«« 
c)  im  Gro.H8fttr»teathiiiii  Finliind  1     —        —        —        —         22  ;  15 ,  .        ..  .  j 

8.  im  Bau  begriffene  neue  Linien:  i  | 

f&r  Beehnung:  r 

a)  des  Staate«  '7163  6276     5611     64SG     242li  20:!4 

.  b)   «      ,  (Kriegomiolflterlnai)  l|    129  ^   =    649      395      20»  — 

e)  vim  Prlt-atgesellaehallMi  .  .  |.  8810  8830    46124    4409  ■  4866    3  847 

d)  des  GroB8fürHtentliuni8  Fiii- 

land  ;     118      265       179      238      4'>:»  870 

4.  ChimvHbche  Oätbahii   —        —        —        —      2ri2U     2  4i:s 

Am  Schlüsse  des  Jahres  19U0  waren,  einschliesslich  Finland,  In  rollern 

Betrieh  52  688  Werst  ( -  50  157  km). 

Iiienron  entfi<'lcn: 

aaf  Staatsbalinen  34  078  Werst,  daranter  zweigleisig  7  66ä  Werst, 

„  Privatbahuen  16»29     „   ,       „  ^        1 78«    „  , 

^  das  OrossfUrstentii.  Finland  2  631  Werst,     „  84    „  . 

lieber  die  baulichen  VerhAltnisse  der  msaischen  Bahnen  geben  die 

in  tabellarischer  Form  auf  Seiten  1060  ff.  des  Archlirs  für  Eisenbahnwesen 

1901  gebrachten  Angaben  AafiBchluss. 

TL  Betriebnrittol  «ad  dmn  LahfiiMg— . 

l)i'm  Vcik'  lu'  siaiult  ii  im  .Inhr«*  ItiöfJ  (,»*iiischli«'sslicli  (Irr  Bahnen  in 

Asien»  Eisenbahnen  znr  V«*rtiiffung: 

Ligiiizixi  by  Google 



1278 Die  lUK^aeben  ElBeiibahnen  Im  .Inbre  1899. 

am  Schlüsse  den  Jaiires 

1 t 

1  6i)u 
1898 

Werst 

1  8»9 

(Iii-  Lftiig-o  der  iin  Betrieb  ;j;ewesencn  \ 

27  2:^ 
3Ü  7(iÖ 

» 

4717« 

davon  warea:  j, 

*  • 

1  -'
^ 

8  148 
H  4:17 

in  Staatsbetrieb  .  . 

»  Privatrerwaliang 

S(H>7 

19  281 
25  2U1 
14567 

16697 

Auf  diesen  Bahnen  fand  aieh  das  nachfolgend  Teneichnote  RqII- 

material: 

am  SehlttS'se  des  Jahres 

a)  Im  Bt  stand 

waren 
1890 

im    •  auf  1 

1898  I 

im  I  auf  r 

ganaen  Wevßtl 

1899 

Im    j  mif  1 

{W«fst 

19VO 

Im    |aaf  1 

jWantt 
LokomottTen  

davon  waren: 

Personensoglokomotiv. '  ISB 

I^okomotlTen  für  Per-  '! 

sonen-midC^ltenng-  | 
dienst  

8  ach-Mige  Gütefsuglo- 
koinotiven  .... 

4  achsige  Gütensoglo- 

komotiven  .... 

andere  Lokomoti%'i'n 

(Fairlielokomotiven 

o.  s.  w.) ...... 

Tenderlokoniotiven .  .  > 

6aS8  0.» 9964 
11 146  0^ 

12337  (Mä>) 

1249 

3  798 

1496 

2i76  — 
2140  — 2343  — 

il 

'20 

212 

—  :l  3807  !  — 

40U5  I 

3W7  1 

I 

3  714 4896  , 

296 

3  768  I  — 

I    6612  — 

.1 

12ü  .  - 

494  .  — 

1)  Angaben  fehlen. 

*)  Die  in  Asien  belegenen  Bahm«  (7  iBS  Werst  =  7r>50  km)  itind  mit  lOOT 

Li>k<'m'>tivpn,  oder  mit  ü,h  Lokomotiv«'n  nif  eine  Werst  ausgestnttet  und  7wsr 

.nmd  Uuvoii:  r>»>4  Stück  3  achsig,  402  Stück  4acli8ig,  17  Stück  für  gemischte  Züge 

lind  5  Tetidermaseliinen.  • 
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l>ie  niuiaehea  EUaDbiihucn  im  Jahrß  1800. 

1^79 

I 

tt)  Iiu  Be^btud  wnrvsii 
1690 

im        auf  1  j 

1898 

im         auf  1 

189» 

im        auf  I 

ffansen    W«nt:i  gaoseii    Werst    gHaKea  W«ntt 

'I  •    •  '  '  ■  •  •"  ■     '  ■  ■  •  •'•'^^ 

'         7  T.')!)  — 

I 

Personenwagen  .... 

dit'se  hatten  Achimen  . 

davon  waren,  ausschliesal 

«1er  Reaorvewagon: 

3aclu»ij(e  Peräouenwagi'u 
3  , 

4  „ 

SttspUUae  

Qepiek*  tmd  OfiierwftgeD 

<ß«8e  hatten  Achsen  . 

Tm^fähigkett  der  Gflier 

wagen.  .  .  Pnd    90e050B7  ■  —  1170468988'  — 

dacchsehn.  TragflUiigkelt  ;  | 

II  847  — 

1  4MH  — 

•5  727  — 
•2!)  1-2  — 

4Ü1748  — 

1   '  14*811     —  '<     1188900'  — 

'     394738  ^ 480431  l3»Mt 

ofnee  OfttenragenB  . 

Poiuwagiea   I 

822,»« 

Äjy  — 

71^63 

437  — 

4<Mll)ö  0,<t7 

2  Iö7  — (•  825  ,  — 

:{ f«)7  ,  — J 

.    4426»4i  — 

iM868'  — 

I SS4657  IM 

*  j  • 

•   '    '  •  » 

1^70911  lisO^  — t 

504  — 

Dem  g«;g«Mui))i  r  lassen  eich  fdr  li^tschlaod  die  iiaobfolgendeii  An- 

gaben machen,  hier  gab  oh: 

Lokomotiven    ......  |  UiOM 

Peraonenwagen  S8864 

diese  hatten:* Achten  |     77  431 

Sita-  und  StehpUlUe   .  .*>  1488316 

Gepick'  und  Gfiterwa^^en   .  |    361 006 

0fi6  17  (S2B  ,  OwM  i| 

—         38088:  — 

1,11t  81  170 
—    1  1&47U68 
— 383  578 1,T07 

'
 
 I 

diese  hatten  Achsen  . 

Tr.TpfÄhigkeit  der  Güter- 

wagen  t  4si04911 

785168     18^:*  ̂     78(tOB9  1  16,tt 

Postwagen 
1808  — 

—       4513042  — 

I 
88888 

85  556 

168«  658 

3W054 

809506 

4  747  42?* 
39^8 

r 
 ̂ 

I  l,:a 

18,1«^ 

"Mi.,  «» 
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1280 Die  niadachen  Klsenbahnvii  inn  Jahre  18W. 

h)   Lfistuiiir«'!!  nf»r  K<'trii'l)siiiittf'i 

- 

1  >  '.i  (> 
1  8  !<  8 

1  S Zahl  der  gcfalimien  Zü^c  
1 1  \^\  iM 

2  in-Jt)'.>8>) 

2  4-l^'i'M 
diese  Züge  haben  durchfahren  Werst 1 215  752325 

240  819  961t 
Durchschiuttlich  kuoeo  auf  1  Werst 1 

BahnlAnjre: ( 
1 

Gelei-ti'tc  Zu^erst: 1 
4650 

1 
5971 

t 

Von  allen  Lokomotiven  suaaniiiien  wur- 

b 1 

166215 177 1 itUS<{38702 344  ('^»077 

Von  dieaer  GeaaiDintsahl  der  Lokoiuo« 

tix'cn  wurden  geleistet  mit: 
1 

a)  Verkehrexügen  von  jorrosscr  und 

ndttleier  Fahrgescbwindigk.  Werst 44199910 
Ö9(J9ö75b 9»;r.i:.  474 

1 

2b»I.% 29.: 
b)  Vorkeh rszüprt'n  von gerinfTcr 

Fahrgeschwindigkeit .   .  .  Werst 
79  417  580 

1 1 144  :Wi078 
iri4M*l  '.U9 

•>/.. 

47.;-< 
47.> 

1  Iia2<.»45 

•2  1&2  744 

1  t^5i<7 

"/.. 

1 (>..... 

(l.> 

5  25(1  772 
H>2tV'>H2 

0/ 

3.1.. iu)  gauxon  mit  Zügen       .   ■  U  i-i  si \  ni  m  •j)7 
245  527  407 2t.4«i29<il7 

% 

78,1.. 

1 

77^ 

75,;: 

davon  wurden  mit  2  1  jolcnmotivon 

5  iNl4  9(»4 
1 

16227  976 

17d(i9  6>*>7 Ferner: 

a)  ohno  Züj^c.  loerlahrend .   .  Werst 1  978 i:t  -ji»?  H»5 

f  )  im  iic^eiA  «'dienst   ....  „ 
8T01I2I2 

4  9022in 5  liüJ  .Ul 

c)  beim  llaii<rirdien8t .... 26225  206 1 
5541399G  , 

61637524 

Überhaupt  a  -f-  b  +  c  .  .  .  ^ »mm 7260B190 

800141161» wv V 
1 

V<»n  sHuimtliehi-n  Wagen  wunlen  ge- 

t 
1 1 

1  6772-252 
1 

1S6661!N> 

im  iJun-hschnitt  kamen  auf  1  Werst 
1  253840 

1- 

1 
1 

ßahnlänge  im  Jahre  .  Achawent 
1 

311210  1 

1    D.-lzu  AUt  den  asiatischen  Bahnen  3bUtiü  Züge,  die  lU 337  987  Wer»t 

(lurchiiet'cn. 
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Die  niMischen  Elsoibahiion  im  Jahre  1600. 
1281 

bj  Lieitftungen  der  Betriobsmitt«! 1  HtfO 1698 

(.0  9  9 

Von  «l«?r  (J«'f.uimiit7,ahl  der  <rt'lei8teten 

Wageiiach.sworst  kamcu: 

auf  «die  Personen-  u.  Postwagen   %    ,        If»       |        18       '  18 

* „  Oepick-  II.  Güterwagen    »  84  82       |  6d 

An  W'ageiiacluien  kamen  im  Mittel:       !'  ; 
auf  einen  VerkohrssugvongfrosAerund  !| 

mittlerer  EViiirgefichwindigk«rft .  . 

auf  einen  Verkohrs/.iij^  von  geringer  I 

r.ahrjr«'Sfltwin(ii«rk«'it  

aut'  i-incii  Militär/ii«;  
I)ii'usi/-iipr  , 

.    sonstig«   " 

dnrflMelinittllek  auf  einen  Zug  •  •  *  |. 

Für  I)«*nt8ehland  lassen  sich  die  folgenden  Zahlen  gf'genttborstottenj 

(»4  .IM 

Ü8,7l 
r>H.(i;i 

55.«; 

(;•_>.•" 

24.>-.' 

54,1» 

,  ,  $4^»»i 

ladO/liMMl 

1.  gbfkfarene  Züge  '  Zahl 
2.  auf  1  km  Betriebslange  kamen  1' 

Zü^e  im  .lalin'  n 

3.  auf  I  km  HctrieltsliUige  kamen  Ii 

2äge  in  24  Stundon  

4.  ron  Mmmtüchen  Zflgen  wurden 

Wi^naehskin  geleistet  in  Tausenden 

und  «war: 

a)  von  (i<Mi  I^rsonen-  und  Post-  i 

^^  ageii  

i))  van  den  Ciepäck-  und  iiiiter-  \ 
wagen   I 

6b  Wageoachsen  kamen  auf  einen  I 

Ottteisuy  dnrehschnittUoh .  .  .    „  , 

6788636 

12807578 

2  7U3D11 

70 

10285689  108(18989 

.!»iti7         ■  9485 

67 

172«i7»4  18228527 

42H7IUU  4  4<«7l)l» 

180118004  l8Ht9787 

67 

Ti»s  \rrlialtii iss.  il»T  vorlmiulfii»*ii  Luki mn »tivcn  zu  den  im  Hctrifl» 

l)«'.tiii(llifb«  n  Wrrst  Kis«Mibfthnoii  (s.S.  12TH  liat  sicii  micli  bis  zum  Jahn*  IJH)! 

keincswrj^s  «r<  l)t'>fsiTt.  sog-ar  ein  wciii^  \  <  r?,chl<'cht<'i1,  d<Mm  «-s  sind  nicht 

mehr  0,25  Lt>kom<ttiv»'n.  wie  frührr  .luf  1  Wi  rst  vorhanden,  sfmdcrn  nur 

noch  U,?4ri.  Dw  Unlrrschir«!  i?.t  nicht  st-lir  iH  deutcnd,  iibrr  immerhin  ist 

ein  KUckgang  fe.stfltelll>ar.  HcsondoiN  liilk  Wi<  .scr  Rück«ran<r  auf,  wenn 

man  nur  die  Jahre  18!»9  und  19(X)  berüeksiciitigt,  in  denen  das  Seliieiien- 

netz  um  10  28!»  Werst  g'o.waeiiHen  ist,  wähn  nd  nur  1  7'j;i  Li)kümutiven 

neu  beschnitt  >vurdcn,  d.  h.  die  vorbezeichnete  Anzahl  Wen>t  Eisenbahnen 

Liyiiizixi  by  Google 



1280 Die  roMitehen  Eiseabmhnvn  ha  Jailire  1889. 

b)  Leistungen  der  Hotriebsniittel 
1  8  iM» 

1  H  8 

1  8  «»•♦ Zahl  der  gff.iljn'iien  Zü^e  ^ 

«Uese  Zügo  haben  durchfahren  Werst  !' 

Durcbsehnittlich  kamen  auf  I  Werst  |. 

BalmlHn^e:  ] 
Geleistete  Zugwerst:  |, 

im  Juhrr  I 
in  24  Stviiuleu  I 

Von  allen  Lokomotiven  suaatntncn  wur-  ̂  

den  gefahren  Werst  ; 

Von  dieser  Gesammtsahl  der  Lokomo-  | 
tivon  wurden  geleistet  mit:  j 

a)  VerkrhrszUgen  von  grosser  und  j 

mlttleierFahrgeschwlndigk.  Werst  1 

b)  Verkehrszflgen  von  geringer 

Fahrgeschwindigkeit.  .  .  Werst  | 

«/.. 

v)  Militftrsügen  Werst  i 
%>  ! 

U>  l>ienstzügcii  Werst 

% 
 ' 

Iiu  ganseii  mit  Zügen    .  .  .  Werst  | 
■ 

davon  wurden  mit  2  iiOkomotiren 

gefahren  Werst  ̂  
Ferner: 

n)  ohne  Züge,  leert';ihrend.  .  Werst 

et  im  Ke»»*  !  \  riliiMisi    .    .    .    .  ^ 

c)  beim  lv;tii.uirilH'n;>t .  ... 

überhaupt  a  +  b  +  e  .   .  .      „  \ 
%  ! 

Von  filmnitlichen   Wagen   wurden  ge- 

leistet  inTuuh  Achsw  . 

lui  Diiroiischnitt  kamen  auf  I  Werst 

BahnlAnge  im  Jahre  .  Achswerst 

1181  AM  2  1 3-2  Ü1»Ö »)        •_»  44S  •_»< » | 
läB  996  au»      216  752  a26      24ti  81 U 

4  65» 

12,y« 

5  U7 1 

16^ 

5  2H2 

15.  u 

166210 177 8US3SH7II2 

( 

.^(^.n(»77 

AA  IQQ  Qtn 44  liRf  VIU 

1 

OVxKPil  iiJO vu  um  4i<« 

7y4i7ri«ü 

47,^^ ia{2<.»4o 

5  2.'i(i  772 

'A.u. 

144:{«in78 

4Ö..2 2  782  744 

(  Km. 

2,"  . 

lö4Hi»l  UVt 

47,> 1  886587 

11  :w:.(iii7 

ts.i  • 

12!)  »Iii  2i>7 

78,1.-. 

240  527  44»7 

77,1« 

264<i2'.Mil7 
75,;; 

1 lö  227  !»7ü 17  »«657 

Vi-.XXK  .'Kl«» 

•i6  22r»JlH 

36  81»  970 

12211  '.I7H 
4l»82  2!M 

5.'i413'.l2«i 

72  üt«  190 

IH-JiH  l«tö 

5  169  ;ui 
61  (>37  524 

80014(181» 

U  772  252 I2«»7y*jüö 13566HNi 

1 

2»HtMt>  , 
1 311220  j 

mJB67(» 

>/   Dazu  anf  den  asiatischen  Bahnen  38 UK)  Züge,  diti  10  337  967  Weri»t 
durchliefen. 
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Die  niitsitichMi  tCitMubiüiiioo  im  J*lini  ItHMl. 

1-281 

b)  Lebtungen  Uer  Botricb^niittfl 1  HHU 

Von  •l«'r  (i»'>aiiiiiiizahl  dt»r  ̂ ''i-leUtctea  , 

Wageua<.-b>M-er8t  kaiiu'ii: 

*uf41e  Personen»  ii.  Pottwagen    "/..  18  18 

*  ̂    n  Cte|»ick'  u.  Güterwagen    ,  H4  Hf*  d£ 

An  WsgeiiaebNen  kamen  im  Mittel: 

ftuf einen VerkehrwugvongroBitoriiiKl  '  ...».•,,. 

liiittlerer  Fahrgewcbwindlgkeit  .  *  '       Hß.o  »2.»7  8-^,7« 

•uf  einen  Vork«>hi87.ii^'-  von  geringer 

Kalirj;«'»tl»«-imli;rk««il   '        ••-4..M  (i'.i.^:  iW.Ti 

•Uf  einen  .Militärzit;;                                      '>h.>^.  :,j.„;.  "».'».c 

.            IiiiMiüt/ii^                                  «i-j.Mi  -24..- 

m  aonftUge  Züge                                   4H,u  ;»7.««  ö2^: 

dnrfhaelinittlich  anf  einen  Zug .  .  .  •       ftl^.'  ,  &4m 

FOr  Di^ntKchUnd  lan^eii  sieli  die  fDipMidcii  Zahlen  gv^genübcrKtt'IhMi: 

1.  gbflüireiie  Zftge                       Zahl  07118685       KI2B&GB»  108IIH999 

%  auf  I  l(ni  ItctriebsMnge  kamen  > 

Zü^e  im  .lahri'                               .  7ütfi>            .  !l  Itw  W4ä.'i 

3.  auf  I  Ivni  ItvtrielitiUihge  l^unicu 

Züge  in  -i4  Stunden   2lftf&              ̂ .is  :ifi.<«:; 

4»  von  rtinmtllclien  Zügen  wurden 

Wnfennehskm  geletatet  in  Taaaenden  \    Itf  Hi)7  57H      17  rüii  TIM      1 8  d27 
und  »war: 

•)  von  den  Feraonen-  nnd  Post- 

wagen ,  27i)89ll         42{7I0U  44<«7il(» 

i>)  von  den  (tepJU:k-  und  (iiiter- 
wngen   lOlOBü»?       ISawSlM  lBHI97il7 

6b  Waffeaaehien  kamen  niif  einen 

Ofltenwg  dnrehachnittUoh ...»  70  67  U7 

T>aH  Verhflltiii<->  <l<'r  %'t>ili.iiMl<  lu  n  1  .okoniotivru  zu  den  im  Hi  trid» 

lu  riiullicln-n  Weist  Kist  iil»ahncn  ',s.  S.  TiTSi  hat  sich  auch  bis  zuni  Jahn-  HH)1 

krineswj'g-s  p-hrsst-ri.  >«>;;ar  rin  wenig  veischhciii«  i  f.  denn  es  sind  nieiit 

mehr  0,95  Lokomufix  en.  wie  IVüIh  r  auf  1  Wi  rst  voriiauden,  8(»nd«'ni  nur 

noch  0.?4i;.  Der  t'titei>ehied  i>t  niciit  .sehr  l»ed<niteud,  Jil)er  ininjcrliin  ist 

oiii  Kiiekgaug  feslstellhar.  Hesuiiders  Hillt  «lieser  Rückgaiifr  auf.  weiiti 

man  nur  <lie  Jahre  1H;m>  luid  IfMjO  berik-ksiclitigl,  in  denen  <hii^  Scliieiien 

netz  um  It)  JH;»  Werst  gewachsen  ist,  wflhnMid  nur  17*23  liOkomotiven 

neu  liestliartt  wurden,  d.  Ii.  die  v<>rl»ezeiehnete  Anzahl  Wefst  Eisenbahnen 

Liyiti^uü  Google 



1*382 lYfe  rttMi»cheD  Elvenbahnen  im  Jahre  im 

wt  our  mit  6,17  Ix>ko'niotivcn  auf  die  Werst  ausgestattet.  Das  ist  zwi'ifel- 
los  sehr  wenig. 

Theilt  man  nuch  die  Anzahl  Eisenbahnen  arid  I^komotiven  nach* 

Staatsbahnen  nnd  Privatbahnen,  so  findet  man : 

StaatKbahnen  wuchsen  um  8  877  Werst,  beschafft  1  015  Lbkom. 

Krlvatbahncii  „ t  n 

708  , 

• 

Im  übrigon   giebt  dir   tinchtt ilfjt- nd<'  /^usamm»'iist< •llnn^  nfthere  Aua- ■  i\<V   \  ■ ki  'III 

auf 

Staatsbahnen 

auf 

Privatbahiuni 

1  aberhanpt
 

am  I 
.laniiar  ' 

am  1.  Januar am  1.  Januar 
4 

um 

lUUl 
1886 

I9U1 

:|  1896 

1901 

ans  den  Jahiea  1867^1860  . 
116 

U6 1 — 

— — H 

i'  m  •) 
116 

IMO-1864  .  . 
248 

961 

76 

!  884 
806 

186&'1809  .  . 718 

706  ' 

d68 
977 1OTD=-1874  .  .; 1468 

TOD* 
 • 

411 

i  1978  ' 

1864
' 

'                      I87ft— 1879 1811 

1801  - 

616 
aa6 

1 

'  1989  , 

9189 

1880-1884   .    .  ■ 866 

'  m 

m  . 

94 

■|    861. . 

1     525  ' 

717  . 
IH.Sö— lÖb1>    .  . 

371 

.Vis 154 

f» 

♦i3'_> 

:h80 
419 

Ö69 .  m 

98H 

aus  dem  Jährt'  lb9ö  < 2ti4 
29G 

•29f) 

ri6ü 

659 

IH{>6  — 848 — 497 

i  — 

1Ö97  i 
479 

— 

I-.      . 
' 

TW 

1888  - 360 
* «         MM  4 

1 
 • 

024 

1809  - 

601  \ 

» 
496 

994 

614  1 

•216 

1 
789 er  in  Pjroaenten  aust^edrückt: 

ans  den  Jahren  1867—1869  .  . 

1,44 

TT 

1800-1864  .  . 

ifl*  I 

0,« 
ii    8i9t  ' ' 

8.«« 

1866—1869  .  . 

8,74 
6,7»  . 

8^ 

• 

1870—1874  .  . 

14,«i 9^i 

8,M 

'1  '84,19 

16'si IH76— .    .  , 14^7« 

7^ 

17,« 

1880-  lt>Ä4   .  . 

B,u 

6,«« 

8^1 
0,77 1 

5,*.» 

4^ 

4,:* 

l,»i 

0...: IH'.m— 1894   .  . 

4^ 

3,it 

H.a.-. 

4.... 

s..  .;• 

AU»  dem  Jahre  1896  

8,11 

•2.11 

-1.  o- 

I8W>  

«;.^. 

•  '      •          imi .  .  .  .•  . 

<a^  • 
1888  

*u 

li 

I«IH  

4.*«» 

• 

IINNI*  .... 

4.1.» 

»,« 

*  <W>i. 
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Die  raMiüchen  KliN*iitMli]ien  im  Jahre  1860. 
1288 

VoD  den  HlmmtUchen  im  Botrieh  befindlichen  Ixikömotiven  waren 

2  490  8tflok  oder  20.1B<^.o  fOr  dQrehfr«*bpndr  Bremsvorricbtong  eingerichtet» 

and  sw«r  für  die 

I    !» 7 
1  898 1899 

19Ö0
* 

#  ■ 
8  t  fl  (•  k 

\Vei«tintrhouMbremae  .  .  .  MÜH 1940 
146 176 

 ^     t  • 
K'lrttn^i:^>r«'Ill^(•   "21 

11 M « 

\N  onj^t'rbri  iii-i-   i«»^ m 98 

andere  S\  hit-iiie   "M. 

91
" 

Von  den  in  Kurofui  nnd  Asifn')  vorhandenen  Lokomotiven  waren 

1897 1898  j •   1 

1     1899  ' 
 1 

—  -    i 
1900 

1  Stück  % 

Slürk  % 

,  Stück  1  %  1 Stück i 

VnrbiindiiUtfchiDea  2197    28^'  2976    29^  !  8789  88^ 

mit  SchnelligkelttmeMtern  ,|  ! 

«lugerfiscet  !    H82      !M  •    98ü  i  1 081  l   9,7 1 

Nach  der  Gattung  des  Feue*  [  '  [  ; 
ningsmat^TialA    lasien  |  '       '  * 

•»ich  dio  Lokomotiven  ' 
cintheilon  in  solche: 

•  > 

für  Holxfeuerung.   .   .   .  2*21».  24.t  ;  281R»    24a  |  2802    20^  | 

«   Aathnudt-  od.  Kohlen- . 

feiiening   ....  8  707     40,3  <  4 167  41,7 

,  Torffenerung ....        6     —  '    —  — 

,  Naftafeaernng 8272  <  86^ ;|  8408  34,1 

I und  awar  waren  eingeriehtet:  / 

nr  Holsfenerong: 

bei  den  Staatebahnen  . «.  1979  •  Sl,»«|  2086  »  2l^i{  19*4  ̂   l7«i||  SQtt  {  16^ 

,    „  Privatbahnen .  ;    240     24  j    804  '  8,t '  >  868  S^a 
(1  ,1. 

4688  I  88)0 

! 

lOBl  i  8,A 

4907  44,0 

8  '  — 

» 
8996  86,1 

2864  .  19^ 

5847  I  46»H 

4890  I  86,1 

•aS6  j. 

>i  Auf  den  .*:»»;  I .nknmotiveu  der  iniftelaaiati'-i'hen  Baliiicn  wird  rnihsi-liliossl. 

JJafi.'i  zur  Ht  i/.unti  \  (  i\\;in<lt.  wHhn  iul  aiil  <lt  1  silnrischt^»  Bahn  507  Lokomotiven 

Uiit  Holz  uiiil  242  mit  Steinkohlen  geheizt  werden. 
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I>ie  rasilMliMi  EiseabiilKiaii  tan  Jahre  IMOL 

-  - 

I,    1»  y  7    '    1  b  u  t*        1  6 1»  y    ,    1  y  u  0 

!  Slüi-k     n/o     Stüfk    «o     Stiick     o/o     Stück  o/o 

für  Anthrazit-  oiii  r  Köhlen-  , 

fi'ueraiig:  
j 

bei  den  Staatobahnon  , 

»     »  Privatbahneii . 

Mr  Torfftsuerun}?: 

bei  dcni  Staatsbahnen  . 

p    «  Privatbahnen . 

für  NafkafBiierttng: 

hei  den  Slaatsbahnea  . 

„        Privatbahnen  , 

2818    3(Vi    8100  SM 

88i>     »,7  '  1  (157  ̂   1(V 

I 

8778    88,«  t  44INI 

im    tO^I'  1247  KM 

6     —       ~  — 

|i  1  489    16,1  "  I  646  .  16,:i 

I 

i 

;  iiita  18»! 

17aS    19,4.  1702    17,«  Ii  1876  16^» 

2411  19,% 
192li  16,« 

1)a><    I)urcliHchiiilt«|^wieht   eiuei*  Lokumotiv«   (utrne  Was»«!'  imd 

Kohl«'!)    Ix'triijft : 

für  hMuiimliche  Bahlum  1hi»7  -  8(),8  t  oder  10,5  i  für  1  Achse 
lHf>8  -  :^7,4 

10/., 

1» 

1 

1» 

1 H«}»  -  HH.3  „ 

10.7  „ 

»» 

1 

1» 

HKX)  _  3l),0„ » 

11.0„ 

1 n 

fOr  die  StaatAltahnen 1H?>7  -  3(5.1 

10.-., 

« 1 n 

1H«JH  ̂   ;$tj.ü  „ 
n 

10,5, 

1 n 

1  s!il)     H7.r. .. 

10»«  ̂  

n 1 

lt 

1»U0  ̂   38,2  „ 

10,7« 

«» 

1 n 

für  die  Privatbahnen 1897  -  88^ « 

10,1  „ 

1» 

1 » 
1888  =  89,9^ 

10.r. , 

n 1 n 
1888  =  89,8  „ 

» 

10,7  „ 

n 1 n 
1900  =  39,9  „ « 1 

»  • 

Zu  den  im  Betrieb  betindlichitn  Lokomotiven  *  waren  vorhanden: 

1 

i» 

1. 

jeder 

für 

Tender i  Stttek % r  TMer  wo« 

1' 

1  A«bM 

■4  

; 1 t t 

anf  sllinmtHchen  Bahnen: 1 ■r- 

im  Jalire  1897  .  .  . .1  8771 

96^ 

13..t 

4,» 

w      •     181i9  •  •  . 96^ ■ 

18,1! 

4»! 

„      ISO«»  .    .  . .  '        10  67«» 184 

•      •     1900  .    .  . Il7<i8 
H5j 

t4.f. 
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Ihm  nualüclien  Kiwnbaluuin  im  Jahi«  1889. 1286 

T  e  o  d  i>  r Stttek 
Jedor  für 

Tender  wog    l  Achse 

auf  deo  Suiatsb.iliiK-ii: 

im  .labn>  i>^t7 

auf  d«a  PitvntlMliiieD: 

Im  Jahre  I8fi7 

♦•«»•24 

7  7U!» 

:{ :t7»i 

tM/i 

«>2^ 

IH.i 

14.1 

H« 

N.. 
14.7 

4,1 

4.» 
4,* 
4,b 

4,* 

4,7 

4,7 

Vou  <l«'ii  am  Knd<*  IHDJ)  in  Kuropa  und  A»i«Mi  ;mf  »Im  BaliUHii  vor 

han«l«'n«*n  12  TS!'  INtsoih  ii-  im<l  T)«)!  l'M^^twnijriMi  <  iitrall«'n  auf: 

überhnupt 

davfiii  anf 

SUiuu>b.-)liiicn  Privatliniiiiuii 

im Mm lf*!»7 1)51  »h 

1Ö!»!> IÖU7 

IÖ!»b 

16!« 1 
'.1-2 

IlH 

'.r-2 
m 112 I 1 1 

S;\loti',  Dirvktiniiswng. 367 421) 

574 
344 

4<j») 
dl 

öö 

!»4 

Wachen: 

I.  KlasM«  .... 824 
91!) 

!»;»:< 
.>S!» 

r.ö4 
nn] 

23.'-. 

265 2S7 

I.  und  II.  Klasse  . 
753 

773 

s.-).-. 

4<;!» 4H!t 

52« 284 
2^ 

3«»I» 

II.  KlaMse  .... 1 1  s;;t^ 
1  l)!«» 

1  2»»;; 
1  341 

1  445 

4ö^< 

4!  »7 

.-»4,5 

IT.  und  III.  Kli^i«)'  ■ 240 

'212 

:iü4 

17!» JIH 

•241 

(H\ 
64 

III.  KiaMHe  .... 
,  »476 

.'»837 

i)  2(1!» 
3  717 3Ü7G 

4  •2-25 
1  75!) 1  HGl iy.S4 

I^U.ii.iaKla»«>«> 
16 18 

43 
16 12 

*ÜI 

« 
1 

IV.  Klame  .... 
717 

9X 

1 178 408 

SU8 

754 
309 418 

1  4^ 

Auat^i-rdeui  Wiigeu: 

zur  Rejierv««  .... 

•24!» ■2«ir. 60 

72 

133 
1!>( 

fOr  Arrestanten    .  . 
314 

:i7o 

226 

•240 

27U 

63 

74 

!»l 

,  SNnitifawwecke  . 161 
180 

18U 

lU 
186 

141 47 

8» 

,  PostbefQrdeiQug 
896 467 

378 

aoi 
31» 

19S 
166 

174 
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1286 Die  niiifeiscIwil'Bistetehnen  im  Jälu«  18W. 

To  diesen  Wageu  waren  Sitzplätze  vorbänden  and  zwar  in  der 

■ 

: 

II.  m. 1 

Klasse 

•  Arre-  ̂  

j  itsBtm*'  ■ 

w«g»a 

(Bettend 
1897 dB  sei) 09001 üsSDooT 98064 

1 

11776  ; 

817'
 

•J7t>45 

77  4!>2 

*>59  467 

35  530 

12823 

•"0*1 

1889 28779 87217 281864 44  734 
14673 

519 

dftTOB: 
f 

auf  den  Staatsbahneu 1897 17586 47885 164  U33 16  483 9  439 
206 

H98 19  130 54104 176  804 1H4!»4 K)(W4 

416 
1899 

19  692 60405 189387 
27  478 

402 auf  den  Privatbahnen 

1887' 

7774 31116 76654 11671 
3887 

III 

1808 
am) 

23  388 
82573 

17  036 
2  789 

117 

189» 9U87 

•2S812 

92  4n 
17  256 

3486 

117 

Von  den  sMmmtllchen  Personenwagen  waren  äusgferttstet: 

'        =  1897  1896 

mit  dorchgehenden  Bremsvorrichtungen  5  101  5  888 

nur  mit  Robrleitnngen  für  darebgehende 

Bremsvorrichtnngen  '  .   4  144  4  130 
mit  gewOImliclK'n  Handbremsen    .   .   .   6  78!)  8  174 

mit  ScbnelUgkeitsmei^seni                       99  lOi 

Von  dem  gesammton  OOterwageniiark  waren; 

1S99 6  774 

4  ;n9 

II  2'24 

109. 

davon  auf 

I  überhaupt Staatsbahueu 

j  1897    1886    1899  '  1897    1898     1889     1807  '  |898  |  1899 

Privatbabotiu  '. 

bedeckte  Güterwagen 

halliholie  „ 

Plattformen  .... 

Spezial  wagen: 

Tracks   

Wagen: 

fUr  Langbols   .  . 

^  Pulver  u.  s.  w. 

xnro  ViehtrauHport 

fOr  andere  Güter . 

13'.KKJÖ  157117  17l5-_'7  !^2  384  1UH57'.I  114  756  47  ö'-M  53  538  56  771 

15  335  15  4!l-_»  lo-^*"  S  8784  ."-723  6520  6708  7  »»77 

27  C7G  31937  37-3)9  19  511  '23036  27  959    ö  165   8  901    O  'SAt 

16  410  19  332  19  783  9  033    9444  9  6861   9  377    9  888  )0007 

1847  1884  1974{;  1556    1802  1682t    999.  i  293  292 

4  554  4  673   4tf2:t  1869    1H86  1580    2605  2796  .8013 

471     476     467  HM     388  394'  *'   87       im  78 

767     745     754  404     879  898*  '  863^'   im  "861 

4154  5520  6721  3838    46ßl  5790'     -881'   -flIiO  928 
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Die  nMi*cli«n  EiiiMibAbnen  im  Jfthte  ia9i>. 

1287 

Von  den  Güterwagen  waren  ansi^erflatet; 

27 
mit  duri-li;:»'ti«-inl<'i>  Hn'ni-vttrrit  htnritrrn 

nur  mit  Holirloitiui*r  zu  UurchgchcaUcn 

nn'msvorricliiun^i'n   iOM 

mit  ̂ »■w"liiilich«'U  n.uidbn'msni    .    .    .  48  367 

iiiii  SrluH  lli^rkt  it-iin'N'-iTii   55 

ld08 

27 

177 

:>3  0H7 

81 

IHN 
5Ö  7r>o 

I  .n«ili«-it  -«'i  kurz  niiir'-luliri  «las' 

GuttTwageu  im  Durchsctiuitt  kostete: 

aherhHUfX 

und  zwar  den  Sta^itHhahiit'u 

rrivatWaliuon 

den  niSHisohen  ^iaenbahBen  ein 

ergiebt  lum  KnrNe von%HM 

IH!»7      1  2<M»         2  80« 

iw»s    1  :u)r>       2  840 

18!»y  1  •_>ss  2  782 

18M7  1  J(i3  2  728 

18!>8  1  262  2  726 

IMIM)  1  2r)0'^  2  7(10 

1897  -  1  363  2  944 

1806  =  1  364  2  946 

1899  =  1  361        2  940. 

3.    Heizmaterial  der  Lokomotiven. 

Für  die  im  Hotrit-b  betiiidJichen  l»komotiven')  i  Vergl.  S.  127HJ  ist 

an   !  I»  i/mat»'rial  grbraucht  worden: 

i  »97 1  dÜ8 1899 

Aiithr.-izit  

St»'iiik.««lilen  

BriUoCs  

Kok«  

Ti»rf  ,  .  .  . 

Naft«  und  NaftaräcksiAnde . 

Hols  

Von  <l«>ni  vorIx'ZfMchiK'len  Holz 

sind  zum  Aulu  izeu  der  Lo- 

komotiven Im  allgemeinen 
▼erwendet   

2  161 

RHJ  57!» 

86 

809 ai86;2 

3r>r>i 

UM  674 

2 

40 

95 

70803 

■  • 

14*i2Ü7 

90 

14 

72686 

In  Taufenden  Kubikfaden 

(1  Kubikfaden  =  9»7ii  Kubikmeter) 

»18  564      i  661 
I 

16 

18 

Aut  der  niittela«.iati.scluMi  Haliti  stoht  ein  (liitcrwaffon  zu  Buch  mit  1  5«)0  Rbl. 

:1371)  .M)  und  auf  der  ̂ rosst>n  sibirischen  Bahn  mit  1266  Kbl.  (=2736  Ji), 
•  I  RinAchHeKslich  der  aniati^hen  Bahnen. 
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1288  I^i«  niMslaehcn  Ein^bnhnen  im  Jahre  lAm. 

Davon  vonvundcten  die: 

SUatsbahneu Prlratbmhneii 

1898 1H99 18U8 1899 

i  M   T  ri  Ti    I'  (1  () 11   T'  u  (i 

Aiithrn/.it  

Striiikohleu  

HriketS  

KnkM  

Torf  

Nafta  und  Naftarückständo . 

B75Ö7 

2  > m  ! 

—  :;.v»i 

90  :  — 

14    .  — 

H073 

868A6 

87d68 38818 

96 
mm S:tH67 

hl  Tanne  II  den  Kubik  faden 

Hol«  

Voll  iltiiii  vurb(*zeii-litH*tfii  Ibdr. 

sind  stim  Aiiheisc'u  der  Li>- 

icomoiiven  im  aligemeinon 

verwendet  

1 

449 

1 

1» 2 3 

Das  lleizmateriaL  kohtet«*  illKi'liaupl: 

in  TnaMenilen  Rubel 
oder  C8  luMlete  in 

Koiteken 

(1  Rubel  =  9»i6 ««)    I   (1  Kopeke  =  2,t» 

im)    it49t<    itm    mm»    i<flit>  u 

Anthrazit  

Sti'iiikMlilfu  

Brikets  

Koks  

Tnvf  

NaAa  und  Nultarückhtjiude 

416  Sa»  27H 

(»87(»  I(»7r>G  15  Wl 

110  n.,;  21 

-  7  8 

•A'T  7  — 

2411  l-iiirni  13  tili 

ein  Pud  (=  18^<«  kg) 

18  9  9 

II 

Ii 

16 

17 

19 
Olli  Kubikluden 

Holz 
4H57 

7«i-J2     721)8     IdGR  ,  läTiä 
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Die  nuwiachen  Rlnenhalinen  hii  Jahn»  180». 

Pttr  je  1 000  Lokomotivwersi  wurdoii  vorbraocht: 

1289 

Anthitsit       NafU  und  Hol« 

und  Nafta-  in 

St(>inkolil«n     ritckatinde  |i  Kubikfaden 

in  l'udou  >=  Itiyi*  kg)      ji   (=  U,<ri  ctim) 

Anzahl 

I'
 

li-'.H»    ö^t.M  »):17,<)        .  6,5in 

mm    .......     I  !U7,  »iJH,!  7,11 

IHSB   87&,t        ,         7C)2,i        ,j  7rVL 

d*für  wurden  gesahlt:  Rubel 

1H9I»   94,i«i  78,*i 

ItftW   ini,;'a  I  insaa 

Wa«  das  Verhilltiiiss  d^s  llfizwrrilns  drr  <*iiiyA'ln«'n  lleiztnuterialieu 

nnter«*inandc'r  ;iiilanpt,  s.»  wird  di«'»«  s  all  jährlich  amtlich  festgCHtcllt,  indem 

als  Verglcichseiiihcit  l  Kabikfadcii  (9,713  cbm)  Holz  (d.  h.  gemiachtea, 

Birken  und  Kiefern)  ̂ eoommen  wird.  Dabei  iat  ftlr  1899  geftuden  worden, 

ein  KobikfadeD  Hobs  gleichw**rth{g  ist: 

1896   11597   18t»8  18t»9 

09 68 70 71 
Pnd 

Nattn  und  NaflarUckstiUideu, 

96 101 
!»!> 

<w 

Koks. 

110 112 1  v^ 
1(K) 

llnk«tt>. 

99 
1(X) 1 1  H  1 10(5 

100 
1(K) 1  10 

Donc^Hiithrazit, 

um lÜll lOH 

111 
n 

Dunrzkohlc, 

ILM 

\2i) 

IJl 

f* 

Umlstcinkrihlc. 

121 

12*2 

121 
122 

Ii 

polnische  iSteiukohle, 

117 118 118 

129 
» Hcblesiscbe  Steinkohle, 

142 150 150 150 Tkwibul-  (Kankastts-)  Steinkohle, 

171 189 206 204 n Moskauer  Steinkohle, 

221 22» 226 
228 Torf. 

Soweit  russische  Kohle  auf  di*n  liahueii  Verwendung  tiudet,  wird 

sie  bezogen  .ins  dem: 

^J9ht9  ffir  EiaenbalinweMii.    1*02.  ^ 

Digmzoü  by  LiOO^lc 



1290 Die  rnMischeii  Kisenbahnen  im  Jahn  1SB9. 

lÖlM        IMi.»        18'Jü  1Ö5I7 iö98  ,  löyy 

iti  TaiiHeiuicn  V\v\  'i  l'n*!  Idr-kL'' 

1.  Duiiezgebiete: 
n)  Antliruit  .  .  . 

b)  Stoinkohlen  .  . 

2.  Mo'ikaucr  ('.t'blele. 
:!.  I  ralgebicte  .  .  . 

4.  Kubangebitite  .  . 

o.  Tkwibnifrebiete  . 
6.  Polen  

G785 G  178 6429 59S9 8077 
1177W 

66886 &661B 67841 79016 04046 
89910 

2r»8i 3  018 4  ".110 
4(M>8 

4  '±r7 

5187 4  963 6334 

64-24 1  1  <18H 
3Ul 

641 

666 

«07 885 668 739 'i604S 

80466 28568 80802 

85018 

Von  d«Mi  GeN.imintau.sgaben  dus»  Helrirbus  eiittaUen  auf  das  ilciz 

luatcriul  der  Lokoinuüven: 

1890  .    .    .    .    -2;'.  lliHiHU  Hbi. 

1897  ....    2..  .'.84CXK) 
1898  .    .    .    .    28  835  000 

1899  ....   84  413  202 

71 

«.1  ';o 

10,0 

10,0  „ 

11,8  «  . 

4.  Verkehr. 

rdx  r  (Ii<*  Eiitwicklunj;  dos  Personpnverk^'liis  ^1899  eiuschl.  des 

Vcrkchi*!*  auf  dt'ii  asiatischen  Bahnen)*)  lässl  sich  das  folgende  mitthoilen: 

Jahr 

Beförderte 

Personen 

Diiri'lif.-ilireiu* 

rersoneti- 
Wfrste 

in  T a II  s e n (i e u 

DurctiächatU-  Jt^l«  ri>r»onea-  Die 

Udi  wageuachsp  voriiandeneD 

durchfuhr  war  durch-      Plfttae  sind 

|<  eine  PerHon  schnittlicli  be-  ,  BVtgenulst 

W<Tst  svV/A  mit  mit 

(=  1 067  u»)  Pt'rsouen  '/o 

189» 

1898 

1609 

465U5 

83  708 
•Kl  am 

4699680 

0879U67 

10696352 

101v«9 

112,oi 

112^ 

4,4» 

4|» 

86^» 

87,*« 

36.«» 

I)  Auf  den  asiatischen  nahneii.  «I.  Ii.  auf  der  .Mittela^iatiachtMi,  \V(><«t- 

!sihir{!«rh<'n,  Miticisihirischen  and  UsBari>Bahn  weist  der  Verkehr  im  besonderen 

folgende  Zahlen  auf: 

Juhr 

iJf fördtTte 

Personen 

Durclifahrene  '  Durehiehnittl.  ■         Pemonen-  Die 
Personen-     •      «hirclif uhr       wag«*nach>e  war     vnrltnrnliMi.  u 

werut«       I'    ein,.  Person    •  durchncliuittJit'b      Pliitzo  »iad 
besetzt  mit  «useeniitxt  mit 

in  Tsiti^nden       i    (=ioe7m)         Peraonen  «/o 

1808 1630 

181» 

607533 

7:^210 
397,01 
407^« 

3,yi 

89.»; 
.UM« 
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Di«  nutMiwhen  Eiwnbahiira  im  Jahre  I8WI. 

\'(in  (l<fi  bofoitlfi  teil  l'rrM»n«-n  Verein  nah  tut  wurde  u 
kaiium  mit  b«  /.aliUen  Faiukartcn  , 

HUI  die  I  t  ur  du-      von      lür  eine 

Jahr>)  über-    yf^^^  '  ginem  per- 
.  I.  Rl.     II.  Kl.    III.  Kl.    lY.  Kl.    Ii  n  u  p  t  sollen- 

lauge  »end
en 

_  ,  Hiibcl      „  ̂   .  Kopeken 

Iii  Tauaeudei.  (._2..6.»f,  '(=2..« .i),*^'^P*'*«» 

674 
2Utt( 

360«» 1  101 49619680 
t866>Mi 

1(I6.^> 1016 8087 46:80 
.  7H 077  618 

I  961,11 
91,9t 

0,79 180» Ii68 »664 
711*240 

r>44S 
«70^02» 

1  fl5fi,H> 

9lk,H« 

0,*t 

Auf  FVihrkarten  zu  enn&f^tfctvn  Vj^w^n  und  naf  Fn'ifahrtachoine 

wurden  befördert: 

I  h  ;m»  1  b  9  H  1  t<  U  9 

A  11  a  a  h  1 

a;  Miüfjir  

l»)  Arn'-ianW'ii   ,  . 

c-i  Inhaber  von  l'reifahrtM-licin»'u  .    .  . 

d>  \' ielibe^leiter  

auMauimen 

dazu  die  Reisenden  mit  besalUtea  Fahr- 
karron   .  . 

darunter  Heisende  mif  den  asiatischen 

Hahnen   

3  -241  UAi          4  :i>  '.i.M  a  734  ±H l 

i;;-js74  j      r)-_'7i);;i  :>t\'.r.\:,:] 

2  201 1«»H  {     :;  .Mn.-,?!  ;i  :;i n;  <.»:.:; 
—  221»  Kiu  2:i7u;i:> 

58H:failB         HriH7410  7867661 

44M>±>H72        7r>279lJir>7  !l0  4ü&*Jb7 

—  HNi;i  ir»4  15^4  324 

1)  Auf  den  asiatischen  Bahnen,  d.  h.  auf  der  Mittelasiatischen  —  West- 

aibiriaeheni  —  Mittelsibirischen  und  Ussurl-Bahn.  weist  der  Teritehr  im  besonderen 

folt^cinlp  Z;ililo!i  auf: 

Jahr 

Von  diMi  lHforilt  rt<'ti  INtmiih-U 

kamen  luit  Ix-Anlilt« n  Fahrkart«*» 

auf  <lii- 

L  KL     U.  Kl.     in.  Kl.    IV.  KL     h  ■ "  P »  Balm 

VereinuAhiut  wurdsa 

fUr  die       von       für  viim 

in  Taut enden sonen- 

Mnaen 
iMage

  
went 

liiii>r1  Kopeken 

180B 

11 
110 

im 
IHK»    '  S  48.3170  fi6l> 

202,14 
(Vit 
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12»2 Die  raMlsehen  Efsenbiihiieii  im  Jahre  1809. 

b)  Der  Güterverkehr')  bat  eich  (18U()  einschliesBtich  des  Verkehr» 

auf  den  asiatischen  Bahnen)  wie  folg^  entwickelt: 

Jahr 

Be- 
förder

te 

Pud 

Dnrcb- fiihrene 

l'ud- 

(16,30  kg) 

in  Tautiendeii 

Durch - !  schiiitt- 
:  lieh  i»l 

1  Pud 

be- 

I»  ffirdert Weist 

II  (1067  III) 

Auf 

I 

Di.- 

TrHK- 
rxhifke

it 

wagen!«  ftChSe 

V  c  r  e  i  n  n  a  b  III  t 

übor- 

haupt 

iaTan- 

auf 
1 1 

für 

l 

Pnd- 

ji^JS^  ,kommeu„  Mnd^j^  y^'^'*"
'  iwersi mit 

I      Bnbei  Kopeken 
(16,Mkg)|[    (-2,16,«)  (=:2,is-J) 

18!N> 
4  17!)  412  tjä4(Ki5fitM 

204^ 

49^1 leuifiH 
207  3^2 7  778 1 

4^ 

1886 7325994  17178612») 
284,i!> 50.1» 176»;o 

3142  856 
9478 

4^ 

I«KI »m*m  1  WM)  752498* 229,i; 

49.'bii 
t76..9 

SH607(» 8690 4.61 

K»  kann  hettondors  hervorgehoben  wenlon»  das»  in  der  vorstehend 

Aufgefahrteu  Gosaiunittransportmenge  der  Guter  sich  Ge)>llck,  Stflckgflter 

^einschl.  Eil(Brater)  nnd  Vieh  durch  die  folgf*nden  Zahlen  vertreten  Anden: 

'  l'tir  ilir  Ji.si:iti''i'liiMi  IIiIhm  ii  sind  die  Zaliletiau^abfii  für  <lic  MittelasiMli^i-h«'. 
Wi'hlsiliirische.  Vfittclsilnrisclu'  iiiul  l  ̂ 8Uri-Bahn  hier  l)esoniler8  <:ehracht,  wt'il  tli«' 

Entwicklung  des  \  erlichrs  auf  den  a^^iatihchen  Hahnen  fortgehend  da«  kddiattcüic 
Interesse  auf  sich  lenkt: 

Jahr  1 

B.- 
f'örd»

Tt<' 

i'ud 

I  »urch- 

lahivne 

l'ud- 

(I6vi*kg) 

'    in  Tausenden 

Durch« 
schnitt- 

lich i^t 
I  Pud 

be- 

fördert 

Werst 

1 1(^.7  nii 

Die  
' 

Trag- 
fiihigke

itl 

rinrs 

n«t  au«- 

tfOUUtXt mit 

Auf 

1 

,  Wagen- 
achse 

knannen Pud  ; 

(l6,^Hkg) 

Vereinnahmt 

über-  i^uf  .  fftr haupt  i 

in  Tau-  Pud- 
senden  werst 

Uubel 

(=:8,ts.«) Kopeken (SS  9,16  A) 

47-_»l4!MÄt  :>\-2m.  :!'_>.h;  114,-'. 

H4  740  4dl»  .    4.>i,  ..i        42.U  l.'>4,<. 

I4H74  :{7(JH  l'v«-*  0,.^ 

19  537     3  4-J7    H»,«»  t>,caj 

Darunter  l»»'t'aiidru  lf»^»lt: 

(;r|.H»  k  «d«»üH2  I'ud           PlVr.U«   17iUü  Stück 

Stuckpiiter  t'in(*chHeK8l.  .    .Militär-  ...  6J»8l>  „ 

Kilgüt«  i  j  991661     «  Andere  Thiere .  .  .  22&6r)  ^ 

Hunde                           3277  Stfick        MiUtirgut   2 566  746  Pud 

Rindvieh  21U54    .           Dienstgut   101006678  . 
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INe  niMvischen  EiMOiibahnen  iin  Juhre  tSHO. 

1  ti  !Ml  1  8  U  1 8  » !l 

Gi'i'iu-k  Pud  |,     |-_':u8ti5ü  15  5J1  4:{h  1822U(.ri4 

Sturk^UUM- (eiuhdilif««!.  Kilgui«^rj .    ,  i26<»r)  4.'»i;  -w^iMtir»;»  r»h  4! Hi 

liuiHlr  Stück  7r>:Mi7  Un-it^  iu(>j;t 

Itin(i\H-li  ,  l       •_".»«,  2-212  4110  •_»  r»9:J  71».") 

Pferd»'                                               -  KW  «mJ  2l>4  lö'2  MT^  i:>h 

MilitUr-  ^  16'2»IA  174687  l:M6(m 

Ao<toi«Thiei«   mva-*  1661965  1  6068S7 

MilitaiKtiC  Piid  1)811446  iim^ät  29982676 

IMenntgUt   7861!i!)«M(i  1102071462  1  381»  466  667 

Für  DeutKchlnml  llQil«*n  wir  f(»lg(*n<le  ZAlilfnangAbcu: 

Jahr 

fie- fördert
e 

Tonnen
 

Dorch- 
fahrene 

Tootieii* 

kilo- meU'r 

Ml  r  .1  H  <•  n <1  II 

Durch-      Iii*  Auf 

irhnUl-  fswXit  1 

Hell  int     <->nc>*    bcladene  ü  h  e  r  - 

1  Tonno    ̂ age,V>    ̂ Va^'pn-  Ii  a  ti  p  t 
!)♦•-       Ut  Hun-     ach  St  •  in  Xaii- 

ujij     k<uumt'n  »enden 

Vereinnahmt 

fördert 

auf 

1 

km 

k  tu 

Ton- 

nen- 

km 

]t<*Mt/\i\       1'I7  745     ±JIIIU'.'       hr-J,"-.'         47... t  H,67  IS>  IGi»     2i)tH'h)  A,^. 

ii*ut<\f^    :^<»44:-io    H07s:{-_'74     loi.i.'      4r>.-..i  1  i»;_>(H7    i>4;M'iri  .{.71 

IH»*.)    .  322r>45    a-J^itüM  ,    Ur2,4;        4ö,n         6,m       itiHU     2äU52  :i,;o 

6.  AalagekapiUl  der  BabMo  im  enropäischen  RawUBd. 

Die  ABgaben  Uber  f^ui  Anlagt^kapital  fehlen  in  dem  Berichte. 

1  bHU 
I  8»8 

± 

189» 

Boheinuahme  (nach  AHzu^r  «I«m-  ;nit  «imi 

Per!«<inon-.  GopjU-k-  iiml  Kilgut* 
verkehr  lastenden  Staati^stenen: 

im  •ganzen  Uul>el 

für  1  Werst  BabniAnge  durch- 

•chnitftlieh   » 

.  1  Zagwerst  Kopek. 

.  1  Wagenachswerst  ...  « 

10666 
12688 

216 

11H84 

210 

8,44 

I 

Liyiiized  by  Google 



12:)4  ^  rassisvheo  Eisenbahnen  Im  Jahre  1890. 

1  • 

1690  * 

1  8fl  8 1899 

iwtrieDiNiuegsQV* 

'  1 

iin  ̂ ;inz»*n   . Rubel [  171774282 29bOU1788 

für  1  Werst  Haliiiliing^e  durch* 

1 

1 
1 

sc'hnittlioh  
1 m 
'          6  489  ' 

7  :'.?•> 

7  577 

_   1  ZiitTwerst  134 

,  1  WjifrenachswcrBl   .   ,  . n 

1 
1 

zur  Hoht?iiinnliiii6  •  .   •  . 

•o 

&4,i«i 

llobci  scluiss: 

Rubel 

i   USUöUiMl  : 
1 

I8d79&fl69 18H607  7tiÜ 

für  1  Werst  K.iliiiläii^'c  iliirt'h- 

ff 4  22t> 
4716 

4;J07 

Kopek. 
1 

1 
87 

• 

70 
.  1  Wn^rciiHchiiwerst   .  .  . » f 

VcrliftltnisH    des  irrbcM-sehusses 

• 

Kur  UoiiehniHhmu  .   .   .  . 

1 
 - 

39,00 
3tv« 

jTogon  den gegen  ItKlH       i|  DurchHchnltt  der  leuten 

Eh  im  Jiiernnch  hu  Jahre  IWR»
  '  Jnhr« 

j  gestiegen  ,  gesunki'n    gt*Btit^eu  gesunken 
1 
1 

Mit  Belüg  auf  1  Werst  Bahniftnge: 4 

_  1 

MM 

3.   ,  Belneinnahme  .... 
1  4,1 

.Mit  Bosiig  auf  l  Zugwerst: 

•1 

II 

S.I 

l,i 
3.    .  Uelneinnahiiie  .... 

1 

1 

1 Mit  l'»e/,ii(f  aut  1  Wa^fii;u"li>wersl: 

4,.» 

2.     »  Ausgabe  

3.'.- 

8,    p  Beineinnahme 

Di.-   \ .  ii  >ielit  iid<  n  Aupilx'u unter Abschnitt  i 5  „Fiuan/ieile 

ui>..sc"  ̂ L'hli^;t^sc'll  die  ErgcbuisKe  Uor  Häiatischen  Hahnen  mit  ein.  Treuut 

Liyiiizuü  Google 



I>te  ru8»isrheii  ]3i»enlNihnen  tili  Jahre  18!Mli 
1295 

mau  die  EinnAbmeii  unil  Aasgaben  d<*r  Bahnen,  die  nnter  Staatoverwaltann^ 

II)  in  Europa  and  h)  In  Asien  stehen,  von  denen,  die  sich  in  Verwaltong 

von  l*rivat|ipeHellschaften  iMtinden,  so  findet  man: 

1697  1098  1899 

m>  Staatsbahn V er waltiinip  In  Europa: 

RoheiDnabnen: 

im  gansen  Kübel     :«ift:-)6H344  im'men     886 287 «K) 

flir  1  Werst  BabnUtiifre  dawh- 
Hchntttlich   t4m  145M8 

Betriebtausgaben: 

Im  ganscn                                       17*.Mi±iKt<2  IH8ia>06ä  '  205218102 

rar  1  Wi  rst  RnliiilHiige  durch- 

sclinittlirli                            ,                    K0I4  fi'ÜtH  H  74.") 

^   1  Zuffwirst  Kopfk.                 I2h  124  \26 

,  1  WjijLr«»n«chsw«T>t    .   .          p               -j.-i  2,2.1  'ij-t.. 

Vcrtittltiii*<8ilerHrin«>büauHgalK-it 

XU  den  Roheitinahmeu  ...     '\q            .'>9,*<  :>h,o  .'i8,<i 

L'i'hfiMchuxs : 

im  ganseil  KiiUel      i:£>7:{86(t»  IH419(i5fi5  18tt(l6««*296 

rttr  I  Werst  BahniHnge  diirch- 
sehnftttlcb                                        560»  5918  fiÖ43 

,  Umvou  eiiU'alleu  auf  die 

,  Veher-  t  -     -       -      -  — •»•br  Mittel-      >V.>t-  Mittel- 

,  tiuupi,  .,,»i„tis,.l,p  «.ihiriMchc  .sibiriBchej 

1  I     liulin        Itahn    ̂     B«hn  | 

b)  Siaatsbahn Verwaltung  in  Asien: 

Knheinnahtnen: 

im  K^llZiMl  .  .  .  .  Hulifl  IHtlH  171INi74;;  7  4o'.M.i.)  .')4Ur.  771»  .Mk^ir»:'."  — 

für  1  WtTBi  Bahn- IS!  r.  t  -.M  .')•>  3!»7   7  KK I  4<  >  I  1 4  t  W«) :{ 7_'  "2  .'i^?  O  l  O 

lange  durchschu.     ,       I8«is  4«>4J       .'>  i.^  4 12t>       4  470  — 
I8!K>  4:ki3       :{h24  4-m  H66(» 

Betriebsausgaben:  ! 

im  ganaeu.  ...     ,  17  4-i."i .'»8«»  Ti^^TyJ'.n)  ti8.<)«W4  JU84G(»4  — 

fttr  I  Werst  Bahn-  '«^ '-'^  G443-JÖI  15071100        4  0»»7r>;U 

Unge  dorchscbn.     ,     |18il8  4  496      :^7.h5  ftlT.H  4668'  — il80!l  4582       ai2ü  5000  5566 
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Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1860. 

;tJahr 

davon  entiielen  Huf  die 

j  TTehcr- Mfttsl- 

Wssl-  I  MHIsl- 

h  Bahn 
Bahn Bahn 

Noch:  b)  Staatsbahn verwallang  In  Asien: 

Hetrii'bsäansfralitn :  !  * 

für  1  Zugwerst  .   .  Kupek. 

für  I  Wagenachs- 
werst   

\  «Tlulltniss  »Icr  Be- 

tril'l)^aus|;;;^bl'^  zu 

dcu  Hoheinnnhinen 

Ueberschuss: 

1890 

18H6 

1«)9 

i 

70 

fttr  1  Went  Bahn« 

lilDgedurchsebii. 

16K 170 
182  m 

3,41 

1898  96,«M 

1899'*  107.UII 

71,9» 
81,7 

im  gaiixen  ....  Bubel  1 1898     561 156 

1899  169879B 
i 

1808  144 

18991  905 

!r2 

168 
279 

I  6.1" 

126,au       102,61    I  — 
iulöö  \  186,00 

•2064 146  — 

I4S7764       —  1590928 

1478       -     I  ̂ 

697  —  607 

1440624 

—  1 

189  7 
1898 

1899 

Privatbahn  Verwaltung: 

iiOhiMuiiahiiicu:  ' 

im  ganaen  Rubel  •    182007064  i  1488648BI 

für  1  Werst  BahnlKnge  dnrcli* 

achnIttUeh  >, 

Betriob»autigabeu : 

im  gaosen  

fQr  I  Werst  Bahnllnge  dnrch- 
schnittlicfa   n 

fUr  1  Zugirerst  Kop. 

»  1  Wagenachswerst.  ...  » 

Verblltniss  der  Betriebsausgaben 

SU  den  Roheinnahmen   ...    %  I 

IJeberacbuss: 

II  188  10648 

»     I,    78488968  80416182 

6644 

180 

2.» 

6688 
189 

im  ganson  Rubel      68.'i7812l  53968249 

fSr  1  Weiat  BahnMnge  ....     '         4688  4010 

160676838 

10981 

100648647 

6871 

141 

68,0 

60182286 

4110 
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IHe  ruMttc'heii  KiiieiibahDen  im  Jahre  ]*297 

Ueber  dif  Verwcndunic  dor  IW'berwIiüiwo  dfi*  Jahres  189»')  cntbfllt 

der  Bericht  kein«  Angaben. 

Von  der  gt^nammten  vorangegebenon  Roheinnalim«*  euttftammcn: 

1897  in»«  1H!)9 

ans  dem  IVr»OMeii%'erkehr: 

hii  L'  ti  /'Mi   Rubol 

für  1  W  .  r-t  H.iiiiilaiiv'»'    .    .  • 

in  I'ruz  (itM  <  M<*>aiiMiil('iiiiiHliiii(> 

au!»  ih'in  Ciuterverki'lir; 

im  gansen  Rubel 

lllr  I  Went  BahnllnK«*  ... 

in  Prtts.  der  Gesaiiunteitinahtiie  'Vo 

Im  Dnrchachnitt  wurde  eingenoninien: 

fBr  I  hcfiirdiTten  Uoisi^nden  .  Kop. 

,  1  l'fr««oii«'nw«'r?»t  .  .  , 

-  I  l'u(i  hi>f(»r<l»'rt.  Kra<  |it::ut  , 

»     I  l'udwriiil   _ 

«H07I.V»-.'  7stt77:.I8  STiTlfttltia 

l.V:  lii,\:>  I6,t; 

:t2r)  :t  1 7  -Mi  HTiß  7S(»  57tt  :^'>  7(»2 
ilM»?  8914  H7W 

74,-"  7Ji,7*  74/« 

»1^»  !K»,ss 
0,'«ii  (!,;•• 

4,77  4o«  4,1.4 

iV»>  (V'''" 

Voll  iieii  Aua^ulifii  d(■^  ̂ «  ̂ aiiiint«'!)  Ki^eui>aitlmctzc^  kaiiu'ii  auf: 

ltt!»7  iMUtf  1899 

ZentralTerwakiuig  u.  j>rtlidie  Be- 

triebBVttrvaltiinir: 

Im  g^nsen  Knbel 

auf  1  Werst   , 

In  Proi.  der  (tesaiinntaiinffabe  % 

Bahnunterhaltung  und  Bewacliunfr: 

in  Kanaan  Rul»el 

auf  1  Werst   , 

in  Prux.  der  (le^iannntauM^nbe 

Zugf&fderungs>  u.  BetriebsmItteMitMist: 

im  ß-anzcii  Rubel 
auf  I  WtMsf    ^ 

in  Proz.  di-r  GcsaiuintatiHg^.ilK'  "/^ 

Verkclirs  und  Telegrapbendicnst : 

im  <;ai)/.fn  Kuhel 

auf  I  Wer«t  

in  Pro2.  der  (ft*>auiiuLaua(^abe     *' g 

34  613  47(1  89010 14:1  44  298  <M» 

ioi:i  '          grä  '  1010 
14.«»  I4t9*  14,47 

57900175  I    64967««  71  8468*22 

1694  .*        1634  1699 

:i4«i6  *28,;7  äft^at 

J»t*  H « >  ...H«  1 12  «32  161  127  OMi  , 

•J8()7  2815  -ÜHW 

40,:«i  41,]il  41,&6 

41»  1  •»!»«»:!  i  r>4i  u-iHOis;»  tiHfunMUi 

\  4:\t<  l  417  1  4;^;» 

2iV>>  'ÜN'«  'Mfi^ 

Vcr^l-  tür  die  Jidiro  itAH  und  loHc^.   An-lii\  I'.nu  n(»2. 
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Dio  rasriBchAii  Ei«eiibAhneii  im  Jahre  18!i9i 

Theitt  iimn  auch  hier  dW  Aasgaben  nach  Suiatslmhiiverwaltiing  in 

Knriipjt  nii<l  A-^i<-ii  iiml  l'i'i v;ifbalniv<T\v?i!tniitr,  tinfld  ninn: 

I 

1  .s  'I  7  1  >  !<  1  >  !» 

S  t  Ii  a  t  s  I)  a  Ii  ii  v  e  r  w  u  1 1  li  u  g  in  K  u  r  o  p  a : 

Zenlnilvt  i  w.iliuiijä;  und  ürtliche  Bi'triebs- 

vtTwalUiui;-  Rubel  22  öJi^lUiU) 
auf  1  Worst                                  „  I  f«W 

in  I*roz.  der  < iesanmitaus'rabe  % 

Bahniititorhaltiin^r  u.  Bewachung  Kabel  :(li!iHi4t^i 

auf  1  \Voi>t                                   ,      '  1  782 

in  Pro/,,  ib'r  Gesainnifausii;alto  23,i«i 

ZugbefTird»'inii},'H-  und  Betriebb- 

iuitt('i(li»'n>i  Itubel  7ti!ii»2  4(H 

auf  I  Werht   :\  Uüi 

in  Prnz.  dor  GeMaiiiintansgahe     'V,  42,i.. 

VcikrIiiH-  iiikI  Tolegraphcndieuät  Uubel  ̂   3;^5^2  7t>4 
auf  l  VV\  i>t  

in  Pruz.  der  <  iesaniintuus^abe 

I  4i*8 

2a  47!»  371 1  »135 

4«  32H  7ri6 

1  77!l 

2:5,<ii 

740: 13  7(111 
:  ;  2'.»1 

42..^ 
aGmC,  47.') 

1  (123 

21  ).!>•■ 

20  767  ."kW 

1  im 

I3,:.>« 

42  H;^:i  S44 I  S2i 

81  7!K»?<|:l 3  4{M> 

42,!-.. 
1ÜJ>7 

I 

Jahr  I 
l'ebf'f- 
haupt 

davon  enttielcn  auf  die 

Mittel-  !  \('Mt.  MittH- 

{Miatisclie  Hibiriürho  »ihiriKi-bc 
Bahn        Bahn    ,  Bahn 

Bnhn 

bi  S  t  a  a  I  s  b  a  Ii  u  V  e  r  w  al  t  u  n  g  in  Asien 

Zenfralverwaltung  und  •  j 

öftUehe  Betriebt-  ' 
venraUiing  .  .  .  KbL 1808  2(163  130  Ö79>2l> 

1^99  ,S^a37i.  754867 
75*294!»!  730904 
H3l7  870 !  1018460, 

auf  I  Werst .  .  .  . 

in  Prosentou  dor  Ge* 
aammtausgabe 

_  1896 

'  1890 

%  '!  1898 

582 

567- 

400
' 

80»: 

6<i6> 

na- 

647 

564 
02714ll> 

WO 
Biibnunierbultimg  und 

Bewachung  .  .  .  RbL 

auf  I  \Ver«t  .  .  .  .  , 

in  Prozenten  <Ier  Ge- 

KaniintauH)^abe 

1800 
18.1» 
14,47 

18|iii 

11^1 

l^r.! 

15,7; 

18|iis 

17,y» I 

1896  ,  4  348934  15IIU76  1  478  1Ü4<  1  860 343 1  — 

!  1800  itfOÜlSOU,,  1801  541 '  1 544682*  2 18116!« '  1 164760 
1898 

1899 

IM  IS 

I  122 

1  174 

1  (Ni7 

874 

\i<W      2H,*..     I  32,:'. 

Uli  . 

1 168! 

22,:i« 

32,-" 

I  204  — 1  «18       1 616 

2n.ni 
29,17 

32p* 
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Die  ntsalseken  EUenbahneii  im  Jahre  liXK). 

129» 

davon  eDtllelen  auf  die 

,  .   I  Uebei^  ^. 
Jahre  Mttt. 

Wt'Ht-  Minel- liaupt 

HMMti.'^clu*  •.iljiriwchf  >iiiiri(i«"ho. 

Hahn liahn Hahn Uütuiri- 
Bahn 

Ziigl»e(t>rderuiiK^-  und 

Betriebsmittel- 

<Ueii»t  Kbl. 

«uf  1  Wirst      .  . 

in  l*r«i/.i'iiti'ti  <l«>r  <  ie- 

»amiiiuusgabe    .  % 

mm  ,ftt»8i«)»  1741442  8 881  «Hl»  I76&717I  — 
1«»  *jriK8ä76  !2flm7i7  8  802811  3978249  13(» 997 
mm  [ 

1  7lU 

16BI 

41,1. 

1  2;si 

I  61!» am 

40,1.. 

1  'loa 

8(Vk* 
89,M4 

1669 

Verkehrt-    and  'YvW 

ffniRhendienst  . 
RbL  '  ltl9H  '4440gfti;;  748ini7     9S24ilt»j   77H647I  - 

iHtKl  13  782722!  8U6I38  1  <M8 4dA 1 1  SH6 708 1  644428 

auf  1  WiTst         .  .. 

in  Proxc'nU'Ti  <l<  r  <  }»•- 

»atiiiutaiitigabti    .  % 

189!) 

I8:>s 

629 

486 

m', 

7H5 72» 

76» 

ir,,.-.. 
lt.... 

1  ■>,,..; IT..:  ir»,ts 

1Ö97 
1  8  i» 

1  »  u  s» 

I'  r  i  V  M  t  1»  a  h  n  V 

Zi'iilralvürwaiiunff  umi  örtlii  h«  Hi-lriebs- 

verwailttnff  Rubel  ; 
auf  1  Werst   , 

in  Fros.  der  Ueaammkansgabe  % ■ 

Bahnunterhaltung  u.  Bewachung  Rubel  ' 
auf  I  Werst  

in  Pros,  der  Qesammtanagabe  «/o 

ZugbefttrderunK»-  und  Betrleb«- 
mittoldienst  Rubel 

auf  1  Wcrgt  

in  Vri>z  der  G<^s.'imiiitausKal>i-  "o 

Verkehrs-  uixt  Telegrapheudienst  Kubvl 

auf  I  Wi  rst   , 

in  Pro/.,  der  (.ie8amnitniLH;.'aho  "/„ 

Es  betrogen  st>mit  die  Kosten  d 

Bahnen: 

r  w  a  1 1  u  n  g : 

12026971  I    18478684  16  206  791 
1019             1  001  108» 

16^t              16p6  IB^M 

18028886  1    91»2B00U8  21818918 
1627              1607  1491 

24,41  I       24,««  28,1» 

27  I     1 27        ;i  I  I  r»5»  622  :ir»  657  KU 

'*^VH               2  314  i4:$7 

:{7,. :(              :i7,»»  :is  n 

l .-)  M>h  227         17  4^4  1 82  19  424  24  7 

1  :S22              1  295  1  a-2b 

21, '        21,i<;       '  il,!»;. 

Verwattoiig  und  Unterhaltung  der 
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1300 Die  nisniehen  Eisenbaimen  Im  Jakre  IMB. 

1  8»7 I  H  !♦  8 

Rubel 
189!» 

I 

üherhaupt  

für     1  Werat  Bahul&uge  .  .  .  , 

,  100  Zugwent  

.  1000  Acbswerst  

und  getrennt  nach  Staat«-  und  Privat>  |j 

(StaatHbahn
en : a)  in  Europa 

bahnen: 

überhaupt . 

für  l  Werst  Bahnt. 

für  lOOZugwerst 

für  1000  AchswerBt 

a)  n  Asien 
Trivatbahnen 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa 

h)  „  Asion 
PrivHtbahiien 

Staatsbahnoti: 

a)  in  Europa 

b)  •  A»ien 
Privatbahnen 

Staatsbahaen: 

a)  in  Kur(»pa 

b)  „  Asioii 

l'rivaUt.'iliiu'ii 

7  010 

18700B1M 

72  6G2Ü11 

7  451 

fi  173 
m 

1  _ 
1:21 

273  3UÜ  637 

6830 191 

2U 

176  247  311 

16  700  8H4 

82:tö7  44l 

7789 

4061 

6115 
116 

1B8 
198 

.i<<ö  »x»3  ä77 

67H3 

194 

ä2|j 

imt2.>it4ii8 

2:^  2W7  MIM 

92  106  ?.»y 
XI07 

4086 

6205 

119 idä 

lä9 
90b» 

21,4 

90,7 
98»T 

22,7 
21,:. 

22,71 7.  UnflUe. 

Dio  Zahl  der  EisenhahnunniUc,  lf^09  einacliliesslirh  der  «aiatisi  heii 

Halim  n.  aber  aussehliesslich  der  Balinen  von  t"»rtlicber  Bedeutung,  bei 
denen  Menschen  vi  rletp't  »»der  ̂ etödtct  worden  tsind,  hat  im  Jahre  ISO?» 

im  ̂ Mnzen  14  087  (p-^^m  11  779  in  1898  und  lOtiül  in  1897)  betmgcu 
und  zwar  entüclen  hiervon: 

1897 1898 
1699 

1.  aof  Entgleisungen 

2. 
8. 

4. 

5. 

6. 

Zu^ianunen^tüsse  

aii<l«'if  Rftrii-'t'^t'reignisse  .  .  . 

L'ngiücksflkllü  beim  Betrieb, 
ohne  das»  ein  Elaenbahnnngraek 
vorkam  

Laglücksfälle    nti--^>>rhalb  des 
Eisenbahnbetriel>e8  

l^nglÜcksflUle  in  den  Weric- 
statten,  üttterböden  u.  s.  w.  .  . 

rnfjillc  auf  »leni  ('lelflmlc  «ler 
Ki-ienUahn,  die  keiue  direkte  Be- 

siehung zum  Botrieb  haben  .  . 

1 118 
119S 

1478 

519 

666 

788 
22MI 9160 8698 

9706 3948 
8751 

391 344 442 

9966 8446 
4080 

735 
Ö22 

1(JU6 
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nimisehen  KlMobalmcii  im  Jahre  1899.  IHOl 

Von  der  Gi'ttAnuntzahl  von  UnglückBf&llen  entfielen  8610  (ge^^eii  7101 

in  18!I8  und  0570  in  1B97)  nnf  Breiiemisse,  die  unmittelbar  mit  dem  Betrieh 

im  Zusammenhang  standen,  wfibrend  5477  (gepen  4612  in  1898  und  4091  In 

18i>7^  Fälle  sich  In  den  Werkf(tätt(>n,  anf  den  GflterbOden  n.  s.  w.  zutrugen. 

Im  einzelnen  lAttst  sich  zn  den  Unfftllnn  anführen,  dafts  von  den 

EntgleiRangcn  entfielen: 

L897  lä9rt  1Ö99 
   !      

I 
 auf  die  fn-ii*  Strecke  |         :ti7  376  429 

N    «  Stationen   I         Till  Kl?  1049 

darunter  war  die  VeranlaMsiing: 

falttche  Stelinng  der  Weichen  ....  HST»  844  435 

p          »       »  Drehscheibe.  3  6  12 

Bruch  einer  .Schiene   ±e  10  32 

,         ,    Achse  I  I4H  145  19H 

,         ,    Bandage   79  82  64 

iin;r«'iiü:;entle  llersteUunjr  und  l'nter- 

büitUDg  des  (»>ei-l)aue>   4H  ^  i 
ungenügende  lierätelluii^r  und  (Inler- 

lialtuii(^  des  Hahakörpers  und  der  > 

Kunsthauten   8  13  9 

fehlerhafte  Weii-hen  und  II  er/stucke   .  42  56  36 

unti  zwar  entfielen  von  den  Knt- 

frleisun^eii:  ' 

anf  Züjre   Gl»  701      .  7«» 

h)    ,  einzelne  Wagen  u.  Maschinen 

heim  Versehieben .  .  .  .  !        499  492  68!) 

ffiertiei  iat  ein  Schaden  entstanden  an  ' * 

dem  üägenthum:  , 

der  Eisenbahnen  Rubel  |     301704         836801  614683 
von  PriTattiersonen  „  16373  18147     I  34876 

•i  I 

ZuöttllUUenslö&.-e  liliuieu  btatt  lÖ'Ji  189»  1 6 '.» y 

I 

auf  freier  Strecke  [         43  46  79 

,  BabnhOfm   476  BIS  704 

darunter  war  die  Veranlassung:  ' 

fklAche  Anordnungen  des  Stationsper- 

sonals  56  69  41 

falsche  Stellung  der  Weichen  ....  92  126  124 
1 
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I>l<>  ruraitchen  KUmtbahnwi  Im  Jahre  1899. 

1  H  <> 

1  ;* 

I  «  <»  •> Nic'htl»e.H'hteii  der  pegebeneii  Signale  .  88 

iiii  ht  rcchtxeitigeB  Bewegen  des  Zuges  ,  18 

llmollkonitnenheit  »l.Sifrnalvorri<  htniifr  j  3 

ühormAsstg  schnelle  Eintehrt  in  die  > 

Station   86 

und  zwnr  entfielen  von  den  Ztisammen- 

Stü88i>n : 

a)  auf  Züfie   882 

b)  „  oinselut'  \V.iLr<  n  und  Mascliinrn  |i 
heim  V(!r!>c hieben   187 

I 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  Tenirsacht  |i 
an  dem  Ei^nthani: 

der  Ki«*(Mili:thnen    .....    .  Uubel "  BW'JKS 

von  Privatpersonen  „     |'       15  221 

12 

1 

92 

84U 

217 

497  471 
2588» 

117 

22 

1 

29 

fiCX) 

383 

25():i8 

Andere  Ereignisse,  die  mit  dem  Eisenbahnbetrieb  im  Zusammen- 

hange stehen,  binden  statt: 

1897 
l  H98 I  899 

auf  der  flreien  Strecke  

,  den  Bahnhöfen  

darunter  war  die  Veranlassung: 

l'eberfahren  einer  Draisine  

„  von  Fuhrwerken  .... 

Rindvieh  

Auffahren  auf  (iegenständ«>,  die  ver- 
brecherischer Weise  auf  die  Schienen 

gelegt  waren  

Feurr  im  Zuge  

Kess«-l»\|ilo8ioii  

Achslniich  

tiandageitl)rui-h  

Zerreiiseii  des  Zng«'s  

ifierliei  wurde  ein  Schaden  \«*run*acht 

an  dem  Eigenthuin: 

der  Eisenbahnen  Ruliel 

von  Privatpenmnen  « 

!i 

1994 

2S6 

47 

IKNi 

62 

Ul 

37 

4()1 

85564 

18776 

1983 

227 

l»7 

l'.Ni 

51)5 

67 

88 

1 

1dl 

Sl 

44il 

80672 
11571 

2991) m 
78 

661 88 

94 

1 

126 
05 

522 

91666 

47806 

Dir  tj.iiuiiilliclM-n  S()10  rnfÄlle,  die   in   einem   «lirekirn  Zusanimeu- 

liang  mit  tlem  Betrieb  stjiudea,  liaheu  einen  Öctiaden  verursncht: 

Digitized  by  Google 



Di«»  ruiivischen  EUetiliahnen  im  Jahte  18M». 
lim 

1 

1  s  0  '.» 

an  dem  Ki^eiitlniin: 

ücr  KiHt'iihaliiifii  .  . 

vou  rrivatpi'ikuitca  . 
KuIm'I 4y 

^M  !»;{4 
I  :!  1-2  •_'.!<» 

lU7  3l-i Ueber  die  Folgen  der  UnAlle  kann  noch  das  folgende  berichtet 

i  6  (» 1  »yh 

ver- 

ver- vt^r- 

todtet 
letzt tödtet letat tüdtet leUt 

ReUende  wurden  bei  Bewe{ruii|r 

4 

an 

m 

H4 

841 

67 

815 

davon  bei  Kntj^IciHiiiijft^n  t  .  . 
— 1 — r.:i 

^        ̂     Zil^aiiiiiKMistösscti  .  . 
— _ 

4.n 

Ml 

n       m   antlfier  \  t'ranla»siilij( 

10^ 

rtl 

65 
24;i 

davon: 

ohne  eifFcne«  Vertchuldon  .  .  . — . 7 

86 

10 

87 

Infolge  ei<;enei  Schuld  oder  Vn- 
101 77 

255 

67 
±18 

Kt*  kamen  .•uif: 

ItMNMOi  lifforilfi  t«-  IJfisendi-  . 

U,).o 

0,n' 

0,71 

1  OOIMMM)  I'ersoaeii weist  .... 
0,u» 

Il,n.j:> 
(Ms 0,M 

O^a  . l,.<tt  1 

0,97 

1  <IOOOOI>  Penonemttfrworst   .  . 

%l» 

" 

8,»  
' 

0,^^ 
8,.M 

Eiaenbahnbeiimte  u.  Arbeiter 

209 486 
14.% 1747 

davon  bei  Knt^rleistm^n  .   .   .  ' 
1 

20 

5 

«12 

24 
158 

ZiisanniM'!»>i<>8s(«n  .  . 6 

SS 

Ii 
121 

MI 

224 

«      heim  Ran^ireii  

r»M 

•247 

12:» 
660 

91 
7UÜ 

„     bei  anderer  Veranlasi«ung 145 IMi 

598  : 

954 
660 davon: 

1 

ohne  eigene»  Vers«  hiilWen  .    .  . ti 67 

82 

259 

60 

455 

inff >ltr<-  eiffener  Schuld  c»der  Tn- 
s  i.i>i(  l)ti<rkeit  

4tii 

3HK 

125»2 

L^  kumuieii  veniiigiiiekte  KihcD' 
babnbeamte  und  Arbeiter: t 1 [ 

auf  1  OCR)  00(1  Zugwerxt  .... 

1,31 

3,ini 

1,71 

6,47  1 

,  1.« 

7,UH 

«   lOUOOn)  LolcomotivwerHt .  . 

3,1« 

4^ 

,  1»
» 

5,.%7 

Unter  «N  u  vcrunplüektiMi  Bedien-  , t 
sl»'t<  ti  liff.iiHlrn  «.icli: 

Lokumotivtuhrer,  Uehilten  iWr- 
» 

8 
 ' 

54 

15 142 

84 

260 
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1304 Die  ruMixchen  Eisenbahnen  im  Jahre 

Zugführer  tinil  Schaffner   .   .  . 

Weichnnsti'Uer  

beim  Ran^ireu  beedriUligte  Per- 

sonen  (Zugrsteller  und  Wagen- 
srliielier)  ......... 

Bahnwilrlor  

sonstig'O  Bedieiiftf tc  

l'rivatjH'rsnnon   . 
davon: 

ohne  eigenes  Verschulden  .  . 

durch  eigene  Schuld  oder  Un- 
vorsichtigkeit   

Auf  I  Ooinmo  Zugwerst  Iconnncii 

verunglückte  ttoiistige  Per- 
Konen  

Unter  den  verunglftekten  son- 
stigen Personen  befanden  sich 

St»lbätmorder  und  solclie,  die 
Selbstmord  versuehteu  .... 

1  8  HO 
1  S 1)  d 1  !S  1»  !> 

ge-
 

ver- 

ge-
 

ver- 

ge- 

ver- 

iidtet 
letzt tödtet 

letzt tödtei letzt 

22 

76 

50 271 55 

ü5(i 

23 

68  1 

37 

165 30 
167 

12 j 

68 

■2M 

21 

.'{«Hl 

67 

^  ; 

Ö2 
112 

i»5 122 

87 

195  ! 

168 
:iir> 

158 

54iS 

3*28 

824 • 

6&1 

8(18 

1 

789 

1  155 

7 

8  •
 

22 

89 

90 

46 

891 
816  . 6i» 74V  , 760 1  liO 

80 

2^1    '   2,t«       8/i4  I  3,*i 
I  ( 

15  141 28    •  141 

35 
Es  ergicbt  eine  Gegenüberstellang  der  mit  Reisenden  in  den  letzten 

10  Jahren  ▼orgokommenen  UnIMle  das  Folgende: 

Jnbr 
es  wurden 

auf 

1000000  Beisende 

kamen 

I  HUflOÜOOOO 
i'  von  Reifenden  zurUrk- 

•(  gelegte  Persoin-nwersl 
j      kamen  Reisende 

getödtet     verletal   ,1  getödiete    Terletste  ||  getödlete  •  verletite 

28 

(V" 

(l,<N)6 
0,<tV3 

18U1 
51 

152 

3,1  s 

(),l'l'> 
43 

IHO 

2,.>« 

37 
lai 

0,7» 
0,ua*i 

18i»4 43 148 

•  Ob»T 

O^Nir 0,0» I8!K> 40 181 

0^ 

0^ 
 ' 

189«  I 62 

362 

5,30 

O/w 
 ' 

OylHA 1897  ' 
196 471 i  Ija 

1 

6,31 
O^it 

18W 

84 

341 
0^!W 

1    (v*R*  ! 

OyociA 

189!» 
67 

815 0,71 

!  i 

O^wi 
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Die  niaclMbeii  ElBenlMbnea  im  Jahre  1899. 

8.  Beamte  aod  Arbeiter. 

1806 

Beamte  und  Ktftndige  Arbeiter 

(von  l&'M  eiiitichl.  asiatitiche  Bahnen) 

an  Gt'halt,  N(»hcnbrziip"('n 

Zahl  Ii  und  Lohn  g'eznhiter  Betrag 
Rubel       -2,16  c  <0 

18»U  1  189Ö  ̂   1899  1 189U  1  1898 
1899 

Zentralverwaltung  .  . 

Oertliehtt    allgemeine  | 

Verwaltung    .  .  .  | 

2968 

11286 

9  944 

18760 

10  119 

20489  1 

 _  _L 

4288299^    8327  460 

8826061  11126869 

8778788 

13066790 

stisaiMiiion  .   .  . 

Bahnuntvrhaltungs-  u.  ; 

BewachungsdleDH .  ' 

Teleg^aphendlenst  .  . 

Yerkehndlenet  .  .  . 

ZugiOrderon  K'.H-  u  nd  Be- 
triebimittt'l  dienst  . 

14  StA  2fit)D4 

1  1 '  72ia>  97044 

l|6»807  11&149 

27750  47913 

34t  (^58 

106091  ' 122673 

1 63188  1 

12  614  300 

18016610 

21 666  709 . 

16739381 

Iii  452  628 

19837988 

41  887  237 

28185764 

20  045  687 

21674846 

44418130 

80976713 

im  gauxea  ...     177  yil 

aaf  1  Werst  .  .  6,«? 

II 

288  8tJU 

7^1 

7,1»  j 

W  035  920  1(18  613  752 

2616  2720 

118214  214 

3617 

T  ;»  LT  <•  a  r  b  e  i  t  e  r 

(von  1898  einrtclil.  afliaiir^^  he  B.ilmca) 

Zahl 
an  Lohn  gesahlker  Betrag 

Rubel 
• 

M  '1  n 

Zcntralverwaltiin«:  .    .  i 

OertUche  allgemeine 

Verwaltung.  .  .  . 

4 

1709 2168j     2883  1 

/        1395  ,       87  618 
1  1 

2815441      376  643 

6201 

486680 

niiMwmep  *  *  . 

Bahnonterbaltanga»  u. 
Bewaehungsdienat . 

Telegraphendienat  .  . 

Verkehrsdienat   .  .  . 

Zuj^rderunp:«-und  Be- 
triebsmitteldienst . 

1718 

34906 

||
  860
7 

1  40273 

2280 

68706 

10664 

86  401 

2908 

j  72284 
9490 

l»22a3 
1 

282  969 

4066126 

692384 

12472  890 

414261 

11748091 

2025529 

26  910588 

412881 

11861196 

1794461 

28  141 807 

tan  ganaen .  .  . 

auf  1  Werat  .  . 

70898 

8*e4 

167961  ̂   176906 

4,10    1  4,04 1 

17614389 

666 

41098469 

1087 
43340864 

966 

Arcliir  fOr  Eisen babaweMn;  IWS.  ^ 
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1306 Die  ruMisehen  EiMabahnen  im  Jahre  1800. 

1 

1 i  Zum 
a  ni  III  e  n 

J 

1 
1                 Beamte  und  Arbeiter 

*■  1 

1 
j  Zahl 1 

geiahlter  Betrag 

Rubel 

1Ö9Ü  j  lö9b  1899 1  1890 
1898   1  1899 

Zentrolvenraltung  .  .  j 
297S  1   10016  1  10144 

 1 

i  4289094 83660671  8784969 

Oertliche  allgemeine 1 

Venraltong    .  .  . 
1  12996  1  20906  ,  28322 

1  8007596 

116QS002|  ISM6479 

snaaiDineii .  .  • 

Bahniintertialtnngs-  o. 

Bewachungadienst . 

Telcgraphendienat  .  . 

Verkehixiienst    .   .  . 

ZugtonitMiings-  und  Be- 
triebsmitteldieost  . 

16  967     80924     33466   13897289'  19867069  21288468 

97006  .  165760    178375   17082  686  '  81086024  !  884960ID 

67314    126718  '  182 163  22 867 093 ,  489127661  46212611 

68  U2B     134  HiH    145  421  1  *29  212  321    55  Otö  342    59  117  519 

im  gaoaen 

auf  1  Werst 

248309 mm 

11,41 

489425  ||81  660267  Ih9912221  j  160054638 

11,17    ,        3057  3  748  3682 

1897 
1898 

1 

1899 

a)  Staatabahn Verwaltung  in  Europa: 

Beamte  und  etändige  Arbeiter  .  ;|     169285  '     175629  j  182600 

deren  Gehalt  nebet  Neben*         '|  I 

bezügen  und  Lohn    .   .  Kübel  .  57  772  029    05  001  öoo  ,  69  282  250 

Tagearbeiter. 
91919 

101951  I  104175 

191525 

72923  556 

111984 

Lohn  Rubel  i  22226586  ,  24682280  :  26884160  i  27254877 

Ansahl  der  Peraonen: 

im  gaoaen  .  .  . 

anf  I  Werst  .  .  . 

I 

I 

251204  , 

11,67 

I 

277680 

11,0» 

Betrag  der  Geh&lter  und  Lohne: 

!l 

im  ganzen  Rubel,;  79998614,  89683781 

auf  1  Werst 
I 8717 8777 

286775 

12^«4 

95616421 

4217 

808509 

18^ 

100178438 

4269 
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Die  rusMiitchea  Eisenbahnen  im  Jahre  1899. 1807 

1898     i  1899 

b)  StaatabahnTerwaltun In  Asien: 

Beamte  nnd  ttftndige  Arbeiter 

Tagearbeiter  

Lohn  Rubel 

Amahl  der  Personen: 

im  gansen  

auf  1  Werst  

Betrag  der  Gehälter  nnd  Löhne: 

im  ganien  

auf  1  Werst  

Rubel 

16612 

deren  Gehalt  nebst  Neb<>nbeBttgeo  tind  Lohn  Rubel  ,  6861699 

913ä 

2433998 

24644 

6t)« 
9296627 

2396 

23073 

9964816 

12460 

8806700 

86623 

6,)3 13280617 2826 

1H96         1897         1898  1899 

Prltratbahnverwaltung  (auaacld.  der  Bahnen  von  drtiicher  Bedeutung): 

Beamte  und  ständige  Arbeiter  .  83379  j       84699  90668  '  97673 

deren  Gehalt  nebst  Neben*  | 
besagen  und  Lohn.  .Rubel  30067233    3009H061  82739976  |  36346  138 

Tkgearbelter.»   66611         61873  64644  88680 

Lohn  Rubel  12406120    11160192  12330801  |  11700612 

Anzahl  der  l\TS>on«-u:  | 

IsD  ganien   139890  '      186673  146332  '  160263 

auf  1  Werst  {  Uji     |      ll^i  10,n  10,27 

Bt'trajf  dor  Urhillter  uud  I.olme:     '  | 
im  gauaien  Rubel  4247G:i:>4     41248-25;{  45  070*276  4704()65i> 

anflWent   8666          8  494  8  847  |  8216 

Dr,  Mertens, 

86* 
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Die  Eitonbalimfi  4er  Vereinigten  Staaten  ven  Ameita 

in  den  Jahren  1898/99  und  1899/1900. 

Der  dreizehnte  Jahreßbericht  des  Bundesyerkehrsamtes  in  Washing«* 

tonO  zeigt,  dass  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

im  Jahre  1899/1900  sich  weiter  gflnstig  entwickelt  haben.  Es  ist  dies 

das  dritte  f!;nte  Jahr  nach  der  schlechten  Periode  von  1893/94  bis  1896/97; 

seine  Erf^L'l»ni>so  überlreften  die  der  beiden  Voriahre'-)  noch  erhehlieh, 

die  Zahl  der  bankerotten  Eisenbalmen  betrugt  am  Sehliisse  des  l^erichts- 

jalires  nur  noch  r>'2.  p:»'jien  das  Vorjahr  1!)  wi  nijjft'r.  L)a>  Bahnnetz  ist 

um  4().")1  Meilen  gewachsen,  die  Zald  der  I^eii  irl»r.iiijuel  um  rund  7(1  UiA), 

die  der  Bediensteten  um  fast  HiKKX)  gestie^jea,  >o  dass  bei  letzteren  zum 

ersten  Male  die  Million  überschritten  ist;  die  rersonalvermehrung  beträgt 

in  den  letzten  drei  Jahren  über  1!)4  000  Manu.  Die  fietriebsmlttol  sind  weiter 

mit  Zngbremstfn  nnd  Selbstkapfiiem  ausgerastet  worden.  Das  Gesammt» 

anlagekapital  ist  gegen  das  Yoijabr  ganz  bedeutend  —  um  467  Millionen 

Dollars  —  gewachsen,  von  denen  Jedoch  nur  etwa  ein  Viertel  auf  die 

neuen  Strecken  fallen  dOrfte,  während  die  weitere  Vermehrung  in  anderen 

Ursachen  zu  suchen  ist.  Die  Verkehrszunahme  gegen  das  Voijahr  be- 

trägt im  Personenverkehr  rund  54  Millionen  Personen  nnd  1 448  Millionen 

Personenmeilen,  im  Güterverkehr  142  Millionen  Tonnen  und  17  932  MO- 

1)  Interstate  Commerce  Comiiiiösiun.  Thirteenth  Annual  Report  oa  the 

StaUstIcs  of  Bailways  in  the  United  States  for  the  year  ending  jane  80^  1900. 

Prepared  by  the  Statlstieian  to  the  CommisAion.    Washington:  Oevemment 

Printin/,'  Oftire.  1901. 

7)  \'er^l.  Archiv  inoi  S.  n-.M :  Die  Kisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  lu  den  Jahren  löU7/Ud  und 
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1310  I>ie  Ei  Benbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  In  189fl|/S0  u.  1890/I90a 

Honen  Tonnrnmeilen;  mit  der  Zunahme  des  Verkehrs  ist  aber  auch  die 

Zahl  der  Unfälle  gesliegen,  7  865  Menschen  sind  getödtet»  60  320  Menschen 

verletzt  worden,  bisher  noch  nicht  dagewesene  Zahlen.  Das  finansielle 

Ergebniss  ist,  nach  Zahlung  Ton  139,6  Millionen  Dollars  Dividende  n.  dgl^ 

ein  Ueberschoss  von  87,7  Millionen  Dollars,  gegen  das  Voijahr  34,«  Mil- 

lionen mehr.  Das  Jahr  1896/97  hatte  dagegen  einen  Fehlbetrag  von 

6  Millionen.  Noch  nie  ist  so  viel  Dividende  gezahlt  worden,  als  im  Be- 

rtclitsjahr,  das  dividendenlose  Aktienkapital  hat  sich  weiter  verringi  rt. 

Die  meisten  der  an  das  dividendenberechtigte  Aktienkapital  gezahlten 

Dividenden  bctru^^.  n  zwischen  4  und  b^/o- 

üebersicht  der  fianptbetriebsergebnigse  der 

am  HO.  ,luni 

Längen 

UebHinnitlängc 

Staatengruppen 

Liiiijrc  der  ;in  das 

liundesaiiit  be- 
richtenden Bahnen 

L  o  k  o 

überhaupt 

Engl.  Meilen  (nmd) 

I         r  : 

1899    '     1900     I  1899 1900 1888 1900 
ll '    —    1    —  r 1  1« 

Gmppe    I  .  .  . 

.1 

7668 

« 7629  1 

7749 

7618  '
 

3665 
3668 

II    .    .  . 
,  21148 

21481 21  114 21  717 9  4:^} 9  743 

• JII    .    .  . 
1  23316 

•24  (KV2 

23  98G 579U 
ütvlMJ 

n IV  .  .  . 

'  11789 

118»4 11167 

11358  ̂  

1648 1675 

V  .  .  , 

22673  ' 

90640 
31494  • 3790 

3786 

VI  .  .  . 41983 43446 4?  867 44477 7115 7851 

VII   .  .  , 10749 
1 

10 ;»,{() 

1 1  (>7<) 
l  281 

l  M  K) 

VIII    .   .  . 
2^.^10 

*J3  775 

23  243 3104 3172 

IX  .  .  . 11613 
,  12233 

11360 

:    11907  . 

1988 
• 

1813 

• X  .  . 15346 
,  15869 

14616 14938 
1767 1B46 

sttsammen 
1 

'» 

1 

193346 

1  1875
84 

1  192666 
1 

86708 
87668 

Liyiiizuü  Google 



Dto  EiBcnbahnen  dttr  VerHn.  Staaten  von  Amerika  in  1896/99  xl  189S/1900.  131 1 

Die  Dnrcbscbnittseiträge  für  die  Personenmelle  and  die  Oatertonnen» 

meile,  die  in  den  letzten  Jahren  herabge^angen  waren,  sind  etwas  ge- 

stiegen,  sie  betragen: 

ltMW99  1899/1900 

für  die  l'n-is.ttx  iiiiH'ilo.    .    .    .    1,995  2,i»():;  Cents, 

„     „    Giitertounenmeile  .    .    0,724  0,72»     „  . 

Die  nachfolgenden  Zosammenstcllnngen  ergeben  das  Nftbere;  die 

flbliche  Karte  der  Staatengruppen,  in  die  das  Bahnnetz  fttr  statistisehe 

Zwecke  sich  gliedert,  ist  ihnen  beiffefUgt  (S.  1309). 

Etsenbahiieii  der  Vereiaij^eD  Staaten  von  Amerika 

Betriebsmittel 

m  u  1 1  V  e  u 

fUr  1000  Mellen 

W  a  g  i>  II 

"I 

u 

überhaupt 

S  t  tt  c  k  s  a  h  1 

f&r  1000  Meilen  Staatengruppen 

189» 
1900 

'  1899 

1  1900 

1889 
1900 

sao 
830 88619 54986 6990 7081 

1  Gnippe 
I 

480 449 
404'«»'.» 

414  :^<  i5 19  (»77 II 

24U 

'246 

2bö44iU 
2t>l  214  1 

iiuau 
11724 

1 

i 
 " 

in 

180 147 67 904 •    69041  • 
5190 

5468 

IV 

180 130 90864 96940 
4490 

4478 

1  
• 

V 

170 165 :i8:2016 1    806060  : 6680 6861 

!  * 

VI 

190 118 

43245 
44  l•J^) 

^  'Mm 

1» 

vn 

180 
188 

1(^862 

106  62ö  1 

4  470 
4563 

vm 

110 110 um 

36725  1 
3090 8066 

1 

1 
IX 

190 
194 

41465 
46570 9840 

8190 

1  • 

f 
X 

196 
196 

1875916 
<  1 460888  '> 

\  i 

7887 
7685 

■ 

1  sosammen 

j 

Digitized  by  Google 



1812  Di«  EisenlMiuieii  der  Verelii.  ßttMea      Ameiik»  in  188$/W  v.  1681^1900. 

StMteagrappen 

B  e  a 
m  t  e 

1 

1  übe
rhaupt 

1 

^    für  100  Meilen 

über- 

' —   

A  n  1  a  h  1 Millionen 

1809 1900 
1899 

1900  1 

1809 

Gruppe    I  .  .  . 64878 64686 WX 464,» 

• n  .  .  . 
833889  '  947000 

1100 1140 

3897^ 

m  .  .  . 189  870 156  344 

581 

663 
1  607,4 

» IV  .  .  . 40815 46  072 

406 

!  537,6 

V  .  .  . 
7«.»  H86 

87  9-2n 

386 m 

i  895,7 

I» 

M  .  .  , I84i719 
4:55 

456 

1  5^23,t 

\TT   .   .  . 

•ü)  :V25 

33  ri3n 
271 303 

1  628,1 r VIII   .   .  . 
1  7-2012 

Ö0-24t»  1 
m) 337 1  12»4,4 

n IX   .   .  . 

1      41  öO-i 

44616 365 

375 600yt 

» X  .  .  • 

1 
 4867

9 

68811 

891 

861 

ICTfi^ 

nuunmen  . 

1  9289
94 

1017668 
495 

629 
11088.» 

Beförderte Oefabreoe  PersonenmeUeii 

Staateograppen 

1 
1 

Personen übedhanpk a»f  1  Mette 

Millionen  (rund) Anzahl 

;  Hm  1 
!    V  t 

Gruppe    I  .  .  . 
104,» 10«»,a 

1  87!»  • 

] 

2  028 2 12  529 

-259  503 

m II    .   .  . 193,1 

212,.-.
  ' 

4(J09 4  40tj 
IK»  8»i7 

2'r2  9t^2 

m III    .    .  . 
5(i,V 

2045 
2  '258 

S5»>20 
1)4  154 

» IV   .   .  . 

12,:. 

13,7  , 

528 

629 
j     47  272 

U\  543 

p V  .  .  . 22,0 26,» 973 978 
47  896 

45  2Ü3 

m VI  .  .  . 

1  76,» 

86,0 !  8618 8768 68743 68116 
n VII  ..  . V 

406 467 
87481 

418S8 

m vm  .  ,  . 18,» 

88,0 
898 1019 88460 

48794 

m IX  .  .  . 

74 

.  8^ 886 444 88918 
87886 

« X  .  .  . 
«7»T 

1  8M 

966 
1168 66861 

77878 

ausammen  . 683,1 

676,»  j 

■ 
14691 16039 77821 83896 
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Die  IHninhdmMi  der  V«r«fn.  Staat«  toh  Amerika  in  1896/99  u.  188(V1900i  1818 

hanpt 

Anlagekapital 

'  Davon  entfallen 

I  auf  die  Gruppen 

Dollars  (mnd) 

1900 

% 

1899 
1900  I 

für  1  Meile 

Dollars 

1899    I  1900 

Staatengruppen 

478,« 

9387.» 

1396,1 

611.0 
1  162.6 

11  401/1 

4,11 90^« 
13^ 

V» 
17,4» 

4.  TU 
11,73 

4^ 

9,is 

4,11 
911,» 

12,»i 

ft,so 

12,14 

4,44 lOvii 

60789  61916 

119919 

66644 

49384 

44  '-N:! 
4<>4>«i 
49  7H7 
hl 

7406'J 

119966 

64729 
67684 

42707 

47(1H7 

51  1».VJ 

r,o  :;-j4 

44  376 

7881)6 

lOOyi» 
60666 61490 

Gruppe  I 

II 

m 

IV 

V VI 

VII 

Vlll 

IX 

V 

» 

susammeii 

T  e  r  k  e  h  r 

Personeiisag» Personen  in  einem Fahrt 

meilen Zage einer  Person Staatengmppen 
* 

Milliouen  ̂ ruud) Anzahl Meileti 

1899    1  1900 
1809 1900 

1899    {  1900 

32,6 83,0 

58 18.01 
18,46 

[  Gruppe 

I 

87,a 

1>0,7  ' 

4«j 
47 

2l>,:«; 2<),74 n 

r>5,s 37 
39 

'  3C,(<« 
3.'),H 

» ni 

ir»,(. 

14,-» 

3.-) 

32 

42,36 38,r.3 
• IV 

21»,s 

•^.„. 
33 

28 
44.17 

38,<i.t 

V 

69,9 72,:» 3Ü 86 

j  32,7
;< 

32, 

VI 

9,» 

10^ 

41 
89 

1  86,Tu 

91,4* 

V vn 

«.» 98,4 88 
81 

46|M vin 
IM 

18.» 88 33 
1  68.41 

6Si»7 16,s 16,8 69 i 

60 

1  34,
« 

87,» V X 

864,4 863,» 41 
1 i 27.« 

losammen 
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1B14  I>ie  Eiseabahnen  der  Verein.  SUMiten  tob  Amerika  in  1886/99  n.  Ifl99/190a 

0  ft  t  e  r  - 

Bef&rderte 

1 
1           Gefahrene  TonnenmeiliMi 

StaAtengrappen Tonnen 

1  überhanpt 

auf  1  Meile  ' 
Millionen  (rund) A  n  1  a  Ii  1 

1999 
lonn 

190a 1899    i  1900 

Gruppe    I  .  .  . 

,      II  .  .  . 

»     III  .  .  . 

.      IV  .  .  . 
V  ,  .  . 

9       VI   .   .  . 

,     VII   .   .  . 

,  vm  .  .  . 

n       IX    .    .  . 

.       X  .  .  . 

339,a 

2üü.a 

2ö,y 
7-2,4 

157,» 
I7,i 
47,« 

64,» 
872,1 

-249,7 

34.6  , 

86,6 
181.6 

19,5 

5S,7 
26,ü 

SM,* 

4113 
37  463 -25  075 

bö48 

1    -22  311 

8  467 

ÖU80 

8740 

4641 

4475 

41  '276 

-29-2iW  ■ 
70r4 

lU  U5'>3 

-26087  i 

3  989 

9170 

4825 
5687 

530600  572796 

1  774  278    1 900578 

1042')65  l-J-il--^ 

539f»96  6•2l^l4:^ 
416  152       467  703 

520  478  586624 

3-20  521       360  370 

348  185      385  195 

328973  ,  868278 
831 214  894855 

lusammen  . 
969,1 1) 1101,»!) 

123667 141699 
f 

669666  1  735866 

'  t 

Staatengruppen 

Betriebs^nnahmen 

überhaupt 

MiU.DoUar8(rund) 

für  1  Meile 

Beiriets» 

1899 1900 

Dollars 
1899 

1900 

überhaupt 

Mill.Doll«r8(rundj 

1899 
1900 

Orappe  I 

n 

ni 

IV 
V 

VI 

711 
vni 

IX 

X 

sneammen 

88,« 
 ' 

n  4^2 12  392 61,0 
67,J 

315,7 358,7 14  949 16  514 

'206,1  , 

-231/} 

180,0 

222,4  1 

7  859 
9273 

138,J 
163,» 

52,0 
4  7(r7 5  250 

33,» 

87^ 

lilO,J 
114,1 

4  88:1 
5  3-23 

68,3 
77,9 -267,3 

•299,a  . 

6237 

6  727  j 

163,ti 
18ü,j 

51,» 

67,*  ! 
4795 5S» 

28^ 
88^ 

118,4 

1»,»
  ' 

4880 
6868 

»J,.  ; 

1  50li 

81,1 
58,0  1 

65.»  1 

4666 4664 40.» 

8M  1 
94,»  1 

5697 
6849 

M.» 

1818,»    i    1487,0  J 
t  J! 

70Ü5 

^     7  722  II    866,»    j  961.« 

')  Ueber  di«  B«deutiiog  dieser  Zahlen  verfl.  S,  1829  und  1884. 
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Die  EtientMOui«!  d<ir  Veraiii.  SMeten  von  Amerika  in  1896/99  n.  1899/1900.  1815 

verkehr 

Güteisu^eileo 
1 

Tonnen 

in  einem  Zage 
1  Fahrt 
1      einer  Tonne 

Staatengrnppen 

mmonea  (rund) 

189»  1900 

Anzahl  (rund) 

IB'JO    :  1000 

Meilen  (rund) 

1809 
1900 

'     173,«  ' 178,»  ,1 
84,« 

Gruppe 

I 

119^ 113,1  1 
!  81:2,7 854,7 

110^1 

110,9 

1  « 

n 

84,3 

122,s 

ll7.a n m 

277,1 ■ IV 

«,* 
44,J 

18.^7 

'Juri,'. 
1LH,1 ll(;,i 

V 

1(0,3 l<j(),a 

'JU.\ 

141,3 

14:i,.. 
* VI 

16,9 17,1 

i;»7,.; 

2<M,T 

1« 

VIT 

4**1,4 

171»,-' 
170.; 

VIII 

22,1 20,1 16!),» 

lU7,b 
 ' 

170,1 
173,v IX 

1^  1 
208,9 261,9 

.1 

238,1 
287,t X 

007^  j 

492^ 243,» 

270,«  j 

128,« 128,» 

i 
msammen 

aiugnben 

für  1  Meile 

,|  Von  den  BelrJebscinnahmcn  kommen  «uf 

*! 

Personw- 

BoUws 

▼erkehr 

in  Prozenten 

 \ 

Güter-  ! 

Staaten^ppen 

sasammen 

Digitizec  uy  google 



1816  Dto  fiironbalmen  der  Verein.  Stuten      Amerik»  in  1896^  o.  18e0/l9Oa 

B  ti  t  r  i  e  b  ts  a  u  s  g  a  b  e  u 

1  
Gelammt- 

1           in  Prosenten 

Stuteognippeu 1     der  Betriebfeinnahniea 

überhaupt 

% ! 1    Millionen  Dollars  (rund) 

• 1809 
t 

1 

1900 
1609 1960 

urnppv     1  •   •  • 
!  ßsiM > 

6a,4t 

1 

1  100^ 

108^ 

.        II   .   .  . 
1  66^1 

1 64,40 1        869^1       1  416^1 

.      III   .    .  . 

'  70,53 
i 

69,» 
206,3       '  239,4 

,      IV  .  .  . 
1 

62,7V 

1  55,1 V  .  .  . i 
67,w 

'  U0,4 

124,1 

,      VI  .  .  . 61, IS 
1 

6l,»i 

286,4 
319,7 

»     VII  ..  . 
56,1« 

66,6 

63,4 .     VIU  .   .  . 

65,.^* 

1 

68,71 

139,0 

.      IX  .  .  . 70,os 
» 

66,1 
68,» 

X  .  .  . 
6t,M 

1 

lOM 

119,» 

susammen  . 
65,»4 1 

1 

1 1 

1640,9 

1 

Dnrehschnittt- 

! 
Peraonenverkebr 

für  1 
im 

Staatengmppen 1  Peraooenmeile 
1  PenKmeosngmplle  j|  lOflterton» 

i  n 

;  '>  <('i Gruppe     1  .  .  .  1 
l,m 

1.'«I6 

i 

1.13:1 II   ...  j 

1,770 0,M« n      ni  .  .  . 
'  1.63:. 

1.^*9 O.SJ!» IV   .   .  . 

2,3^i 

0,i5f4 
V  .  .  . 

2,au 
93,6M 

82,774 

0,MT 

VI  .  .  . 

98,!NW 98,9» 
01,991 

,    vn  .  .  . 

9,S5U 

8,9» 

196,7i»9 190,JM 

.  vin  .  .  . !2,tt7 

1  97,73
9 

98,M 

0^ 

p     IX  .  .  . 8^  1 

{  99,9» 

9S,M 

liMS 

m         X    .    .  . 9,19» 
158,»» 

182,flor 

1,196 
zusamracQ  . 

l,l«2i 
101,6l& 

lÜi,C7»
' 

0,794 
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Die  Biaeobalm«n  der  Veietai.  S(mI«ii  von  Amerika  in  189^/9B  n.  1898/1900.  1317 

einiiAbme  n Oeeammtaniigaben 

fttr  1  UeUe 

DolUn 

1899  19UU 

ftb»rhaiipt    I'      fAr  1  Melle 

( 
Staateogruppen 

I  MiII.Dollars(riin(l) Dollars 

1099 1900 
im 1900  Ü 

Ii".  «»7 1:1  <>'.t 

9m 

l<>l»4,'i 

11  742 
Gruppe  I 

17  VM lU  1  K) 

354^ 

1    15  470 

Iti  339 

II 

8576 997d 
190^ 

2li,t  '
 

7900 
Ö84Ö 

n  m 
4987 5541 53^  43H8 

118,9  '  54)48 

4722 
IV 

6876 5775 

108^ 

5965  1 

,  V 
6681   1     7187  ' 28»,*  1 968,4  1 1     5516  1     5981  1' 

»  VI 
5981  \  67« 

45.0  1 

49,J  1 

1  4164 
44S0  '1 

•  vn 
6184 5840 111.»  • 

118,4  II  4796 

4993  ,j 

»  VIII 4  IM'» 
4  912 55.0  . 

59,7  1 

4H31 
noio  1 

M 

•  IX 

1".  '.'1 ^  1  I  M  '. 'ti', ' IM-,  . 7  i't ; 

X 

n\m         Hötiö       l -290,1       1422,7         til^23         7  3öb  .  Eusammen 

I.  .  I  '\ 

e  r  t  r  ä  g  e 

OÜterTerkehr  für ftberhaupt  fflr 

aeumeile 
1      1  Güteraugiueilu     ii         1  Zugmeile 

'  Staateogruppen 

Cents 

1900 1  1809 19UU 1899 

19<)0 

l,tst 199,9» 911,14» Angaben  feblen  | 

Gruppe 

I 

18S,m • n 

0^4« 158,i4s 180,7«4 9 m 

166,4^ 178,37» IV 

l.V2,fil3 
165,a4& 

• V 

O.'^o« 
f  184,.-.ao 

VI 

].'<C\ 227.  w 230,7  u 
VII 

0,L«51 167,..; ' IbX'-öi» 
9 

VIII 

().:'.t-i 
« IX 

1  ,'S61 237, 1^31 264,:  46 n X 

Oy7»  1 

179^ 
900,o«s 

160^49« I66,tn 
suummen 
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1B18      EisentMhneii  der  Verein.  Staaten  ▼<m  Amerika  in  1890/99  n.  1898/1900. 

Seit  dem  Jahre  1880  hat  sich  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten 

Staaten  wie  folgt  entwickelt: 

30.  Juni  Bahnlftnge 

1880  ....     87  724  MeUen 

1886   ....  125  183  „ 

1890   ....  168597  „ 

1895  ....  180657  ^ 

1896  ....  182  777  „ 

1897  ....  18112!) 

1898  ....  18GH9G  „ 

1809  ....  189  295  „ 

lüUO    ....  193346      „  . 

Am  30.  Jani  1900  hatten  die  Eisenbalmen  der  Vereinigten  Staaten 

einen  Umfang  von  nmd  193346  Heilen,  am  30.  Jnni  1899  mnd  189296 

Meilen.  Der  Zuwachs  betrug  also  4  061  Meilen»  gegen  das  Vorjahr  1 152 

MeUen  melir;  d.  l  der  grösste  Zuwachs  seit  dem  Jahre  1893,  in  dem  die 

VergrOssenmg  des  Eisenbahnnetzes  4  898  km  betrug.  Die  Zahl  der 

Eisenbahngesellschaften,  von  denen  das  Eisenbahnnetz  im  GeschSft^fahr 

1899/1900  betrieben  wurde,  betrug  2  023  (1898/99  :  2049),  davon  waren 

abor  mir  817  (1898/99:  843)  selbstÄndipr.  Ira  .Jahre  1899/1900  sind  durch 

Aiit;_Mtit'  riiizclncr  Strc('k«Mi,  V'erselimclzung'cn  mit  aiidon'ii  Hahnen,  Rcor- 

i:;iiii>ati<»nrii  uinl  derf^leiclieii  insjjesanimt  199  Hahnen  mit  einem  Umfang" 

von  14  318  Mt  ilcn  h(  trr>nV'n.  Die  Anzahl  der  GescUsehaften,  deren  Umfang 

über  1  000  M.  ilen  heiruf?,  belief  sich  1899/1900  auf  48  mit  iiis^-(>sammt 

117  880  Meilen  |r.Oj;»'Vo  des  Gesammtnetxes]  (1898/99  auf  44  mit  insge- 

sammt  109  l()r>  Meilen  [."jT.GO'Vü  d^^^*  Gesammtneizes]).  Am  .30.  Juni  1899 

entfielen  auf  100  Quadratmeilen  6,51  Meilen  and  auf  10000  Einwohner 

25,44  Meilen  Eisenbahnen,  i) 

Von  der  BahnlAnge  von  rund  192556  Meilen,  Aber  die  der  Jahres- 

bericht fttr  1899/1900  ausführliche  Mitthellungcn  enthält,  waren 

12  151  Meilen  zwei^leit^ij^  lir)47  im  Vorjahr), 

1  094       „       dreijrleisig  (     „        1  047    „         ̂   ), 

829      „      viergicisig  (     „  790   „        „  ). 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  und  ihre  Vertheilung  auf  Personen- 

und  Güterverkehr  ergiebt  sich  aus  nachstehender  Uebersicbt: 

I)  Für  2i^U0UU  Quadratmtnlea  Landtlttche  Cobue  Alaska)  und  76  UM  676  Ein- 
wohner. 

bigiiizeo  by  GoOglc 



Die  Ebenbahneii  der  Verein.  Stuten  von  Amerika  in  1898/99  vl  18e9/190a  1319 

£  s  k  o  lu  m  e  ii 

da  Juni  1899 

auf 

80.  Juni  1900 

auf 

i'er?iMii  ii       (lüter-    .  Personen-  Güter^ 

I
I
 

I
 
 

D
i
e
n
s
t
 

Stückzahl 

Lokuiiit)tiveri:ij  -f 

ub«Th.iiiiit   ' 

für  lÜiJU  MeUen  ......  | 

Wagen:^ 

überhaupt   ' 

Ar  lOOOMeilen   i 

darunter  £xpre«AverIcebr .  . 

9894 

Ul 

8H8GO    :  1296510 

181     I  6906 

46117 

98(>3 

61 

84718 

180 

21Ö96 

119 

1866681 

7092 

48771 

Die  Leistangen  der  Betriebsmittel 

beoiuren:  1 

1898/99 1899/1900 

Ks  kommen: 

auf  1  PersoiK-nzuf^lokomotive: 

» 

1 

beförd'Ttc  Pitsoik  u   .    .    .  . .  Anz.  1 52  878 

58  488 
geleifitete  Fcr&uneuiueilea  .  . 

n  ; 1  474  7Ü5 1  626  17U 

aof  1  Oat«»nnigIokomotive: 
1 

•    .     5  48«» 
51013 

^leistete  Tonnenmeilen.   .  . !     5  966  193 
6656  731 

auf  1  >!i!li<»ii  PerM'ncn: 

60 

auf  1  Million  GUtcrtoonen: 

1350 1239 

1)  Ohne  Ranirir-  und  sonsti^on  Dienst.  Die  (ie-ianuntzalil  (i(>r  Lokouiutiven 

(Personen-,  Güter-,  Haugir-,  Houstiuo  und  ̂ epiichtt^te  Lokoinuiiven)  betrug 

am  80l  Juni  1900^  wie  oben  (S.  1810)  augegebeu,  37663  Stttck  (gegen  86708  im 

Vorjahr). 

*i  Ohne  Privatwagen.  Die  Gesammtsahi  der  Wagen  (fUr  Personen-,  Güter-, 

Bahn-,  ExpresMlieii^t  und  Pachtwagen)  betrug  am  30.  Juni  1900^  wie  oben  (S.  1811) 

aogpgebeo,  1450838  Stück  (gegen  1875916  im  Vorjahr). 



1820  Die  ElNot»hii«ii  der  Verdn.  Staaten  ra  AmevUrn  In  1806^  n.  IBK/IW. 

Ans  Tontehenden  Angaben  geht  henror,  dass  die  Geaammtzahl  der 

Lokomotiven  gegen  das  Voijahr  welter  tun  960,  die  der  Wagen  am 

74  022  Stück  Termehrt  la^  das  ergiebt  mithin  fttr  die  letzten  beiden  Jahre 

eine  Vermehrong  nm  1429  liOkomotlven  nnd  124  664  Wagen.  Die 

Leistungen  der  Betriebsmittel  sind  ebenfkUs  weiter  gestiegen.  Das  Mehr 

gegen  das  Voijahr  betragt  bei  einer  PersonenznglokomotiTe  an  beför- 

derten Personen  5  610,  an  geleisteten  Personenmeilen  151  -414,  bei  einer 

(Suteiziif^-lokomotive  an  beförderten  Tonnen  1710,  an  geleisteten  Tnnnen- 

iiH'ilcn  590  r)38.  Das  Bnndosvf'rkflirsamt  weist  jt-dorli  darauf  hin,  dass  die 

Z;itiion  übtT  die  von  oiiu-r  rtTsononmiglokoniotiv«'  bt'fArdt'rten  Porsonrn 

mit  Vorsicht  aufzunehmen  seien,  da  DoppelzÄhlungen  hierbei  nicht  aus- 

geschlossen seien,  aber  schwer  ermittelt  werden  kOnnen;  die  genaue 

Masseinheit  seien  die  gefalirenen  Personenmeilen. 

Die  grösseren  liOistongen  der  Betriebsmittel  mögen  nun  TheO  In 

ihrer  eigenen  VergrOssemng  ihre  EiklArong  finden,  In  stirkerem  Hasse 

sind  sie  aber  durch  den  vermehrten  Verkehr  ▼eronacht,  wie  bereits  im 

vorigen  Jahresbericht  hervorgehoben  ist. 

Die  Aosrttstong  der  Betriebsmittel  mit  Bremsen  nnd  Selbstkupplwn 

erhellt  ans  nachstehender  Uebersioht: 

1 

Es  hatten  am  80.  Jan! 

1 

1 

Zugbremsen 
Selbstkuppler 

1890/1609 18M/190O 1896/1899 1889/1900 

34  028 36  217 17  714 

darunter:  | 

1 

It 

I'riM>iirnzii;^ii:ik.iii!u(iv©n ,  . 
9  760 

[       6  m 

7431 

Uüterzuglokumoüvüa  .  .  .  | 
,      199^6    ,  21U71 

\  93ÜO 

16289 

778  446 
■ 909613 1120005 18760S1 

darunter:  ] 

33  3;t3 34  274 

8*>89I 

33  927 

1     7;iO  Ü70 

'.»•Jll  ■Uhi 

1  067  338 
1  ;W669 

für  Expressverkehr  .... 22477 30ÖU2 

1 

31630 42612 

1 

Die  We  stinghousebremse  und  die  Jumicykuppluug  waren  vurzugf 

weiäe  im  Gebrauch. 

Digiiizoü  by  LiOO^lC 



Die  ElsenlMluMn  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  in  lHW/99  a.  imtlWSk 

Von  der  GoMimmtZAhi  der  vorhandenen  Betriebsmittel  (Ijokomotivcn 

and  Warfen)  von  1  488  501  »ind  Ende  18«9/1900  im  ganzen  1005  729  mit 

Zngbremtien  nnd  1  -UM  132  mit  Selbstkapplem  aasgitrastet 

Dir  unt  Kis«  nl>ahiirn   d'  r  V«  r<  ini^trii  StAHti  ii  von  AnnTika  in 

«Ion  b  v/Ai'n  heid«'n  Jahn'U  vurgrkomrneuen  Unf'Älle  sind  nachstehend 

/.nsaninn-ngcstfllt : 

Kl»  wurd«*ii   

rr»'ti">«ltet      verl<'l/t       ir'irxltrr  verletzt 

Bahnbedienioete  .  .  .  Anxahl   |     ddlO         34«e3    '     :2680         89  818 

Relaende   '       üKt  .1442  349  41SB 

Sonatig»  PerMuien  ...  4674  6tf6         5(166  6&40 

 ,:  ;  ij  i  

"! 

KUKniiiiiien  .   .  An/.ahl  7  V/Ü  44ttMI  7(165  öi>32ü 
■  « 

Di.'  Zahl  der  IlnfJUh-  im  .Jahn«  IHiMI/liMK»  üliePHtt-igt  die  aller 

frühep'n  Jahre;  aber  wenn,  wie  das  Bnnd<^sverkehr8amt  berichtet,  die 

VermehninfT  tb's  BeamtenperKonals  uu<l  des  PerHonen-  und  Güterver- 

kehrs in  Betracht  gesogen  wird,  »o  kann  nicht  g^esa^t  werden,  dass  die 

Eisenbahnen  mit  grnsfterer  FahrlAsalgkeit  alH  in  ftlUieren  Jahren  betrieben 

worden. 

Es  kommen  im  Jahre  18»9yi900: 

bei  den  Bahnbediensteten: 

auf  3fm  (1898/99:  420)  eine  TOdtong  und  auf  26  (1806/99  :  27) 

eine  Verletzun)^; 

bei  den  Reisttiden: 

eine  Tndtnng  anf  2816  648  (1898/99:  2189028)  Reisende  und 

anf  rund  «4.4  (181)8/99:  «1,1)  Millionen  Personcnmeilen; 

eine  Verletzuntr  auf  i:i9  740  (1898/99:   If)!  998)   Reisende  und 

auf  mnd  6fi  (1898/99:  4,s}  Millionen  Personenmeilen. 

Vertheilt  man  di«-   im  Jahre  1899/1900  verunglückten   PerROnen  anf 

die  verschiedenen  Arten  der  Unfälle,  so  ergiebt  siel«  folgendcH: 

ArehiT  fOr  KimMniwMfii  1908:  g7 
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Bahn- 
bedientiiete 

Reisende 

An  der  U  n  I      I  e 

sonstige 

Personen 

ViaiW  ' 
vor» 

arm 

1 
MSMU 

1 

beim  Wagenkuppeln  

282  , 

5229 
1 
1 

'  l 

t 

beim  Fallen  aus  Zftgen  nnd  von 1 
1 

Lokomotiven  ....... 4425 

1 
 — 

durch  Anstoaeen  an  Baulichkeiten 
i  * 

fi6 41» 
1 

durch  ZuHamTnenst^Bse  .... 
1 

1576 

65 

1^68 

38 

84 

durch  Entgloisung'en  
197 

877! 
'  23 

4«> 81 

85 

durch  sonstige  Zii^unfUle  .   ■  . 
78. 

885 
1 
•  n 

256 
1 1 

.'»9 

•2«) 

1 3 

72;  1 l  ■J'>A 
li:t 

2r>7(t 

:!4 

i;46 :J74 

durch  »ouKtige  Ursaiciieu .... loii 23  642 
1 

121 

1  430 4  4<»7 

luaammen  .... 
25«» 

89648 
349  ! 

4188 

' "T 

•  5(166  ' 
t 

654» 

davon  Fabrpersnna! im  1 
1 
17571 1 

t 

Die  Zahl  dor  Henmteii  dei*  amerikai 
ischen 

stollf  sich  wit« 

am       Juiii  IH!»«) 

oder 
4i)5  Huf  100  Meilen, 

.  „    aO.     „    1900 1  017  053 n 

rv29  , 

100 w 

Nach  der  Art  der  BoRchäftignng  ent- 

fallen HUf  KK)  Meilen:  • 

I ■ 

auf  die  allgemoine  Verwaltung  .   .   .  .  ' 

„    „    Bahuverwaltung  I 

^    „   Woifcstftttenverwaltung  .  .  .   .  | 

^  Trans|)ortv«»rwaltung  

ohne  n&iiere  Angabe  , 

zu>aiiuuen  wie  oben  | 

I 

Die  gezahlte  Besoldung  betrug  .    .  Doli, 

d.  i.  von  der  Betriebsausgabe  .   .  *Vo 

Beamte 

18 

10 

im 

169 

103 

223
  ' 

234 

r»  : 

4 

49.'> 

■   ■  1 

529 

522  967  896 677  264  841 

60,00 60,00 
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Die  täifUche  BeHolduui^  hotru)^  im 

Durchschnitt: 

Doil. 

10.4r> 

ö.tft 

2.'iO 
2,19 «   Statioii^\ ur>tt  ln  T  .    .    .  . 

1,74 1 .75 
^    nnd«'!»'  St.it ionsh«'aniU'  .  . M 

1,60 
1,H0 

«   l.okniuotivfabrcr  .   .   .  . 

1» 

3,78 3,75 

2,10 2.14 

3,18 3,17 
^  andere  Zuffheamte   .   .  . 1.W 

1,96 

,  Vorarbeiter  

1,66 1.18 

1,98 
„  Wcichen»tel|pr  

1,77 1,R0 
Die  Zalii  der  nm  End»'  Urs  .l.ilnrs  iso!)  i!»00  vorliandeuen  Eis«Mil>alm- 

l>»'(li«MiJ<teten  ülif-rsttMpt.  w'w  «»heu  l)i-n'its  hmicrkt,  zam  ersten  Male  die 

MUUoD.  Geigen  da«  Vuija In-  i<t  «  iM««  wt-itop' V'«>rra«'hning:  um  H8  729  Köpf«? 
einjlfetrpteii.  Der  Zuwachs  in  <i<  n  Irt/.tcn  drei  Jahren  l»etrflgt  194  177 

Mann.  Die  Zahl  der  aut'  liwi  M.  il.  n  .'iitt'allenden  Beamten  (.'2!»)  ist  nun- 

mehr zwar  gr^jsser  di«-  des  .Ijdire«.  l.S!»J  des  letzten  .Jahres  der 

flrflhercn  gtostiffen  Vi'rkehrsi>erit«de  v">I'>)  I>as  Bundesverkehrsamt  weist 
aber  unter  Bezupiahme  auf  srim;  vorjährigen  Ansftthnmgen  über  die  in 

den  .lahreii  1H!);V!U  l.is  IsdO  !>7  nothwendig:  gewordene  Sparsamkeit  in 

der  Verwaltung  darauf  hin,  ila>s  die  Vernn  liruii^  «l<'s  Personals»  in  einem 

weniger  st  hnellen  Masse  statt<;efiinden  hat,  als  der  Vorkehr  selbst  gestiegen 

ist  Die  dtirehsehnittliehe  tägliche  Be^oldang  ist  ge^n  das  Vorjalir  bei 

den  meisten  Beamtenkl.is>-.  n  ;restiefrf'n. 

Das  GeMimmtaniagekapital  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 

stellte  sich 
1890/1899 1899/1900 

ant  

anf  die  Meil»«  

Vom  Anl.i::'  kapiial  entfielen: 

ant  Akti«'n  

«las  sind  

auf  Bonds  und  au<l<'re  feste  Schuld- 

den  verschiedener  Art    .  . 

das  sind  

DoU.     It  033  954  898  f  11  491 084  960 

% 

Doli. 

>0 

60  556 

öülüOll  726 

49,98 

5  618  943  172 

50,08 

61  490 

5  B45  579  59a 

5  645  455  367 

49,18 
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1824  I>itt  KiMiibahnen  der  VeT«*in.  Staat«m  von  Amerika  in  I8BIV99  u.  IWfli/lMa 

Hiernach  bat  äicli  das  Gesamintanlagokapital  im  Jahre  1889/1900 

gegen  das  Jahr  1898/90  —  bei  einer  VergrOssening  des  Oesammtnetses 

tun  4  051  Meilen  —  nm  457  080062  Dollars  Termehrt.  Da  das  Anlage* 

kapital  für  dio  neuen  Linien  den  Betrag  von  120000  000  Dollars  kaum 

überschreiten  dürfte,  bleibt  noch  eine  Vermehrang  von  337  080  062  Dollar» 

durch  andere  UmstHndo  zu  erklären.  Welcher  Art  diese  sind,  das  ist 

eine  Frage,  an  der  das  Pablikum  oin  hep-ündetes  lnteress»>  hat.  Von  der 

Grsamnitvermehninp  von  457  080  062  Dollai-s  entfallen  auf  Aktien 

MHO.')«;?  807  Dollars,  auf  Bonds  und  andere  feste  Schulden  verschiedener 

Art  12üöl2  1t»r»  DidbuN.  T.ctzterer  Botrap  ergiebt  sich  nach  der  ver- 

schiedenen Art  der  festen  Schulden  wie  folgt 

Ks  haben  sich  gegen  das  Jahr  1898/99  vennehrt: 

die  Mortpagebonds  nm  169  572  147  Doli. 

„  £iiaipment Trust  Obligations')  ,     18  249  972  „ 
^      '  *^  *  —  2-  187  822  4llU>oll. 

dagegen  vermindert: 

die  verschiedenen  Obligationen  .  um  20  798  354DolL 

.   Incomebonds*)   40  511870  ^ 
"  —2  2—    61  310  224  Doli. 

bleiben  wie  oben  126  512  195  Doli. 

Von  den  Aktien  lieferten: 
1896/188»  1899/1900 

3275609181  3176609098 gar  keine  Ertrftge  Doli. 

das   sind  Prozent  des  Aktien- 

kapitals  %     I        59,39  54,84 

Die  Snnnnc  der  Bonds,  d.  h.  der  Mortgagebonds,  die  keine  Zinsen 

zahlten,  liclicf  >icli 

ls<»H/i8iM>  auf  ;i7  4  46(J3r)8  Doli.-  7,m2%  der  Bonds, 
I89i>/19(H1         J<J()H74  623     „    -  5,44  „     ̂         „  , 

wJihn  nd  von  flen  lncom«d)onds 

IHUH  iH{M>:  127  r>27  !>8r>  Doli.    49,04  "/o  der  Incomebonds, 

1809/1!H)0:    9.-)  284  008     „    =  43,40  „     „  ^ 

gitnzlicli  enra^'I>is  hlicltcn. 

Wi«'  sich  die  Ertrii«re  der  £isen)>ahnen  im  einzelnen  und  in  <len  ver- 

BchiediMien  (irnpp<'n  darstellen,  erjjreben  die  nebenstehenden  Uebersiebten. 

Wahrend  iui  Jahre  1897/<)8  auf  33.74%.  1898/99  auf  40,61  %  des 

Aktit'Mk.ipitals  Dividenden  tieznhh  werden  konnten,  betrügt  im  Jahre 

1S!M>  l!MH)  der  Prozentsatz  ties  dividendenzahlenden  Aktienkapitals  45,66 ^/o. 

Die  Eibt^iibahucu  der  westlichen  Staaten  (Gruppe  IX  und  X)  lieferten  wie 

Verjfl.  Archiv  tur  l.i«.enbalmwebeu  181M  S.  16. 
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K8  erzielu*!): 

kein«  Divi4<>iul(' . 

ZWiHCh«Ml  1  —  *i  "  ,1 

1> 

o. 

H—  4  - 

4—  5  ̂ 

10  7o  und  darUher 

r 

Vom  d  i  V  i  (1  f  II  (1  (>  u  1  >  >  d  ('  II  AkticiiknpitAl 

entti«'l»'n : 

»af  GnipiM'  I  

n        ^  II 
 

r,        «  III  

IV  

\'  

M  

„  VII  

.  VIII  

IX  

ilbci'liaupt  (wif  (»b<*n) I 

frflber  dif  fceringston  Ertrag  (in  Gruppe  IX  waren  91,03  <*/g,  iu  Gruppe  X 

82,66  %  des  Aktienkapitals  gAnsUch  ertraglos),  wahrend  von  denEiaenbahnen 

der  Gruppe  I  (Xeuenglandstaaten)  nur  19,fJ3"/fl,  der  Gruppe  VII  nur  16,86% 

des  Aktienkapitels  kuin<*  Dividende  zahlen  konnten,  von  der  ersteren 

Gruppe  andererseits  aber  an  Dividende  erzielt  haben: 

zwischen  !>  und  7%  0,94%  des  Aktienkapitals  (1898/99:  10,48%) 

7   „    8  „  34,^!»  .     ̂   „  (1898/99:   8^  „ ) 

9  „  12..%  „    „  ^  (1898/99:  30,4S  „) 

1  1H'.>9 1899/190«» 

in  Prosenten  des  Aktienkapitals 

04.o4 

2,8« 

2.84 

1.<*1 ».10 

7,P4 7.41 

4,21 

4,21) 

•*>.!*• 

6,10 

•-*.'>  l 

1  7*5 

0.1 1 

1  14 1  44 

100,01) 

151.*.» 

1  11  QU 

47,90 

57,f>r> »9,»3 

«2.4R 60,12 

38,64 38,09 

16.% 

7 1  .liO 
Bl,«;4 !ll,o;l 

S-J.v>l 

9 

aber  10^',. 

0,8»  „ 

4,73  ̂  

n 

(1898,  5)9:  1,12  „  ) 

(1898/99:    4,66  ̂   ). 
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Ein  Gesammtbild  der  finanziellen  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 

Vereinigten  Staaten  in  den  Jahren  1898/99  nnd  1899/1900  bietet  die  nach- 

stehende Ueberaicbt  (in  mnden  Zahlen): 

r 
ao.  .lani  1899 

187684  Meilen 

ao.  Juni  idon 

193536  Meilen 

• 
überhaupt fiir  l  Meile überhaupt 

i  für  1  Meile ■ 

1 

MiU.  Doli. 

Dollars  '
 

MIU.  DoIL 
1  Dollars 1 

7006 

772* 

Betriebsausgaben.  .  . 

^'  'l  f  'l 

t  -.7(1 

\  'yy.\ 

4.'>G.; 1 ■ 
•J  4:J5 

721» Daxu  »oii»tlge  EUnnnhinen  . 

798  •; 

162,» 846 

davon  gelten  ab  .  .  .  .  i 441, a 2H53 
461,x 

 \ 

MitlÜD  Reinertrag  .... 

1 —
 

164.S 
876 

227,3 
1  180 

davon  DiTidenden  u.  dgi. 
lll.i 139,ü 

723 

bleiboo  .  . 
1 1 +  68,1 

+  388 +  87,: 
+  455 

Während  im  Jahre  1896/97  noch  ein  Felilbetrag  von  6,i  Millionen 

Dollars  zn  verzeichnen  war,  betrfigt  der  Uebcrschnss  der  drei  folgenden 

Jahre  44,1,  59,1  und  87,7  Millionen  Dollars. 

Der  im  Jahre  1898/99  erzielte  Ueberschuss  von  58,1  Millionen  Dollars 

it»t  hiernach  im  Berieht^ahr  am  H4,6  Millionen  Dollars  fibersehritten 

worden;  auf  die  Meile  betragt  der  Ueberschnss  im  Jahre  1809/1900  455 

Dollars,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr  17*2  Dollars  mehr. 

Die  Betriebseinnahmen  vertheilrn  sich,  wie  folgte  auf  die  einzelnen 

Vfricohrszweige:  ~"  
- 

»a  J  an  I 

Es  Icameu: 

auf  !*ers">n<'iigeld 

„   di.-  I'.pm   .  . 

189!) 
1900 

Kil;,'ut  

><  Mi.sti;.^«'  KiiinaliiiH-ii  im  I'it- 

s«"in<Miv«Tkflir  

n 

•22,16 

21,77 

2,54 
1,91 

0,6ä 
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8  u.  J  u  II  i 

1699  1900 

auf  FrMclitfiun.ihuK»  'Vo     i         »if),r»5  70;66 

^   buiit^ti^c  Kiiinatimeu  im  Fracht- 

verkehr  ^                ü»33  0^ 

^  ttiiiiHri|(e  BetrtobMoinimhinen  .   .    ̂                2,5!»  2^44 

«  V«»pfiehieden«*H  „              0,01  Ofil 

sQüammen  V»          100,00  100.00 

Der  von  der  BundeKre^ieniufp  f(Lr  die  Befnrdenuig  der  Post  Im  Jahre 

1899/1900  gesablte  Betrag  der  BetriebHeiunabmo)  belief  »ich  auf 

87  752  474  Dollars  (180H/fK)  2,71  %    Ho  AfK)  01 1  Dollars). 

VoB  den  geiiamroteD  Botriebskot^ten  enttieleu  (in  Prozenten): 

iwte/ib;«»  1899/ 19ÜÜ 

ftut'  BuhnuiitPi  lmliiiii^'  %  21. OR  !  21,97 

^   W.TkHtiltt«'ii\ «  nv.ilfniig  .    .    .    .     ̂   1 18,84 

q  StatiooH»  und  ZagdienKt    .   .    .    ̂               56,73  55,04 

„  AUgemeinkonteu  ^              4,51  4^ 

^  w>niitifipe  nicht  klaKRift8irt<*  Aus- 

gaben  0,rn>  Ofiti 

zoHammeii   %           100,00  100,00 

Nachstehend«^  DurrhschnittM'rtrilge  ergaben  sieh: 

1896^1899  I898|fl900  . 

a)  iin  gan2<>n:  ~  = 

für  1  Person  rts.            5o,Sl6  56^459 

^   1  Gfltertoniic  ^              07,131  97,630 

„    1  HPtriohsraeil«': 

an  l't'r-.  .n<  ntri'i<l.'imjrthm(' l>ull.         1  2üti7,17 

Frachteiunalime    .   .    ̂            4  895,09  5  466,17 

L^iy  u^cj  uy  Google 



1328  l>to  EisenUhneii  d«r  Verdn.  Staaten  von  Amerik«  in  18WI/W  m.  1860/1900. 

b)  in  den  einselnen  Omppen: 

'      DurchvchnittHertnig:  für 
1  Auf  eine  Betriebimeüe  kommen 

1  Person 1  Qfttertonne 
i 

,  Personeiigeld- einnahme ,  Frachl- elnnabme 

1  i 

1  IfMR/lflM 
1  1 

■ 

MM'tWn 

C  e 

l 

II  t  S 

189fl1»9 

L-,- 

189%!«» 

1)  Q  i 

IfNA  IMS 

1  a  r  d 

IHM  ram 

Gruppe I n  102,70 

5  474, -»T 

Ii  i  Jo^ia 

» II 
37,477 !  72jn .  4040,9614306,74 

10540^40 
Iltt49/M 

III 

64,^ 

64,4» 

|214D^
 

2872,» 

,  6661,U 
6716,71 

M IV 
96,140 91,T€» 

!  127,1» 

'  196,1» 
>  1888,11 1876,» 8974,» 8  771,» 

V 
91, »37 

t)d,4M !16,M7 i  1  HH8,.si 

1  sas,««« 
3  403,-*;5 

:?  aw.w 

1» 

VI 

(>8,<)Hl (i9,oy« 121,707 
121,247 l  537,is lfö4,n«i 

4  462,93 4  836,» 

Ii 

VII 
196,Mo 

318^ 
S17,m 

290^41» 

;  1  t&7,e7 

1278,» 

.  8685,» 8845^4» 

• VIII 127,wii 189^1? 

'  187,7*4 

1 178,5« 

1296,» 

!  8548,17 

889(1,» 

• IX 
120,014 

185,19t 

-  les/m 

\  1021,78 1078,06 

1  8551,M 

848!»,» 

» X 
269,«i77 25d,«78 

1  713,»6 
I967,fc» 

3  781,« 

■ 

4  2t>f»,-i« 
im  gansen 65»M« 

S6t4.v> 97,Mo ;  1 937,»4 

2067,17 

In  den  beiden  folgenden  Tabellen  sind  zur  yenuMchanlichimg  der 

EiBeiibaiinverhIlltnisBe  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wiohtigereD 

Zahlen  aas  den  Jahren  1898/99  und  1899/1900  sufiaminengeateUt: 

1 ■ 

r 

8a Juni 

Verkehr 

'( 

 \- 
1899 

1          1 900 
1 

Beförderte  Persooen  .  .  .  . .  Afu&nhi  , 523  176306 
576  860  2H<» 

Oeleittete  Pcrsdaennieilen .  . • 14501 327618 16089007  217 

77821 88296 

864416916 863691096 

Be(6rderto  Gütertonufn.  .  . 969  768  588 1101689988 

Geleistete  Tonnenmeilen  .  . 128667257153 141699167970 

669666 786  866 

607041796 492668486 

Digitized  by  Google 



I>ie  Ki^eiiUulmen  tli  r  \  orrin.  Staati n  von  Aua'rika  in        '.r.i  u.  Ij>«i9/i">iti.  i:',-Ji» 
1 

31L  •'  u  n  j 

1  S  !t  M  '1 
1  !i  n  0  ' 

< ;  <•  jr  o  n  s  t  a  II  «I 

Hptri('J»sii4njr--   

'Vi. 

-4- 

4- 

+ 1 

4- 

B<".nnl4'  u  >  w  1 

4- 

1 

y. .. 

i  >f"  ii»r'i'rit    i<r>wn"ii  . .   .\  II  /  ■!  r  Ii 1 

-r 

_ -  1 1    >_  < 

-r 

1   •)  ]  1              J  Ij  M  t 
1  J (  1  .!.> (  *Ar,i 

1 1  I4~l'."*<llüll 
1    J  l  1  1  >  I  ■  *  t»l  H 

•  IP"«);!.  ;tiii  1  .»It'nt'  .... » -4— 1 

r»  474 

l'erHonori/iii^iiK'  Ifii  .... m + 

H-
 

<,t  1*14  »;sit 

B<'t()rilfrtc  ( iui  rtiiiuii-ii  .    .  . n + 
141  iti 

(ii'Ipi.Hl.  ti-  TiainiMinHMh  ii     .  . 
•  f< 

+ 4-  1 
17 '.(31  •HKi  117 

•  1«  x;;!.  aiit  1  M.  ili-       .    .  . 

1» 

+ 
41  T.V. 

7.'.  -^»I 

<  üit«  1 /.ii^riiK'")«'»  m 

4  l'7:».'>4n 
B»*trn  t»-»!  iiiiiiiliiiH'  .  I ><)iiai> 

M;  n  1  4'.>7 + 
I7;;4:i4ii'.»i. 

Ki'ineiiinühnii'  • + HS '.«7.'.  1S4 

Sonsti-T  Kitni.iliiiit'n  .... Iii-')!!  21  »4 + 

14  171  (>,->:> 
Heiriolisaux^^^tln-n  •* + 

liÜ4.V.t.M-_' 
l 'ehpr«>»'hu-s  oder  i  i  lilhi'trajr .  u  .-,!<:^n.-.r. 

]>i«'  |{firiil«>ausy;al><ii  lM'lru;r<Mi  in  l'rozrtitfii  *\<r  H«tiiulis<-inii;tlinn'ti : 

•  ».V>t"  ,,  im  .Tahr.'  lhi>'.>  j 

«rejf.-ntilMT  lil  i;.-,  .,    ̂   ISiMi  [ 

\'<in  U  M.iImk'Ii.  <li«'  am  Lili  •Juni  IH'.M»  im  Kiiiikur>  lu  ramli  u, 

ist  Ix'i  <la>  Konkur>vrrtalin'ii  Ix-cndi^'-t.  Uiilu<-n<l  Ii»  ltalin«'n  neu  in 

KimkiiiN  v«'rli«  i<'ii.  sodass  am  lill  .luiii  l!KKi  di«-  Zahl  drr  in  Kunkurs 

hefiiidlirlnMi    Kisi  iibalnu'n  l)otnijr.    Iliit*   (i<-sammtlilii^<-  war   4  177.^>l 

M«*ilen,  ihr  Ai)la;;«-ka|iitai  licli^'f  sich  aussrhli<'>slit  h  d<'r  hiulV-iKh'ii  SchuldtMi 

auf  •-'  1  ">  Milliunni  Dollars,  d.  L  )i7.').'Jl?  .M*'il«Mi  und  '.U2  Millionen  Dollars 

w«'iii^'«'r  als  im  .lahn-  l8*.>S'iH».  Am  ML  .Inni  isiM  waivii  hiii^rrg^eii  IHJ 

Balim-n  mit  4ns|H.-4i  Mrih'ii  im  Konkurs. 

Kndlioh  s»'i  n<uh  di«'  Statistik  d<'r  (Jüti  rlx'Wi-^uny:  wi«'di'iu;«'«rt'l>«'ii: 

81**  umfasst.  da  «'inijr«'  Halnn-n  ülu-r  di<*  Art  der  lu'tVirdert«*n  Güter  keine 

An^ab«-n  ir«'maeiit  haht-n,  \on  ih-n  1  101.7  Millionen  Tonn«'n'-)  d«'s  j^e- 

s;unmt«'n  Güt«'rverk»'hrs  nur  957.9  Millionen  <>d«'r  sT  "/,»,  iinmerlnii  also 

gemi}^.  um  «'in  /utrert'«'nd»'>  Bild  von  d«'r  Veirheilun«;'  der  (ifsammtlifwe- 

j;fun;^  zu  lietVrn. 

1}  4"  b«'<leutet  Zunaimif.  —  Abnahme  gejreii  das  Vorjahr. 

?)  Verjri.  S.  !:^14. 
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1332       Eisenbabnen  der  Verein.  Stuten  von  Amerika  In  1806/99  u.  1890/1900. 

Von  den  4  ll/.i  und  ')!(;. 4  Millionen  Tonnen,  die  hieniach  in  den  Jahren 

189b/99  und  1889/1900  aaf  den  Stationen  der  berichtenden  Bahnen  seihst 

aufjrf'fJpben  worden  sind,  entfallen  auf  die  llauptgrnppcn  der  Güter  und 

auf  die  in  drei  Bezirke  zusammenpfefassten  Lan<k'stlieile  folfrende  Antheile: 

Güter  Ton  eigenen  Bahnen 

Besirlc  I.   Gruppen  I  bis  III: 

Gebiet 

GttterklnKSf  uordlioli  vomOhio und Potoiii»<  Strom  und 

I   östlich  von  Illinois  und  vom  Michigan-See 

i  Tonnen       %    ||  Tonnen 

i  18  9  9  19  0  0 

Eneugniaae  des  Ackerbanea.  .  . 16  518  STB 
6^  , 

1S067740 

6,11 

A94640S 

9,»« 

6197118 

9,10 

Enengniaae  des  Beigbaneti  .  .  . 
'  144806879 

66»M  1 

171898660 

58,119 
Eneugniaae  der  Waldwirthachaft . 18605044 12643424 

7,6« 

41600884 48746706 
16,» 

12  340  060 
12  146  648 

4»tt 

Veraehiedetie  Güter  !  1  7-2  \  M7 ir»  'ti:-!  -^iHi 

5. 1" 

zusammen  .  .  . 254  040  184 1 lOO,«'  1 t 
29&0:i7  182 

100,<iu 

Güter  von  eigenen  Bahnen 

BezirlL  II.    (Gruppen  IV  und  V: '  (iebiet 

Gftterklasse  j      südlich  vom  Ohio  and  Potumac-Strum 
und  östlich  vom  unleren  Miaaiaslppi 

.  Tonnen  ",  0  1'  o  n  n  e  n  «/^ 

I-  -  ' \  ■<  1  9  n  o 

Er/J!ugiiisse  des  Ackerbaues.   .  • 5  :»47  743 
10,oi 

5  IIGIWI 

8^ta 

Tltienschc  Er/i  u}rui>st'  

^•27 

778  im 

Erzeugnisse  (i«'>»  lieru,baue.s   .    .  . 27  701  '.WTj 
:»o,is 3;;  ur.0  i»:>8 

öl,*» 

KizeuguiM^e  der  Waldwirilii^chal't . 95J>9  83:J 12233  843 

19,|H 

18,» 
7680878 

<  1600987 

9,» 

9804401 

Ml 

2508849 

Vi 

2708715 
4,M 

lusaminen  .  .  . 559l99ß7 100/m 

1 
 ^ 

>  68780168 lOOyoo 

1 

Digiiizoü  by  LiOO^lC 



DI«  EtoeBbataeo  d«r  Tereia  StMteo  toa  Anerilui  in  ia9tVi»  u.  li«g/l90O.  )d3H 

Gftter  von  eigenen  Bahnen 

Beslrls  III    «iiuppcn  VI  bin  X: 

erklnsti* 
unteren  MisäiANippi 

Tonnen T  o  0  n  e  a 

0' 

1 
'  1899 

1  Q  A  II 1  9  V  V 

Eraengniete  des  AekeriNUMB .  .  .  ''  :iH0ii7H42 
80288796 

19,» 

7001112 

6^ 

7860087 

■MS» 

EraengnlMe       Bergbanet  ... 66354990 
41,74 

67228964 49,n 

Krzeujfni»««'  der  WHidwirthsrhaft . 2<»  Ol  7  570 

15,<"9 

25<>H<)  164 

10 -M>^^  '.71 

T.''!' 

l>.M»80066 

7  .V_>a  152 

5  t<U  85» 6646  434 

Busunmen  .  .  .  i 182628  4H2 

100,«i  1 
i 

167606882 

1 

100^ 

0  a  l  e  r  V OD  e  i  g  0  u  4'  n  B  a  Ii  n  i*  n 

Ver*- 

Inigte  Staaten 

(t  ät«  rklasi»e 
snsammen 

Tonnen 
%  ; 

Tonnen % 

1899 

4 

1 1900 

Eraengnlwie  des  AclteriMtnee .  .  . 
60078968 

11^ 

63468406 

10,» 

13774964 

8,11  . 

14844887 

EneogBiBM  des  Beig1»aaeK  .  .  . !2a74ö8l54 
61,47 

27160^099 

Eneugnisse  der  Wnldwiiflisclutfl . 481S2447 
10.» 

60  966  4SI il,«i 

6O4t5:i06 
18,4&  , 

69967146 
18,41 

19844736 ^ 
91974901  : 

28197  166 

6,9& 

26899046 

4^t susammen  ... 441  981683 

—
 

^ 

100,0» 

1 
 

616489917 
lOQ^oo 
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ia34  Die  EtoenlMluie»  der  Verein. StMteo  m  AmerUis  la  im/a»n.  I60^1«K». 

Die  (f<>>amuitmenj^e  der  von  fl.  n  biu*ichtendeii  Bahnen  selbst  nnge- 

nomm^eii,  ihnen  nicht  von  Anschlusfih.ihnoii  zur  Weitrrlx'töniorun;,' 'i^er- 

g^ebonm  Oiitor  .■.chätzt  dn-  lUuulff^vcrkehi'sanit  im  Jahre  18U8/t>n  auf 

510UTi»-J0O.  im  .lahr«'  1S<»!>/1VJ(M)  auf  öfia  970  Oöri  Tonnen,  und  nur  flieM-. 

Ziffern  dürfen,  wio  das  Amt  erneut  liervorhebt,  einer  Heurtheilun^  d«'r 

Güterverkehrslei^tunf^  der  Eisenbahnen  der  Vereinip^ten  Staaten  und  einem 

\'<'rf^leich  mit  d»'n  Eisenbahn»*n  anden'r  Gebiete  zu  Gruncie  jjrelej^  worden; 
in  den  früher  ̂ e^ebenen  Zahlen  über  die  p^csammie  lief^^rderungsnienge 

—  O.')!),'*  und  1  101.7  Millionen  Tonnen'*  —  sind  alle  die  Güter  dopjHlt 

un<l  noch  öfter  jrezählt  worden,  die  auf  ihrem  Wefje  vom  Urt4|)runfj.>oil 

zum  end«^ültij;en  He>timmun;^>i)hiiz  melirere  Eisenbahnsystem«'  berührt 

hal)en.  Nur  weni^  üIht  die  Hälft*-  der  bisher  stets  an^^^enomuienen 

Zahl  kann  aUo.  wie  bereits  im  letzten  .7ahr«-slH'richl  liervorf;:<'hoben 

worden  ist.  als  that^iichiich  zur  Beförderung  gelangte  Giltermenge  be- 
zeichnet worden. 

Vergl.  S.  1314. 

Liyiiized  by  Google 



Kleinare  MUheNungeii. 

Die  EiMeobahnen  Serbieoa  im  Jahre  1900.  Das  vom  k.  k.  Eisen- 

Utthnministeriiim  in  Wien  redigiit«*  Vp-rordnangsblatt  für  Eisenbalineii  und 

Schiffiiihit  entbAlt  in  No.  112  vom  2.  Oktober  1902  nachstehende  Mltthef- 

liingi^n. 

Die  Gc'saiDmtlflnge  der  tu^rbittchen  Staatsbahuen  betrog  Ende  1000 

rund  Tvll  km,  sie  hat  sich  also  seit  1894  nicht  verflndert  (vei^.  Arohiv 

für  Eisenbahnw<*Ben  1896  S.  109). 

Das  Gesammtanlagekapital  belief  sich  Ende  1900  anf  122  702  444  Frcs. 

Du  serbische  Bahnnetz  hat  57  Stationen,  ausserdem  noch  dir  den 

Lokalrerkehr  10  HaltestoUen.  Der  Fahipark  besteht  au  60  Lokomotiven 

und  ir>87  WRgen,  wovon  121  Personenwagen,  32  GcpAckwagcn,  17  Post- 

wagen,  1148  p^e wohnliche  Güterwagen  und  269  Spezialwagen  sind. 

t'oljjreiido  Zahlen  vi-ransi-lianliclu  n  die  £rgebnis»e  des  H«  ti  it  lM  s: 

Oehamratzahl  ii<  r  lu  fOriii  rt«'n  K'ei^••ntlen  774  »»8«»  l'e.rs. 

Von  (Uesen  wurden  zuniekpi'legt   56  *2iJti  T)»)')  km 
Der  ( Mitt  i  verkehr  umtas^t«   437  7r}4  t 

(Jetiilirene  Tonnenkilouiet- r   &359S343tkni 

.J<'d*"r  Keinende  le<j;-te  dinvlisehtuttlieli  /.urück    ....  72,50  km 

.Jede  J'ert*onenwa^enaehse  war  be>eizt  mit   r>,42  Fers. 

Ausnutzung  der  Sitze  in  den  Personenwagen  ....  32,5f>  "/o 

.Jede  Tonne  wurde  du^ell^chnittlich  befördert  ....  122,70  km 

.lede  fJüterwÄgenaeliPf  war  heiastet  mit   2,3?  t 

Au'-iiutzung  der  liUdekr&ft  der  (iüterwÄg«'n   4tii,4ii  "/q 

OesauiUiteiiinahme.  nach  Ab2U^  von.    .     117  1U5  Frcb. 

gewilhrten  Ik;faktien  ^  -.    .  ö  808  684  Frcs. 

Gesammtausgabe  (Hetriel>skosten)   4  235  845  „ 

Ueberschoss   2  572  839  „ 

Koheinnahme  vom  Fahrkilometer   4,84  „ 
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Vri  hältniss  (h  r  Auspihon  za  den  Eiiiiiahmcn  ....  62.21  % 

Gt^fahrciH-  Züp«'  aller  Art   1U802 

Zarückgelegte  Zue^kilometer   1 349  267  km 

Gefahrene  Achakflometcr   45  665  799  „ 

Die  hauptsÄchlichsten  beförderten  Göter  waren: 

1.  Weizen   U  sJ5)  t 

2.  Gerste   I  J  i'  IU  „ 

H.  >fais   Iti  1  U  „ 

4.  l'flaumen  und  i'ttauuienmos   ....  '>ir><;i„ 

ä.  Obst   i:>  SUH  ̂  

0.  Zucker   H  Iko  „ 

7.  Salz   11  ÖTÜ  „ 

a  Pleiscb   10490  „ 

9.  Holz   10  106  „ 

10.  Steinkohle   8H8(i3  ̂  

11.  Steine  und  Ziegel   11 140  « 

12.  EiBen  und  Stahl   15  478  „ 

13.  Horavieb   19  422  „ 

t4.  Schweine   12  898 

Im  .luhre  UMK)  kamen  7  Unfälle  vor,  von  denen  4  den  Tud  dw  Vf-r- 

nnpUit  kteii  y.nr  Fol^«-  hnttfu;  alle  UnnUlc  waren  der  Unvorsichtigkeit  der 

Betrt'tlV'iu-ii  znznsehreihen. 

Sirashriilfiilinen  (Trannvaysi  «;iel)t  es  nur  eine  (in  lU-lj^rad).  dir  von 

t  im  r  lielgiticlien  Aktiengesellschatt  theils  durch  l'ferdekratt,  tlieils  durch 

EiektrizitÄt  b«'tri«beu  winL 

Die  Eisenbahn  Hayak — Hania.  di<-  vun  der  Linie  Beirut— Damas- 

kus nach  Xordrji  jiiif  Aleppo  zu  führt,  ist  am  17.  Aujnist  1902  dem 

l'i ■rson^'n  tind  (iiit^  rvcrketir  eröffnet  worrlen.  Di»«  Strecke  ist  18;»  km 

ianji:  und  wird  in  i  twa  <»'/:  Stunden  durchfahren;  i.ifrlicii  verkehrt  ein 

Zuir  in  i«  <lci  Kiclitnn^.  Von  H«'irut  siiui  »  s  12,  von  Damaskus  10  Stunden 

l>i^  Mama:  von  hier  Jx-sor^'t  eiin'  von  Einheimischen  neu  jfegründete 

\\  aj;cn^«  srll?>chaft  <lie  rcrsoneii-  uiul  (Jüterbeforderimg  nach  .\leppo.  Die 

Fahr|.i«  isr  di-r  Linie  Hayak — Ilama  betragen  127,30  Goldpiaster  in  der 

«  i-sten.  y4,y<»  in  der  zNveiten  und  61,80  Piaster  in  der  dritten  Klasse. 
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üeber  die  BetrielisericebiiiBse  der  Salonik-Monastir  Bahn  sind 

im  Jahriping  1808  des  Archivs  fOr  EiHentahnwesen  S.  1877  Angaben  fttr 

die  Jahre  1899  bis  1807  g<*macht  Nachstehend  werden  die  Betriebs- 

ergebnisse  (tir  die  Jahre  1898  biR  1901  bekannt  gegeben  and  mit  denen 

des  Jahre»  1807  in  Vergleich  gestellt 

Bei  einer  dvrchschniulichen 

LlDge  der  Bahn  von  22Dkni 

betrogen 

1  897 .    1 1)98 
1899 

1900 

1 

1901 

Francs 

die  Elnnshmen: 

1 1 

• 

119*431 %lö  Win 

474418 

i  864738 
641 201 6.S2686 

687  716 

14  780 17872 
1 

146(^ 

13  5«I9 12  2N) 
Kil-  und  l"raclily:ut     .    .    .  . 

•Ml  743 
•W7  428 

'M.',  U±> 

14-_> 

4  155 

4 '.110 

:!  ao:» 

Vergchtedene  Eiuiiabmen  .  . 1 1  Uli 2  410 
2417 

2587 
suiammen 

1 

3G06317 !  19791128 

1 

1469698  ;  1517  489 1588070 

die  Aus)^nbea: 

allgen)<>iiie  Unkosten  .... 147  7(»i 
157  Hül 157  257 147  700 

1    138  319 

188  876  1 
188690 

I95ö6r< 
ZogberörderuDgs-  und  Werk- 

166116 

1  1H8H06 

190608 176479 
166116 

Bahnimterlialtiiiigtdienst  .  . 

1'
 

198496 

'  989088 

924948 
1 218481 19249» 

SttSJUiniiHii 
(»3186(> 71dU52 706  4Ö!) 

t»765Üö 
031  ti^i 

mithin  Ueberscbutw  j| 1974  881 1958 176 764909 640984 901184 

Auf  1  km  betrogen: 

■ 

il 

ii 

11901 6fl97 6706 61123 7005 

4606 8980 
8919  , 

1 
8086 

98H7 

die  Reineinnahme 
7906 
1  ' 6717 8486 8837 4116 

Der  BetriebskoeffiiieBt  (Ver^ 

hlttnlss  der  Ansgaben  lu 

den  Einnahmen)  betrug  % 
89»:^ 8(N.^ 

48« 

Ufi 

41,i 

Die  naclistt'lii  iule  Zus.'immoiisteliuug  ^icbt  ein  Bild  Uber  die  liaupt- 

MU8fuhr  und  Hnnptcint'nhr  in  den  letzten  Jahren: 
Anhir  für  EiwatMÜiowekttii  lyQS. 
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1 

t 

1897 1898 

1899  1 

t 

^  1  ̂                  m/^       H       ^  H 
X  o  n  n  e  n 

1  900  j 

1901 

jiMiptsiicnMciiste  AttSiiiDr« 

1 

;  f 

i 

Gptrcido .  ,  13  838 9212 
/  '.ItO 1  O  1  TM  1 

t    1  H  <(  I 
5  322 

8214 o  41c> 
y  Uo* 1  i    0  1  1 

\f  .1,1 1800 1  1  oo 1  lOo 
1  o7U 

ttmiifcftl«   8811 8  880 4071 
8224 

j  188
2 

11278 
1292 1440 

1407 !  681 864 887 
210 

141 
1009 

99S 

1140 1188 1163 

Frttebte  

,  1078 

1000 1872 1918 2121 

!  140 
1 

124 

006 641 

lunptBUJUiciiace  rtioruiir* . 
t 

frsareo; 

t 2737 
RAA 

'MM 

T  >  av  Am*»  1  ̂ KAAMk 
4  0f)2 2GG7 

0  Z<  I 
6 

C>l<» H  815 3  752 
■  >  oO< 

4  4fs> a  ( 1  w  1 

1  1303
 

1  i(ir> 

1  1 
1  11  »o ^  1  "iü 

1  1.>P 1     1  < 1  J14 

1  2522
 

3  l>24 
40G3 

3  608 

3  533 

2590 2  549 3  08(1 3  100 
3  334 Maiiutakturwaareu    .   .  . 

1470 
2  222 

1814 
1('>86 

l.'>84 

,;  1036 

1  1014 
1086 1091 

1804 

1  684 

1194 1908 1877 
1678 

176 
145 

187  
' 

284 
168 

Der  Rückg-an^j^  in  <ler  Gctroidrausfuhr  i  J.  1901  ge^m  das  VorJ.ilir 

hat  darin  scin<ni  Ornnd,  dnss  infolge  der  Missei  nte  des  Jahres  1900  bis 

mm  Septerabor  HH)1,  d.  Ii.  bis  zum  Rog-inn  der  neuen  Ernte,  kein  Ge* 

treide  ausgeführt  wurde.  Die  Aasftibr  vou  Holzkohle  bat  im  letzten  Jahre 

bedeutend  zugenommen. 

Die  Einfuhr  ist  bei  verschiedenen  Gütern,  namentlich  bei  l'etroleam. 

Zacker,  Seife,  Kisenwaaren,  gegen  das  Vorjahr  gestiegen,  was  als  ein 

erfreuliches  Zeichen  für  die  wirtlischaftliche  Entwicklung  des  I^undes  zu 

betraehten  ist. 

Die  Zahlungen  der  türkisc  In  n  H<'gierung  aus  der  Garantieleialunfp 

—  di»-  Kcgienmg  liat  der  Eisenbahn gesellschaft  eine  Roheinuahme  von 

14B00  Pres,  für  jedes  Kilometer  {gewährleistet  —  haben  betragen: 

18'.H  1895»  l'lOO  l<>ni 

1  i:>8  25b  Frcs.    1  657  lU  Pres.    1  ÜIO  litö  Fi-cs.    1  594  4^2  Frcs. 
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1  8»8 
1  8»  i» 1900 lUOl 

I>a"«    virklirln'  K'tiiMTtiagniss 

l'eli'  f  sich  im  j^äLU/.vn  auf  Frcs. 

Aus  di  iii  KiMnertrfl^iss 

«;  erhi«-lt<Mi 

di«    l'riiiri lat'Hklieu  .  . 

b)  wurdi  ii  uh»Twie8»'n: 

dem  Rettervefonds    .  . 

dem  Erneneningafondti . 

dem   Fondi   fOr  Vol« 

IradnngMrbeiten  .  . 

&630I2         611909  642Ü(»1 

KrCM. 

3UÖC 

luunoo 

160<l00 

11690 16674 

5 

18232 

lOOOOO        100000  100000 

160000        200000  900000 

DtM*  Ht  fri'  h  di*r  Bnhii  ist  «1»'r  nirrkti  iii  Aor  <  nunMiüii^chou  Hahn 

P  ijeii  Ki>ai/  il«  r  s.  llistko^t«'!!  uml  v.im-n  Zuschlag  zu  den  ullgcmeineii 

Verwaltuiifr-'k- -^icn  ülMTtraj^cn. 

Da>  Aktiriikipital  ist  niivtrniulfrt  (10  .Millininni  Frcs.  Si,iimnakti<-n 

und  10  Millionen  Frcs.  PrioritiitsaktiPii,  «lif  ht-idf  zur  Hälftf  «  in^rczalili 

sind).  Das  ObIi;:atiün«Mika|>ital  ist  durch  die  Ann »rtisatii uisloosimgcii  voll 

WXMMXHX)  FrcN.  auf  5H(X)4:>Ü()  Frcs.  herabgi^uiiiiderl  worden. 

Die  Rnn^kok  —  Korut  -  Kjst'iihahn  in  Siam  im  Jahre  190I/o:i.^) 

Daa  Hi-richtsjahr,  das  fünttc  seit  der  iictriebsrniffnung  der  ersten  Strecke, 

ist  dan  ernte  Jahr,  io  dem  die  (ranze  Halm  in  Benafinmg  prestandeu  hat. 

Dieser  Umstand  macht  sich  in  d»  u  HefOrderungsleigtangen  dahin  geltend, 

dass  infolge  des  Wi^rfall^  der  Üauzüge  die  Summe  der  beförderten  Oflter 

zmUckgegangen  ist,  da--  da^egpen  «1er  Personenverkehr  eine  sehi'  starke 

Steigerung  erfahren  hat.  Zu  dieser  Vermehrung  hat  auch  die  im  Vorjahr 

vorgenommene  Taritlierabset/un^  l)ei^n'tragen;  die  damit  eingeführte  vierte 

Wagonklasse  liat  Ü9,ld%  aller  Kci»eudcu  aufgenommeiL 

Die  Betriebsergehni9»e  waren  dioBo:  |^  190Q/1901 

1001/1902 

km 
K»  betrog 

die  dnreliscbnittliche  BctrIebslAnge 

die  Koheinnabme 

an«  dem  Pentonenverkehr   .   .  ticals^  • 

aus  dem  f Güterverkehr  .... 

im  <;^anzen 

auf  1  km 

179,8 

404  800 

232  737 

643  511 

3  578 

Vergl  Archiv  für  Eiicnbahmrenen  1902  S.  649. 

1  ticai  =  i,tv.«r. 

306.0 

678625 

424  186 

1  112  9:U 

3  u;;7 

«8» 
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j  inoo/1901 

191)1/ 

die  Anzahl 

i        440  206 

,.    {^oleisteton  lVr!<«>ii<  ]ikm  .  . n K)  14  n  :5io 
84  054  87. n 

„    In'Cördorten  (iüteilonnen  . • !        ;u  78(J 

(il  7(;'.> .,      leisteten  Tonncnkm    .  . 

ticals  1  301089 580  2aH 

das  VerhaitnisB  der  Ausipabe  zu 

% 

i  ̂ 

47 

Das  Änla^kapital  der  ganzen  Bahn  ist  jetzt  auf  19400000  ticals 

berechnet  worden,  einschliesslich  der  Kosten,  die  das  Schicdsgericliti«- 

▼erfahren  gegen  den  englischen  Unternehmer  der  ersten  Bauten  erfordert 

hat;  d.  i.  fOr  jedes  Kilometer  68400  ticals. 

Im  Personenverkehr  sind  die  wichtigsten  Stationen:  Bangkok  mir 

168  711  verkauften  Fahrkarten,  Ayuthia  mit  84  127  und  Klong  Rang«»it 

mit  44  926  Karten.  Der  Güterverkehr  verläuft  hauptsächlldi  In  der  Rich- 

tung nach  Bangkok,  wo  51  574  t  eingegangen,  aber  nur  6  221  t  aufge 

geben  worden  sind;  von  Reis  sind  81 909  t,  von  Vieh  82  781  Stttck  b(>- 

fSrdort  worden  gegen  14  772  t  und  5  388  Stttck  im  Vorjahr. 

Die  Eisenbahnen  Inder  Kapkolonn'.'^  Ucbor  die  Betrichscrgeb- 

niss»'  der  Staatsbahnen  in  der  englischen  Kolonie  Kap  der  fmton  II>>iriian^ 

im  .Tnhre  1001  flnden  sich  in  dem  amtlichen  Bericht  der  Kolonie.  Koport 

of  the  General  Manager  of  Railways  for  the  Year  1001.  Cape  Town  1002. 

dio  nachstehenden  Angaben: 

Am  81.  Dozember  1901  betrug  die  Gesammtlänge  der  Im  Betrieb 

beflndlichen  Staatsbahnen  21.S5  englische  Mellen  (8485  km). 

Hiervon  entfallen  auf: 

das  westliche  Bahnnetz  .  .  895  Meilen, 

„  Mittelland-  „  .  .  810  „  , 

^   östliche         „        .  .  480    ̂   . 

N<>n  ernifnet  im  Jahre  1901  wurde  die  81  Meilen  lange  Bahnlinie 

von  Malmesbury  nach  Moorrusburg.  Angekauft  wurde  die  10  Meilen  lango- 

Bahu  von  Bamboo  Junction  nach  Cape  Collieries.  Der  Bau  der  in  Au^- 

fahrung  begrilTonon  Strecken  Somerset-East— Fort  Beaufort— King  AVIllianis 

Town  und  Moss«>l  Bay— Oudtshoom— Kllpplaat,  für  die  eine  staatliche 

>)  W'r^l  Ari'itiv  für  Ki8eubidinwi'8eii  lUUI  S.  ff. 
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Bi'ihüfe  gewfliirt  wird,  i^t  auch  im  B(Ticbt^jallr  infolge  des  Krioo^es  and 

wegen  llnanzieUer  Schwiorigkeiton  wcni«;  jjofürdcrt.  Das  ;j:l<Mche  gilt  vom 

Ban  <1er  ersten  KIcMnhnhii  in  der  Kapkolonio  mit  2  Futis  Spurweite,  der 

IHi)  Pfeilen  lanp^n  Strock«'  von  Port  Elizabeth  nach  Ayontuor. 

Die  haaptMVhlit'hKttm  I)('trlt'i>ftcrp*bnis8(>  fOr  die  Jahre  1900  and 

IfMU  wan*ii: 

1900  19UI 

h('trit*bMlftnge  am   '1    1  »«  /.ciiilM  r  .  . 

MeiL  , 

■_>  OSl) 

„           iiii  .l.ilir<->.ilmvlis<'lmitt 

•• 

2  003 2  018 

Dimkapital  flir  di«>  Bctriebb^trecken 21  843  710 22  46»  389 

w          «1  Betriel)suirile  .  . M 10457 
10524 

Vorzinftnng  dvft  AulagekapitalM  .  . 

4,48 £ 3  520537 3852B71 

^  1 

219B20& 2875571 

1  322  332 
977  300 

\  .•rlialuu>s  von  Einnahme  •    •    •  • 

-0  [ 
p 

74,0 

EiiinahnK*  ans  dem  Personeiiverkohr £ 1  023  264 962842 

M 2  740  164 

>fb«ii«imialiiin'n   . 

1 

vt  081 149  büi) 

Auf  1  B«  tii<  l»iiw'iit*  eiitt'alU'U 
1 

1  TäH 

1UU9 

1  o:)-2 

1  :U7 

706 

562 

Auf  1  Zui^eil«*  entfallen 

an  Einnahme  

89,8 
80,0 

M 

56,1 

66,4 

33,7 

22,6 

Bofpirderte  Peiwnnen  

Anz.  1 

13  640  414 15  433  715 

ftlltertoniuMi')    .    .    .  . t 1  370  248 1  702  868 

< J<  l«'i>t<  t»'  Zu^niK-ilfn  

Meli.
  ' 

J)  400  530 10  388  468 

-\nz.ilil  (l«  r  Ht  triebsmiltei 

T,<  »knin«  »tiv«')!  

Ütck.  '1 

487 

« 
^]-^{ 

Ii  .'vi 

Güterwagen  1» 8  7(>2 U  403 

'i  Ohne  Vieh. 
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lieber  den  Äntheil  einzelner  Waaren  am  Ofitenrerkehr  finden  sieh 

nachstehende  Angaben: 

Es  wurden  befördert 

Frachtgat  (General)  t 

Kohlen  

„     (einfi!:eführtp)  ^ 

Bau-  und  Brennholz  „ 

n     n        K       (eingcffllhrte»)  .  „ 

Getreide  ^ 

„      (eingefOhrtes)  „ 

Wolle  „ 

Sonstige  Erzeugnisse  der  Landwirth- 
schaft  

An  Vidi  wurde  befürdert 

Pferde  Stck.  j       8ö  JT  l 

Hunde  „  i  61H4 

Rinder   j  89621 

Schafe  ^  539614 

Scliweine  „  !        20  Jati 

Stranssen  «  2  808 

I; 

I 

720476' 

837  583 

— 
94031 

41  5f^ 

11  7(i(J 30  821 36  561 

32674 29902 

103271 
140438 

34127 
44 

76584 
86388 

38  USi  i 
2002 

25  020 

607  771 

<i 

1  128 

17  «M31 

Der  Werth  der  ans  den  Uat'enplützen  ansgefOhrten  und  dort  ein* 

gefOhrten  Waaren  betrug: 

1900  1 19ÜX 

Uafenplnts 
Auflftibr 

1 
Einfuhr 

1 

Auslühr 
Eliiftahr 

£ £ £ £ 

min 

7826808  • 

t  492M6 

9281IHS4 

■ 
929  642 6061905 

,  1684901 

6884297 

!  458894 

2768796  ' 

827633 
1 

86e8684 

Als  wicliti^ere Ausfuhrartikel werden  <^ 
ciiannt: 

Wolle.  Haut.-. 

Ootrcldo,    Wohl  und Spirituossoii, lerner  Meiil 
,  Horn, 

Elfenbein  und 

SlrH^>^^enfedern. 
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r«>bf*r  die  EiHeubalmaiitiille  timieu  »ich  Daclwtehende  Zahlen: 

1  uou 1901 

Durch  KiM'niiidttiunt'nllr  wurden 

ohne  eljfen«»«  V«»rHchuld«*n  .  .  . 

durch  e!^nc  Schuld  

b;  HalinbeilicnNfrtc 

(Auw  eijfem-s  V«M  s<-liuld»ni  .  .  . 

durch  eigene  Schuld  

c)  Sonetige  PerKonen 

ohne  efgein'H  Vorscliuliien 

durch  eigene  Schuld  ,  . 

iCetodtet  vcrleut  geiödtet  verletst 

2 

Iß 

3 

in 

47 

26 
32 

6 

III 

4» 

'I 

8 

» 

H 

19 

überhaupt  \    86  220 94 

806 

14 

33 

32 

74 

tu 
240 

348 

ITnterbrechunfl^n  des  Betriebefi  infolgie  des  Krieges  haben  Im  Be- 

richtsjahr seltener,  als  im  Voijahr  stattgefunden.  Dies  ist  vornehmlich 

der  Errichtung  von  BlockhAasem  an  den  Bahnlinien  zu  verdanken.  Da- 

gegen waren  die  militilrischen  Anforderungen  grösser,  als  je  wAhrend  der 

Jahre  1809  und  1000  und  verursachten  häufige  Störungen  des  fahrplaii- 

mMssigen  Verkehre.  Die  Einnahme  aus  den  MiUtärtransporten  stieg  auf 

1  396  546  £^  wfthrend  die  Einnahmen  aus  dem  sonstigen  Personen-  und 

Oaterverkehr  2  456  326  £  betrugen.  Ungemeine  Schwierigkeiten  bereitete 

die  Bescbafftang  der  Kohlen«  deren  Oberaus  hoher  Preis  wesentlich  zu  der 

gegen  1900  eingetretenen  Steigerung  der  Ausgaben  beigetragen  hat  Von 

der  Beendigung  des  Krieges  und  der  Wiederkehr  geordneter  Verhältnisse 

werden  gOnstigere  Ergebnisse  auch  in  dieser  Hinsicht  erwartet 
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Reclits|ir«€huiig  und  Gesetzgebung 

Reo  hts  t>peo  hnng. 

Beamtenrt'tht. 

Erk«'nntni88  des*  Ueich'^;:t  riclits.  III.  Zivilsennts,  vom  0.  .iuni  11)02,  in  Savlien  d«'s 

Milit&ranwärters  L.  in  W.,  Klägers,  Uevisioiiskl&gere,  wider  den  köuigl.  preusttUchen 

Eisenbabnllaka«,  rer^ten  dnreh  dl«  könlgl.  Eitenbalrndfraktloii  s«  Ä.,  Beklagte 

and  RevfsioiisbeklAgte. 

Die  Fraia^  «b  «•  ütMtm/bMm  Moi  §  8  dw  Omlm  vw  21.  M  1852  tafrtiirt 

4m  GaMftMt  MnlTtond  die  Erweiterung  des  Reohtswegm,  vom  24.  Mal  1881  dto  EmMmMmi 

dar  V«rwattiM|t*  od«r  DhulpliMiteliinli  ■nnafcii<. 

Aus  den  Orflnden: 

Der  Kläger,  der  MQitSranwftrter  ist^  war  von  der  kOnigl.  preossisehen 

Eist^nbahndirektfon  A.,  zuletzt  als  Lademetsterdiatar,  mit  einmonatUeher 

Kündigung  und  einem  Monatsgehalt  von  100  *^  zu  W,  angestellt  Am 

I.  Februar  1899  hat  er  Im  Dienste  einen  Unfall  eriltten  und  blieb  an- 

gobllcb,  weil  er  sich  bei  demselben  einen  Rippcnbrucb  zugezogen  faabts 

vom  7.  bis  21.  Februar,  sodann  wieder  vom  7.  Mftrz  1899  ab  vom 

Dienste  fem.  Zum  Nachweise  seiner  Dicnstunfilhigkeit  hat  er  Zeugnisse 

des  ihn  behandelnden  Arztes  sowie  zweier  anderer  Aerzte  vorgelegt. 

Die  Eisenbahndirektion  ihrerseits  ordnete  seine  Untersuchung  durch  den 

Bahnarzt  und  den  zustttndlgen  Kreispliysikus  in  P.  an,  verneinte  auf 

(trund  der  von  diesen  Sachverständigen  erstatteten  Gutachten  die  an- 

dauernde DienstunfShigkeit  des  Klfigers  und  forderte  denselben  am  10.  Juni 

1890  bei  Vermeidung  der  Dienstentlassung  zum  alsbaldigen  Wiederantritt 

84;incs  Dienstes  auf.  Kläger  leistete  keine  Folge  und  wurde  ihm  hierauf 

durch  Erlass  der  vorgesetzten  Dienstbehörde,  der  Verkehrsinspektion  zu 

W.,  vom  20l  Juni,  zugestellt  am  21.  Juni,  auf  31.  Juli  1899  der  Dienst 

gekflndigt  und  ihm  gleichzeitig  gemäss  §  8  des  Gesetzes  vom  21.  Juli 

1852,  betrefTcud  die  Dienstvergehen  der  nicht  richterlichen  Beamten,  der 
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«i<-halt  nir  «Ii«'  Uanor  s*in<'>  F<n»l>loiJHns  vom  ll.Jnni  1>^{»9  aV)  oiitSOgen. 

lH>.r  Klfip-r  hat  seiiit'ii  Dienst  bis  zum  M.  .luii  ISOM  nidit  wieder  ange* 

ii'«-t<Mi  V.r  tiat  vielmehr  «m  'J'2.  Juni  I<h1M>  uid  imiu'  Kiitsclifidiing  gemilSB 

>;  2  (U's  (;«•>.  tz^  s  v<»ra  '21.  .Mai  lH(il.  ln-tn-ttViui  dio  Envoitoninj?  des 

K'«'(  !tts\v«^;fs.  ül»er  «Ii»'  v'rtü^te  ( H'halt!*«  ntziehunj^  bei  der  küni^l.  Eisen- 

iiHliiidirt'ktioii  A.  uml  in  der  Folge  dem  Minister  «1«t  ''ttentlichen  Arhoiteo 

nrtchir«'siu  ht  uinl,  nachdem  von  tlioson  BeliOrdcn  dir  Anthebung  dei*sell)on 

abpt'lfhnt  war,  di«-  rropi-nwärti^jc  Klage  auf  Auszahluufjr  seines  Gehalts 

für  den  M«»nat  Juli  iSiM»  in  Hr»he  ve>n  HH)  ,i<  eriitdu'n.  Die  beiden  Vor- 

iTi>-Tanz*'M  lialirii  «Ii«-  Klagt*  al>;:e\viesen,  du  die  Gehaltsentzielmng:  ^emilss 

si  s  tU'^  eil.  Gesi'tzes  von  18.V_*  begrttndet  erscheine:  das  Beinifungsgerieht 

nimmt  an,  dasw  diT  Kl.i;:er  nur  dann  ausreichend  entselnildigt  erscheine, 

«••nn  «T  drn  v<i||*  ii  N.u  liwi'is  N«'iner  l>i»'nstunf7dii^^k«'it  für  die  Zeit  seines 

F.'nil.l«  ilM'n>  \«»m  l»i<  iist«'  nach  dem  10.  Juni  IHÜÜ  erbringe,  ein  Roleber 
Jieweih  «ei  aber  nicht  erbracht. 

Die  Tom  KlAg«'r  tla»  BorufUngKnrthott  erliobene  RevMon  ist 

geroflstfi  §  542  No.  2  Zivilprüzeüsordiiang,  rergl.  Preussisches  Atuftthrungii- 

g«>fi«'tz  ztim  Cierichtxverfa58iingHgosetz  vom  24.  Jali  1878  §  39,  zulässig. 

Es  int  anch  fttr  die  Klage  an  f^icli  gemfit^fc  §  1  des  Gesetzes  vom  24.  Mai 

IWl  der  Rechtsweg  nicht  aiisgesehlospen.  Oleiciiwohl  ist  aber  auf  die 

v«>m  Klitr-  r  erhobenen  materiellen  Revisionsangriffe  nicht  einzu«?ohen, 

denn  die  Frage,  ob  die  Gehalt»<entzi«'hun«r  {jeniflss  §  8  des  Goetzen 

vom  21.  .Juli  18r>2  begründet  erscheint,  ist  der  richterlichen 

Kognition  eiit/i>  für  drn  ordentlit  hen  Richter  ist  gem;is>  4j  des 

Oesetzi  s.  b«'treftend  di«-  Krw»  iti  rnn;r  (h  >  Hochlsweges.  voni  24.  Mai  1H()I 

die  Kutscheidnnfr  der  Verw.ilninirs»  bezielniii;r> weise  Diszi|)Iinarl>«'li-irde 

mass«:»  l»end  und  ist  pomit.  da  dir  zustAndi^e  Verwaltungsbehörde  die 

(«ehalts'-iitziehung  verfügt  hat,  di<  KlnH-c  zuriickzuwcisen,  ohne  dass  mit 

den  Vorintitanzen  nachzuprüfen  ist,  ob  die  Voraussetzungen  des  §  8  cit. 

zutrelTen. 

Es  bestimmt  niimlich  §  10  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1852: 

,,Die  Entziehung  des  Diensteiulcommons  (§  8)  wird  von  derjenigen 

Belinrde  verfügt,  weldie  den  t^rlaub  zu  ertheilen  hat.  Im  Falle 

des  Widerspruchs  Ündet  das  fnrmliclie  Disziplin^urerfahren  statt.*^ 

Durch  dir  Gloiclistflkinir  ih  r  ( iehalts«-ntziehunp  (4J  mit  di  r  Dienst- 

fiithi^sun^  H\  iii-l>i  v,.iid*'re  aln-r  durch  deren  U<l)erweisnng^  an  die 

r)iszii)IinarlM'hordcu  und  in  das  l)ivziiilinarvcrtahren  ist  zum  Ausdruck 

;r''bracht,  dass  dicM-llx'  keim  n  /,i vilrcchtlichen ,  s<»nd<M*n  einen  strafrcciit- 

lichen  (Disziidinarstraf  )(  harnkt«'r  hat.  Davon  };ehcn  sänimtliche  Kommen- 

laion'U  des  Gesetzes  v^evtlel.  (iesetz,  betretlend  Dienstvergehen,  S.  81 
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und  81,  Tliilö.  die  prcMissisclu'ii  I)i>/.i])linar^es(*tze,  S.  W2.  Kl«'tko,  dii-  iJis- 

zijdinargesrtz«',  S.  2H,  von  R<>nno  Zürn,  l'reussisches  Staatsrei  lit.  Bd.  I  S.  4r><), 

Müller.  l*r«'nssiscli('  .lustizverwaltunfj.  Bd.  I  S.  405),  wie  auch  die  Praxis 

( 1'reu^.sische  Stnatsniinistprialverfü^uijf  vom  14,  .April  IHIK).  Ju'^riz- 

ministorialhlati  S.  KU),  vcrg:!.  Allerh<H'listen  Eria>>  vom  11.  Mai  18!S."», 

JustizuunisttMialblatl  S.  170  und  StaatsniinisteriallH'x  hlnss  vom  J.  Sej»- 

tember  IHiHJ,  Zentralbiatt  für  rntrrnCiitsverwaltung;  S.  SIH,  t«rn«'r 

Reskript  vom  '2(1.  .lanuar  ISTÜ.  al»jc«  drui  kt  bei  .Müller.  I.  e.  T'i.  I  S.  r>()r> 

Zifl".  2  §  1  d'  aus.  Insbesonilen*  bezeiehnet  der  rr.-tfiii  nannte  Staat>- 

iiiinitjteriallM-rlduss  vnni  14.  .\pril  18(K)  di»-  Festsetzungen  des  §  8  aU 

„Straftestsetzuu^en"  und  hat  deren  Verreehnunjj:  als  „Ordiuinjfsst raten" 

anptMMÜnet.  Allerdinjrs  ist  dir  ( Jchaltsrnt/.it  hun^i;:  in  den  tji?  14  und  1.')  des 

(J.  Si  tzes  von  180*2,  welche  von  den  ( )rdnniitcs>trafen  handeln,  nicht  wietjer- 

hoit  autjretulirt,  allein  dies  hindert  nicht,  an^^esichts  des  I)is/.iplinar>irat'- 

charakters  ih  r  Heslinmiunjj  dieselbe  als  Ordnunf^.-^strafe  im  weiteren  Sinne 

aufzufassen  und  zu  Vtehandeln.  Diese  Ausleihung  und  Aiittassuny  der  8 

und  10  ist  dauji  aiuh  Itei  der  Heratliunyr  tles  Keiehsbeaniteny:«'setzes 

\vi(ler>i)i  iu'hslu>  anerkannt  worden.  Nach  dem  $  75  des  Entwurfs  dieses 

(Jesetzes  stdite  «lie  Hestiniunm^r  des  §  8  unter  die  Strafbestimnnm^en 

aufgenommen  und  wie  in  ilcu  preussistdu-n  (««'setzen  den  Disziplinar- 

l>ehörden  zugewiesen  werden.  In  drittel-  l.i  sung  wurde  sie  aber  an  dieser 

Stelle  gestrichen  und  als  Absatz  1  in  flen  ij  1  I  d<  s  (jesetzes  aufgeinnnnien 

mit  der  ausdrücklichen  Begründung  seitens  des  Autragstollers  (Verhand- 

lungen «les  Keichstags  1872/73,  stenographischer  Bericht  S.  81)5),  diuis  daiuit 

zuin  Ausdruck  gebracht  werden  solle,  dnss  die  Bestimmiuig  —  abweichend 

von  der  preossischen  Gesetögebung  —  keiueu  strafVecbtlichen  Charnkter 

haben,  vielmelir  eine  sivilrechtlicbe  F*dge  der  Nichterfüllung  der  Amts- 

pflicht und  dcM  dadurch  dem  Stoate  zugefu^en  Schadens  enthalte.  Es 

wurde  daher  anch  keine  dem  §  10  des  preusslschen  Gescties  entsprechende 

Bestimmung  eingefügt.  Demgemllss  stellen  anch  die  Kommentatoren  de« 

Keiehsheamtengesetzes  diesen  Gegensatz  zur  prenssischen  Oesetzgebuni; 

fest  (Stinzer,  Reichsbeamtengesetz,  S.  142,  Rannengiesser,  das  Hecht  der 

Rt^ichsbeamten,  S.  69,  Thudichnm  in  Hirtbs  Annalcn  1876  B,  280),  wahrend 

andererseits  der  §  7  des  Gesetzes  fttr  Elsass-Lotbringen  vom  13.  Febroar 

1899  wieder  zn  der  preossischen  Aaflbssung  zurückgekehrt  ist 

Hat  man  nnn  aber  die  Gehaltsentziehong  als  Strafe  nnd  zwar  als 

Ordnungsstrafe  im  weiteren  Sinne  anzusehen,  so  ist  anch  §  5  des  Gesetzes 

vom  24.  Mai  1861,  betrefTend  die  Erweiterong  des  Rechtsweges  (vergl.  §  8 

daselbsOf  anf  fUeselbe  anwendbar  und  der  ordendiche  Richter  an  die 

Entscheidnng  der  Disziplinar*  nnd  Verwaltungsbehörde  gebunden.  Ob 

diese  Entscheidung  znr  Zeit  noch  einem  Rechtsmittel  unterliegt,  kann,  da 
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Kläi^er  die  Eiiilcgung  «»in«>tt  solchen  »elbttt  utebt  behauptet,  onerOrtert 
bleiben. 

ilieniHCh  ist  Uio  Kevisiun  gi'gen  da»  Hcnifanf^burtheil  zuiückzuweUen. 

Kiit»*i^iniii;rsrf(lit. 

Eai^heitluug  d«'ä  Miiiioti T'^  tlci  <>t!'fntlii  !itMi  Arlx-itc-n  in  Kincubaiinaiigeltigeaheiteii. 

Rekuratewiieid  von  1.  S>it—>tr  1902  IVA  5488. 

In  dem  suiu  Bau  «iner  E^isenbahn  von  N.  nach  C.  in  der  Ooineinde 

E.  eingoleitcten  Knteip^tu^Kweiffüiren  wird  auf  die  B<'Hehwerde  der  königl. 

Eisetibahndirektidn  za  E.  gc^on  den  Be^chlasa  doa  Besirksaaftdohiisses 

sn  A.  Tom  17.  April  d.  J.  —  E.  640  — 

1.  der  Plan  fttr  die  Unterfübning  der  W.8tni88e  dahin  abgeändert, 

daas  aie  mit  einer  lichten  Weite  von  10  m,  siiwie  mit  inrück- 

geaetxten,  aleh  möglichst  erweiternden  Flügeln  sn  versehen  ist; 

2.  der  Beschlui»»: 

^die  KinwtMidnng  de»  Gemeindevorstehers  in  E.  und  der  D. 

Thonwerke  (G.  m.  b.  H.),  betreflTend  die  Erbreitemng  der  Unter- 

fnhnmg  der  W.8traftse  von  8  m  auf  14  m  fDr  bejjrftndet  zu 

«  rkiaren  mid  demgemäsH  d(  ni  vorlAutig  festgestellten  Plane  die 

ZuRtimmnng  nicht  zu  «  rtheilen** 

aufgehoben  un«l  d<'r  Bezirk snusschnss  anfre\vi<-son,  aof  der  (Grund- 

lage des  al)^*'iiiiderti  n  Planes  nach  Ma.ss<;ähe  der  gesetzlichen 

VorKchriften  den  Enteignangsgegenstand  festzustellen. 

Ans  d    n  Gr  ü  ii  d  e  n : 

Im  Hf»fiilu->  i>i  di-r  Antrat:  >!'•>  ( u  infiiulevoixirlicrs  in  E.  und  der 

1).  Tli  MiNv  <  rkf  (i.  III.  I.  11  Ulli  \  '  rl.rciUTUn^^  «U'r  rnt»-rfiilii  unjj  der  W.- 

^tra^be  von  H  ni  aui  11  ni  für  lMMrriind<'f  «Tkijirt  und  deshail»  ..dem  vor- 

laut!^ festgestellten  Dane  die  Zustinunuu^  nicht  ertlM-ill"  worden. 

Wie  ih  r  Hrzirksnussciniss  zutreflrnd  ausj^efiihrt  hat,  ist  er  zu  «-iner 

>eMtst;lndi},'eu  Ahanderun^'  d<  >  Pl.ine-^  hin>ichtlich  der  T'nterfiihnmj;  niciit 

liefujft,  Weil  die  neiichnugun^  der  Bahnlinie  in  ihrer  veillE-iainii^eii  Dui'ch- 

fnhrnnj:^  durch  alU' Zu  i>ehe!!(iunkte,  sowie  iler  fre^aniniten  Ki>n>trnktii)ns- 

\  erliällnisse  der  Hahn  durch  sjij  1,  14  des  Eisenbnhngehetze>.  ij  l."i8  des 

/iistilndigkeitsjresetzes  dem  Minister  der  «'»rtent liehen  Arbeiten  \  iirl>ehalten 

ist:  <la  al)cr  die  rnterführnnjr  der  \V.>tra.sse  eiinMi  wesentlichen  Hestnml- 

theil  der  Bahn  Itildet,  so  entl»ehit  der  lieschhiss  des  Bezirksausschubses 

über  die  (Jestaltun^  dieses  Hauwerks  der  rechtlichen  Wirksamkeit. 

Nach  Ertüllunjr  der  durch  §s?  is  i\\  des  Knteignunfjs-j:!  ;.etzes  vom 

11.  Juni  lb74  vorf^eschriebeueu  Förmlichkeiten  liegt  dem  Hezirköausschubs 
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«ttf  Grund  des  §  21  des  Kiitcignungsgosetzes,  §  150  des  Zu»tflndi{,'keit!*- 

^osftzos  insbesondere  ob,  den  Gegenstand  der  Enteignung,  die  Cross« 

Mild  die  Grenzen  dos  absntretenden  Cmndbesitzes  nach  Massgabe  d«  s 

Enteignangsantragä  und  des  geprüfUMi  Planes  fj'stzustellen:  dji  «t  jedoch 

trotz  ErftUlung  Jener  Förmlichkeiten  di«*  Feststcllunfj:  des  Entcig-nunjj«- 

gegen^tandes  ali<<^elehnt  hat,  so  bedarf  dieser  Dcschlnss  der  Aofhebong 

und  erHcbeint  die  erhobene  Beschwerde  insofern  begrttndet 

Wenn  auch  die  gesetzmflssig  erfolgte  vorlfiuflge  Feststellung  des 

Planes  für  die  Uutcrflihrung  der  W3trasBC  mit  einer  lichten  Weite  von 

m  auf  den  sachkundigen  Ermittlungen  und  Gutachten  der  dazu  benifcnen 

königl.  Staatsbehflrden  beruht,  so  ist  doch  im  Hinblick  auf  die  vom  Be- 

zirksauisseliuss  geäusserten  Bedenken  und  den  seit  der  landespolizeilichen 

PrQftuig  de»  Entwurfs  verstrichenen  Z<  itraum  dieser  Plantheil  nochmals 

untersticlit  worden:  es  hat  sicli  aber  wiederum  der  Antrajjc  auf  Verbreit«»- 

run;r  der  UMterfiUirunj^  von  8  auf  11  m  durch  die  örtlichen  Verliilltnisse 

nicht  als  f^crechtfenijrt  erwiesen.  Da  indessen  die  zustümli^'-i'  T.rm<les- 

Polizeibehörde  unter  Würdigung  der  erst  neuerdings  durch  den  Ausbau 

<ler  Kreisstrasse  und  die  Anhige  zweier  Kolonien  hervorgerufenen  Ver- 

kehrsbediirt'nisso  nuumehf  die  Verl>reitenmg  der  Unterführung  auf  1"  ni 
und  ihre  Ausstattung  mit  zurflckgesetzten.  sich  ni/iglichst  erweitenidon 

Flttgeln  für  erforderlich,  aber  auch  genügi-nd  erachtet  hat,  erscheint  divsv 

Gestaltung  des  Bauwerkes  im  (»tfentUchen  Interesse  zur  Sicherung  gegen 

<«efahreu  und  Naclitiieile  nothwendig. 

ne-cliliiss  des  Kammriirciichts  (I  ZiviUenatS'  vom  7.  April  1902  in  der  Grund- 

buchsHche  von  <\  auf  die  wcitfre  niMchw.M-.l««  (los  Vorsitzcudcti  dp?«  Mezlrk»sftns- 

-sohus«»'«'  zu  ('   ge<::cn  <l<'ii  Ui  -irtiln~-  ■In  I. /'.ivilkainiiier  des  LimilL'cr'u  Ii' -  zu  < ". 

Darüber,  wer  als  Betheiligter  zum  Enteignungsverfahren  zuzuziehen  ist,  hat  allein  die 

VerwaltunnalisWnle  zu  enttcheidM.  Der  GrundlNicfaricbter  ist  nicht  berechtigt,  dem  die 

Zwlllliiil  EateigsttiubsiBlilzim  taUhiMiliiiM  ErtMfeM  getienliber  (9$  33,  44 

dss  EalslpMMi§i|M8lzM)  dis  La|illMatlsa  dtsjMiliM  MOkiipriifMy  dir  Im  EalriiMHips* 

verfahren  von  der  zuständigen  Verwaltungsbehörde  als  Expropriat,  insbesondere  als  ent- 

sohidif iNisbsrsehtigtsr  EiftiitliiiMir  des  saMiMtsn  Graidstiolis,  Muuiddtt  wardMi  ist. 

Aus  den  Grflnden: 

Klngctrag<  iier  KigentliUmer  mehrerei-,  aiil  Artikel  Ban«!  V  ties 

<  Jrntidbnelis  von  ( ".  \  erzeichnet»'r  l'.iiv.elleii  war  eler  Kantiiiaiui  M.  zu  <\  Si<» 

sind  (lurcli  die  am  "Jn.  Milrz  l'.HM  eingetrajreiie  Antl;i--nng  vom  \X.  ge 

•  lacht»  II  ,M.>nats  Kigeiithum  der  Finna  W  zu  <  .  geworden  und  auf  deren 

Artikel  '2119  BantI  112  des  ( ;riiinll>ui  !)•>  v.in  ( '.  übertragen,  nezütrlich 

dicKcr  I'nrzellcn   war  zu  (.uusuii   (Us  Ki>enbahntiskus  das  Kntci;niun;rs- 
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v<*ifahr«n  elngt*l(4itct.  l'uier  dem  15.  Juni  1900  hatte  dio  K^uifpliclie 

Kisenbahndiivktion  sn  C.  da»  (inindbueliatut  unter  Beifagting  d(»r  die 

IC«o«ne  Beseichnang  d<*r  Grund^tttcke  enthaltenden  Anlagt^  des  Phuifest- 

8U>llangsboi«chlu8iM*i}  des  BezirkRaasHchuMei»  vom  1.  MArz  19U0  gemän» 

^  24  Abs.  3  de»  BnteigiiungHgcKCtzeK  vom  11.  Jon!  1874  tun  Ertheilon^ 

einer  beglaahlgten  Abi»chrift  der  betreffenden  Gmndbnchbliftter  ersncht. 

Dem  ErBOcben  ist  entsprochen,  nicht  aber  die  im  §  24  Abs.  4  a.  a.  ().  vor- 

gettehene  Vormerkung  in  das  Grundbuch  eingetragen.  Durch  BeselilusH 

des  BezirlcsausschUbseM  vom  0.  Milrz  1901  ist  die  Entschitdigung  ftir  die 

SU  enteignenden  Grundstücke  foxigvstellt;  er  ist  am  27.  März  1001  dem 

Kxpropriaten  M.  beliflndigt.  Von  dem  inzwischen  eingotn^tenen  Eigenthums- 

Wechsel  hatte  das  Grundbuchamt  der  Entcignungsbehiirde  keine  Nachricht 

gegeben.  Die  Enteignung  wurdf?  am  18.  Mai  1901  durch  den  Bozirksaus- 

schoHS  attsgcsprocbciL  Das  Ersuchen  des  Vorsitzenden  um  Eintragung  des 

£igenthumsab«>rgangs  auf  den  Eisenbahnfiskns,  mit  welchem  die  Be- 

scheinigung der  Zustellung  des  Bcschluss4;s  vom  18.  Mai  1901  an  ̂ die 

Betbeiligten**  verbunden  war,  ist  von  den  Vorinstanzen  abgelehnt,  weil 

der  EnteignungsbcschlusM  nur  gegen  M.  rechtskräftig  geworden  sei  und 

also  nur  gegen  ihn  voUsog(*n  wenlen  kOnne,  nicht  aber  gegen  die  Firma  W. 

Diese  luitte  in  dem  Kaufvertrage  vom  7.  .März  1901  ausdrttcklioh  erklart, 

das«  ihr  die  Einleitung  des  Enteignungsverfahrens  belcannt  sei. 

Die  nunmehr  erhobene  weitere  Beschwerde  ist  begründet. 

Nach  §  33  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  hat  die 

Begiemng  —  jetzt  der  Bezirksausschuss  (§  150  des  Zuständigkeitsgesetzes 

vom  1.  August  1883)  —  mit  der  Entcignnngserklärung  die  Gmndbuch- 

behörde  um  Eintrn^^iin^  des  Uebergangs  des  Eigenthums  an  dem  enteigneten 

Grund^tttck  auf  den  rntcriit  hiiicr  zu  ersuchen.  I>t-r  Kigenthumswechsel 

vollzieht  sich  mit  ih  r  ZaMtelluiig  «h  s  Enteifniiin^^lM'schlusst's  s\n  Eigcn- 

tliüincr  und  Unternehmer  (>;  44  a.a.O.).  DuIut  kann  dem  Ersuchen  des 

BezirksausschuHsos  um  Bcrichtigriing  des  (inuulhu«  hs  ii\ir  stattgegeben 

werd*'n.  wonn  aus  ihm  Ihtvih'P'Iit,  da.Hs  und  wann  die  Zustollun";  erf<dgt 

ist  (.lalirbiuh  Hand  V\  Seit«-  115).  Die  im  vorliegenden  Falle  zu  ent- 

sch»*idend«'  Fra<r»'  ist.  oh  di>r  Grundbuchrichtcr  dem  diese  Zu- 

stollun^  ln'.seii«"ini|j:»!nd<'u  Krsiicln'n  ^«-jri'nübcr  zu  einer  Nach- 

prüfung der  Legitimation  desjenigen  beiM-clitigt  ist,  d<  i-  im 

ICntoififnnngsverfahren  von  U«t  zuständigen  Ve rwaltungslx'lnirde 

als  Kxpropriat,  insbesondere  als  entschädi •^un^.Ti^berechtigter 

Ei«r'*"thümer  des  enteif^nett-n  (Irundstücks  behandelt  worden 

ist,  oder  ol)  dif  Kr<irternng  des  L<'f:;-It  imationspunktes  ledi^lieli 
der  ersuchen d«  n  Behörde  zusteht  und  also  die  Person  derer, 

denen   der  Kutcignungsbeschluss  zugestellt  ist,    in  dem  Er- 
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Sachen,   wie   dies   gegvnwftrtig   geschi^hon   ist,    nicht  nAher 

bezeichnet  zu  werden  braucht.   Die  Frage  ist  in  letzterem  Sinne  zu 

beantworten.  Schon  die  allgemeine  Erwägung,  dass  bei  der  gegentbeiligen 

Anffassang  es  der  Expropriat,  der  durch  die  Einleitung  des  Enteignungs- 

verfSihrens  in  der  Verfügung  Aber  das  betroffene  Grundstttck  nicht  be- 

schränkt  wird  (Tnrnau-TVVrster,  Liegenschaftsrecht  Band  2  Seite  510 

Anm.  Id),  in  der  Hand  httte,  die  Ergebnisse  des  Verfahrens  durch  spätere 

Massnahmen,  namentlich  durch  die  Veräusserung  des  GmndstQcks,  zu 

gefährden,  muss  Bedenken  gegen  die  Vorentscheidungen  erregen.  Ks  ist 

aber  auch  die  Absicht  des  Gesetzes  aus  seinem  Inhalte  nachweisbar,  die 

Ernrtemng  des  Legitimationspunktes  dem  ordentlichen  Richter  zn  ent* 

ziehen.  Nach  der  ganzen  Struktur  dos  Verfahrens  kann  unter  dem  Eigen - 

thümer  im  Sinne  des  §  44  a.  a.  O.,  dem  der  Enteignungsbeschluss  zuzu- 

stellen ist,  nur  deijenigp  v«»r»tand»»n  word^-n,  welcher  von  der  Ent- 

eignungsbehOrde  als  iegitimirtor  Knt.<«rhfldigungKt)ereehti^<'r  angesehen 

worden  ist.  nidit  nhvv  der  wirkliche  Eigenthüiner.   Durch  die  endgültige 

PlanfetitHtellan^;  wird  —  unter  AnsscIiluRs  des  l^echtRwew«.^»  —  das  tax 

enteipniende  Grundstück  bestimmt  (i^j       A"-         ̂   *    Demnaohst  wird 

auf  Antrag  des  Unternehiners  das  Wrluliren  auf  F«'stst<'llung  der  Ent- 

schädigung eingeleitet  (§§  24  If.).  Hierbei  war  bei  der  parlamcntariselien 

Er<"^rt(  l  ung^  eines  frülu  ren  Ocsetzentwurfs  der  Standpunkt  vertreten.  da>«>« 

es  ledi^lieli  Saelie  der  rnternehmers  s<'i,  d<  n   riehti*ren  EntschädifrunfT'^- 

bcrechtijrten.  namentlieli  also  den  wirlüiclten  lujjrmtliümer  des  Grundstüek> 

zu  ermitteln,  und  dass  der  Enteignun?sh.'h<»rde  die  Ptliclit  der  Lo^iti- 

mationsurütunjr  von  Amtswetjon  nicht  ol>li<  ̂ ^e.    Dieser  Standpunkt  wunle 

nicht  gUnzlieli  aufgegeben.  al>er  doeh  dahin  gemildert,  dass  d«*r  Ent- 

eignungskommisRar  darauf  zu  achten   lial>e,  dass  das  Verfaliren  nueh 

pepen  den  wirklichen  Eigenthümer  {r'^richtet  werde  (Jj  'jr)  Abs  2  i.  Zur  Durch 

fühmng  des  Griindsatz»'s  haben  versciiiefb-ne  Massnainncn  zum  Sduitzo  der 

ding'lich  Ben-ehtipTteu   in  das  (Jesetz   lOinjranp  ji^efunden,  vt-nuiifie  deren 

<lie  Zuziehun«?  dieser  lb>rechtij^eii  tliuulichst  sidicr  f^estellt  werden  s»dllc 

(ver^l.  die  bei  Ejrer.   K«nnuientar  zum  Knt('i;rnun;rsir''S('tz,  ab«r«'druckten 

MatcriMÜrn   Band  'J  Seite  H»T  tIV'     Zuufit  list   hat   (b'r   l "nt«'rn»'lnner  der 

Knteiß^iiun}rsbeh<irde   flic  '^Mu  Hi  n   zn;::;iM<r]i(  h   zu   machen,  aus  denen  er 

seine  Kenntuiss  von  den    Tersonen   der   Hetheiligten   jjeschfApIt   hat;  er 

hat   clii-  ihm   auf  seinen  Antrag;  zuzufertipMub«  beirlanbig^te  AV>scliriff  de> 

(ii'undbuchbl.itt«;  voi-zulen;cn  i4?'24  Abs..?"'.  Der  (inin<ll>uchrichter  seinerseits 

liat  pb'icb/eitin;  nur   drr  ller^fellutiir  der  Ab-rhi-ift   einen  Vennerk  über 

das  <  iuj,'eleitete  Hiitei^'innii,'>-vert';ihren  in  <l;i-<  Oriuidiiiu-Ii  einzntra<ren.  <ler. 

ithnc  eine   Verrüiriin;rsl>»'^clir.inknni,'-  zum   Auxlrurk   /.u   brinjj^en.  jetjeni 

l-in»'erber  eines  dinglichen  Kechtes  die  .Mftj^lichkeit  vj-rschuttea  soll,  »ivh 
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▼c»n  der  nfrentUcli-rechtlicben.  die  Pflicht  snr  Abtretung  des  Gnind- 

eigfiithnm«  io  Hieb  HchlieüKendfn  R«'la«tiing.  welcho  öfin  Inhalt  der  Em- 

eignunic  bildet»  tu  iuit<>rricbtcn,  der  aber  anch  weiter  den  Onmdbnch- 

richt«'r  in  den  Stand  notzen  rem  Jeder  Roehtsfindcnmfi^  der  Ent- 

eignangslM^hOrde  Kenntnis  zu  g*'ben  nnd  nie  so  bezOglich  der  Berechtigten 

anf  dem  laufenden  za  erhalten  ({$  24  Abt*.  4).  Alle  diese  Sehatzmass* 

regeln  sollen  die  möKlieliste  (iewfthr  für  die  liBgalitAt  des  Verfahrens  bieten. 

Nirgends  ist  «lier  im  Gesetz  gesagt,  das«,  wenn  sie  im  Einzelfalle  sieh 

als  nnzullnglieb  erweisen,  wenn  also  insbesondere,  wie  im  vorliegenden 

Falle,  der  Qnindbnohrichter  en  unterlAHxt,  den  Entc^ignungsvermerk  ein- 

zatragen  nnd  die  Enteignnngshehnrde  von  den  vorgefallenen  Ver- 

imdenmgen  zu  benachrichtigen,  die  Kechtsgaltigkeit  des  Verfahrens 

dadurch  in  Frage  gestellt  werde,  und  noch  weniger,  dass  In  einem  Prozess 

Aber  die  EntHchfldigung,  über  welche  altein  der  ordentliche  Bichter  zu 

befinden  hat,  die  Ijegitiniation  de»(  ITnteniehmerH  oder  des  EntschAdignngt«- 

berechtigten  angezweifelt  werden  dUrfe.  Dies  ist  anoh  vom  Reichsgericht 

in  ttberzeugender  Weine  angenommen  (Entsch.  Bd.  7  8.  225,  Bd.  44  S.  329, 

390 1.  Die  Entschädigung  winl  an  demjenigen  gezahlt,  fttr  welchen  die 

Feststellnng  stattgcftinden  hat  QU  30  Al»s.  1).  rorbehaltUch  des  Rftckgrifl^ 

des  Besserberechtigten  an  ihn.  Mit  der  Zahlung,  die  unter  Umständen 

durch  die  Hinterlegung  der  KutM'hAdigungssumme  ersetzt  wird  (§  37\ 

erwAehst,  sobald  auch  der  nach  S<)  vorbehaltene  Rechtsweg  erledigt  ist, 

oder  in  dringliclion  Fullen  schon  vorher  QU  34\  der  Anspruch  des  Unter^ 

nehmers  auf  Vollziehung  der  Enteignung  dun*h  den  Spruch  des  Bezirks« 

atissehusKes  32),  und  mit  dieser  Vollziehung  geht  das  Eigenthum  des 

enteigneten  Omndstaeks  anf  den  rntemehmer  aber.  Die  Entschftdigung 

tritt  rflcksichtlich  aller  Eigenthums-,  Nutznngx-  und  sonstigen  Real- 

ansprSche  an  die  Stelle  des  enteigneten  (legenstandes  (§§  44,  45).  Hiernach 

ist  es  ausgeschlossen,  dass  der  Orundbuchrichter  der  vollzogenen  Ent- 

eignung die  Anerkennung  dcshall)  versage,  weil  die  Entschftdigung  nicht 

an  den  wahren  EigenthOmer  gezahlt  und  dieser  daher  seines  Eigenthums 

idcht  veriustig  gegangen  s«*i.  Darflbor,  wer  als  BethelUgter  zum  Ent- 

eignungHverfaliren  zuzuziehen  sfi,  hat  allein  die  Verwaltungsbehörde  zu 

6ntscheid«Mi.  Ihr  Ersuchen  gelit  mich  nach  dieser  Richtung  auf  ihre  Ver- 

antwortung und  Gefahr.  So  w<*ni^  der  Prozessrichter  im  Entschädi^un^s 

prozess  den  Legitiniationspunkt  bemängeln  darf^  so  wenig  ist  der  (^mnd- 

buehrichter  berufen,  die  Keclitf  <l«'x  eingetragenen  EHgentluimors,  der  .da« 

Orniidstttck  im  Laufe  des  Verfahrens  erworben  hat,  der  VorwaltuiijrH- 

behörde  p-^renüber  wahrzunehmen  nnd  ans  dem  Kigenthum^»wechsel  — 

der  durch  sein  eigenes  Versehen  dieser  Hehürde  unbekannt  gebliehen  ist 

Bedenken  gegen  die  Uebeniahme  der  vollzogenen  Enteignung  in  das  Grund- 
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bnch  henEuleiten.  Nach  geitetzlicber  Vorachrift  ist  die  Eoteignun^beliOrd«* 

beftig^t,  das  Grondbuchamt  um  dio  Eintfa^ong  de«  Uebemebmen»  alt» 

EigenthOmer  so  enuehen,  and  dieoem  Eniachen  ist  zu  entsprechen,  wofern 

die  Zustellung  des  EnteignungsbescbluKses  an  die  Betheiligten  beocheinigt 

ist      39  G.  B.  OX 

Wenn  das  Amtsgericht  sich  auf  den  Satz  2  des  $  83  des  Enr«ignnng)i- 

geseUses  bezieht,  wonach  der  Enteignnngsbeschluss  liei  dem  Ersuchen  um 

Eintragung  des  Eigenthnms  dem  Erlcenntniits  eines  Gerichts  gleich  stelle, 

so  ergeben  die  Materialien,  dass  dieser  Satz  nur  des  Nassauischen  Stock- 

bnchrechts  wc^cn  eingefügt  ist  (Motive  bei  Eger  S.  352).  Uehrigcn» 

würde  der  Bescbluss  nh  Urtlieil  auch  gegen  den  Rechtsnai'hfolje^r  d<'i» 

Kxpropriaten  um  so  uubcdenkliclHT  wirken,  als  dieNcr  s«>ll>Ht  in  dem  Kauf- 

verträge vom  7.  März  1901  erklärt  hat,  von  dem  £nteignungs%'erfahren 
unterrichtot  zu  s.  iji  ($j  325  C.  P.  O.). 

Nach  Vorstehendem  waren  die  Beschlösse  der  Iiistan/.^crii-lu«-  auf- 

zuhehfii.  Da.H  Amtsgericht  wird  nunmehr  anderwnit  auf  dan  Kr>ni*h<»n 

anter  Abstandnahme  von  dem  bisherigen  Bedenken  zu  beflndeu  liahou. 

K<'chtsprnind!*Ätze  aiin  «leiii  Erkenntnis»  de»  Heichsuerichts  (VII.  Zi\  ilsenat-i  vom 

l.^i.  Juni  I!«)!  in  Snrhen  (irätin  v.  A..  Klä«;erin,  wider  den  preusfkisehtM»  His»'nlt:ihu- 

tiskut,  Beklagten.    Sielie  Kntsclieidunfrea  de»  iteichsjrerielits  Bd.  4U  S.  257. 

Die  noch  vor  Erledijrun^  des  Rechtsweges  ̂ e!*eheheue  Hint4!r1egunjr  der 

vorläati^  festpe.stellten  Kutht-hädiprungssumme  (§§  2i*,  37  iles  Enteigimngj«- 

gPHetzes  vom  11.  Juni  1874  '  wirkt  als  Zahlung  ei-st  von  «leni  Zeitpunkt  an. 

zudem  ein  nieht  mehr  anfechtbarer  Drinjflichkeit.xliesehluss  erlassen  ist. 

Ist  dnher  hei  der  Hesitzüherhi>snnfr  vereinhait,  dass  <lie  im  Ent- 

eijninng^svertahren  festzustellende  Entschädigung  vom  'Pa«r<'  der  Hesitz- 

(Ibertragnnj;  an  v<'rzinst  werd«-.  s«»  befreit  die  liint^-rlepin;;  iler  vurläutiir 

testffestellten  Eiitseliadi^ngs.-^umuie  den  l internehnier  von  der  Ptücht  zur 

Verzinsung  nur  für  die  Zeit  nacli  der  Dringlicükcit«erkläruiig. 

Gewerberecht. 

Erkenntnis  des  Strsftienats  des  Oberlsadesgerichta  su  Frankfürt  a.  M.  vom  4.  Juli 

1902  in  der  Strafsache  gegen  den  netriebsdlrektor  K.  sii  W. 

Werkstitten,  die  lediglteh  dem  Zwecke  und  der  Fürderang  eines  Bahnuntemehmens  dienen, 

indem  in  ihnen  Reparaturen  des  Materials  und  Herstelhiim  sowie  Ausbesserung  der  fm  Be* 

trislw  erfordsiiielieii  Geräthschaften  vorgenosHoen  werden,  gehören  zum  Gewerbebetrieb 

4ar  BakwMttrMlMMig  «nd  fallen  deshalb  nteht  «der  die  ReidwgewerbeerdaHng  (§  6  a.  a.  0.)- 

'i'  Ii  .1  t  1>  <•  s  t  a  n  <l   n  n  d   <r  r  it  n  d 

Di-r  Hetiirl.sdirektor  K.  hatte  dem   k^iiiiil.  ( Jew (•riM-in>|M-ktor  Dr.  ̂   . 

der  unter  berulun^;  aul  §  laiJ  b  der  Kuichsgewi^rljeordnung  die  Werkstatte 

Digitized  by  Google 



BechlspiechaDg  uud  (ji«.-äou^;tbiuig. 1353 

der  von  dem  Atig<*kl«gteii  geleit«*tcu  elektrischen  Stnusenbahn  swiscben 

W.  und  B.  einer  «mtlieben  Revision  unterziehen  wollte,  den  Zntritt  zu 

den  Werkstattsriamen  verboten  und  war  deshalb  wegen  Uebertretnng 

der  §§  189  b  und  1497  der  Beichsg^werbeordntmg  angeklagt  worden. 

Nachdem  der  «Vngi^klagtc  vun  dem  kOnigl.  Schöffengericht  zu  W.  nnd  von 

dem  kOnigL  Landgericht  zn  W.  freigesprochen  worden  war,  kam  andi 

aof  die  eingelegte  Revision  der  Staatsanwaltschaft  der  Strafsenat  des 

kOnIgL  Oberiandesgerichts  an  Frankftirt  a.  M.  ans  folgenden  RrwAgnngen 

za  efaiem  freisprechenden  Urtbell: 

Ohne  Recbt»irrthnm  stellt  der  Vorderrichter  fest,  dass  das  Unter- 

nehmen der  8.  Eisenbabngesellschaft,  die  in  W.  nnd  B.  nnd  zwischen 

diesen  beiden  Orten  eine  elektrische  Strassenbahn  betreibt,  nach  Art  nnd 

Umfang  des  Betriebes  als  eine  Eisenbahnnntemehmnng  angesehen  werden 

mnss,  deren  Oewerbfbetrieb  nicht  nnter  die  Reichsgewerbeordnnng  f!Ult. 

(9  6  a.  a.  O.). 

Zn  diesem  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnnntemehmnng  der  S. 

EisenbahngeseUschaft  gehOrt,  wie  der  Vorderrichter  antreffend  annimmt, 

auch  der  Betöeb  der  hier  in  Rede  stehenden  Werkstätte,  von  der  er 

thatsOchUch  feststellt,  dass  sie  lediglich  dem  Zweck  nnd  der  FOrdenmg 

des  Eisenbahnnntemchmens  dient,  Indem  in  ihr  Reparaturen  des  Materials 

nnd  Herstellnng  nnd  Ansbesnerang  der  im  Betrieb  erforderlichen  Oeräth- 

Hchaften  voi^nommen  werden.  Wenn  die  Revisionsrechtfertigang  ans- 

fllhrt,  dass  nnr  die  gewerbsmässige  Befardemng  von  Personen  nnd  Gütern 

anf  dem  festen  Sparweg  (den  Eisenbahnschienen)  diesen  Gewerbebetrieb 

darstelle,  so  nimmt  sie  den  Begriff  zn  eng.  Der  Gewerbebetrieb  der 

Eisenbahnantemehmangen  omfosst  insbesondere  anch  die  Instandhaltong 

nnd  Ersetznng  sowohl  des  beweglichen  Betriebsmaterials,  als  anch  des 

Unterbaues,  ohne  welche  die  Beförderang  der  Personen  nnd  Gflter  anf 

dem  Schienraweg  nicht  ungestört  dnrchgefllhrt  werden  kann.  Die  nar 

zu  dem  Zweck  entwickelte  gewerbliche  TbAtigkeit  der  S.  EisenbahngeseU- 

schaft, diese  BefOrdenmg  von  Personen  nnd  Gütern  za  ermöglichen  nnd 

zn  fördern,  stellt  sieh  anf  ihrer  Seite  nicht  als  die  Ansübnng  eines  beson- 

deren Gewerlies  neben  dem  des  Eisenbahnnntemehmens  dar,  sondern 

lediglich  als  ein  Theil  des  letzteren. 

VergL  Landmann,  R.-G.-0.  Anm.  10  zn  §  6,  Stenglein,  atrafr. 

Nebenges.  Anm.  zu  §  6  6.-0.  (S.  723),  Rohrscheid,  R.-G.-0,  Anm.  zu 

§  6  S.  31,  femer  Entsch.  d.  R.-G.  in  Zivilsachen  Bd.  8  S.  149  ff. 

Die  Reichsgewerbeordnnng  findet  hiemach  anf  den  Betrieb  der 

Werkstfttte  keine  Anwendung. 

▲rekiv  fSr  BiMklMhBWMM.  1902. 
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Oei^tigebmic. 

DeatSClie8  Reich,    lii-kauntnuiclnin^'-  dos  Kou'liskanzlt-rs: 

Vom  10.  Srptt  niber  1!K)"J.  hvtr.   dio  dein   intmiationaN'n  T'«*lM'r»'in- 

kommen  QIh  i-  d«'ii  KisenbalmtVachtverkt  lir  iM  igt'fii^tf  Liste. 

(Kisenbahu-V«ronlnun;^blatt  S.  4Ur>.   R.-G.-Bl.  S.  >JG3.) 

PTCfaSMB.  6et»ct2  vom  7.  Juli  1902,  betr.  die  Nenregelungr  der  Ver- 

tmgsverhätmissG  der  Main — Neekarbahn. 

(Kiseabiihii-Verordniingsblatt  S.  467.  G.-8.  S.  £17.) 

AllerhiK'listiT  Erlass  vom  29.  Aago&t  11)02,  betr.  Eisenbahn- 
Tüchtcrhoit. 

(Eliienbalin-VerordnungrsblfiU  S.  487.) 
¥  -V  -Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  «»tfeiulichcii  Arbeiten:        "geit,  * 

Vom  27.  Aii^Rt  19(12,  betr.  I^idun^  von  Beamten  als  Zeugen 

oder  läacliverstAndige  vor  MilitArgeriobte  4HH 

Vom  26.  Angnst  11K)2.  betr.  Vorschriften  für  die  Beschafhing 

von  Betriebsmitteln  485 

Vom  28.  An^f*t  1902,  betr.  Verlcehrslcontrolordnang  ....  459 

Vom  .S('|ii(  nilier  I>etr.  (Tewälinin^  von  K'cisi-eni-cli.i 

dijrunjren  an  dir  l>fi  Unfalluntersiichuii^en  als  Zeu«(;en  zu 

^ezo;»"en»'n  Ileamt«  ii  4(^i 

V«>m  4.  SeptJ  inlter  1 !)()_'.  l»rtr.  Knl.scIiMdijrunjf  für  <lie  Be- 

wachung der  aut'  d<  r  zuritm  Si  ite  des  üalmkürpei'ä  Uer- 

^ostelltc'ii  l<i'icb«itVrnsijreciuiula)(eu  4t>3 

Vom  s.  September  1!K)2,  betr.  anderweite  F^entsetsang  von 

Wolinun^f  peldzusehflssen  nach  Mas8gabo  de«  Gesetzes.  I>etr. 

den  Servistarit'  und  die  Kiai»(«eneintheUung  der  Orte  o. w. 
vom  7.  J all  1  {102  476 

Vom  12.  September  1902,  betr.  Uebergang  der  Verwaltung  der 

Main— Neckarbahn  auf  die  königlich  prenssische  und  gross- 

herzoglich heKMiMch«'  Eisenbahndirektion  in  Mainz  ....  477 

V<»m  IB.  Scptomber  1902.  betr.  AusfOhrungsbestimmungen  und 

KrlAuteniii^on  zu  «lern  Unfallfttr«orjr<'<re8etz  vom  2.  Juni  1902  480 

Vom  1    S»']»t«MnJ)er  1!H)2.  hctr.  Sicherheitsbestelluu;,'^  dt-r  an^sc•^- 

liall)  d<  s  Ht  nmten verhall uisst  s  l»»'scliäfti^t«'n  I'er>(>n»  n    .    .  4ffö 

Vom  r.t.  s.  i.i.-nilM-r  liMri,  betr.  Geliühreu  für  die  Vertretung 
<ler  liahnincihter  4JHJ 

DIgitized  by  Google 



Rechtspretliuiig  und  Gesetzgebung.  1350 

E,-V.-Bl. 

Vtim  11).  S«'|>ipmlMT  11)0*2,  betr.  Zu-  und  Al);.Mn','.-^»  ntHohÄdijfuuj;eu 

.  für  die  K»»«ri«*nin^hnnmo!8t«»r  drs  Hoehlmufnch»    ....  496 

Vom    IT  Si  |.i»  Mil'<  r  l!H)"2,   Immt.   wt-iine   Ausf ullru^};."-lH•^tim- 

iimii^'t  n   /.nm   KU  iiil»alin^'«  s«  i/   üIm  t  Ui«'  llandliahuug  der 

Hiiliii|><  .li/.i   TH)! 

\  <>iu   -M»  >.  |>t<'iulM  r  ISHJ2,  hrir.  A<*iuh*ning  der  £)taatMbalm- 

W{iKtMiv<ir>ctirittfn   502 

He^ij^n.  Grsrtz  Voll!  1 JuM  1!H>2.  Jutr.  di<'  Uuln-jrehaltsv rrliältiiissc 

und  dif  Vrrsiirjriui;:  d«T  liinterhliidicnon  der  Heaniten  der  Main— 

N«-ekarJ»aliM  l»«  tn'rt'*Mi(|. 

(Ki?»«'nbaliii-Veronlnun!r«*l)I.iit  S.  474. > 

Oesterreidl.  VerordnaiiK  dnr  Minbteriou  der  Finaiiaen,  Eisenbahnen 

and  des  lUadelH  vom  27.  September  1902  snir  DarchAUkrun;;  des 

Gesetzes  vom  19.  Joli  1902,  betr.  die  EinfÜbning  einer  Fahrkarton- 

steuer vom  Fers«>n**ntrausporte  auf  Eisenbahnen.^ 

(VeröffSpntllcbt  uotcr  No.  ins  tm  Stack  CI  des  ReichsgesetsblattB). 

IHe  Verc»rdnuiig  bentlinint  den  Termin,  an  dem  dsN  Gesotx  In  Kraft  tritt, 

auf  den  I  .lAnuar  lliOft  und  regelt  Im  ttbrijren  die  Ihr  vom  (ieaels  vorbehaltenen 

X3nxelheiten. 

Schweiz.  BandvsbescliluMs  vom  ».  Jnni  1902,  betr.  Revision  von 

Art.  U7  de»  BundeHgt'ttetzes  vom  4.  Februar  IH&ä  Uber  das  Bundes* 

straf  recht. 

Art  117  des  EnndoHfresetse»  Aber  (lau  BiindesMtmfrecht  vom  4.  Februar  1863 

erhalt  folgende  Fassung; 

A  rt.  n".  Wer  voiv;i(zlifh  «lir  Sit  licilM  il  ilcs  Ki.H('iil)ahn-.  l>aiiipfseliift-  oder 

l*o8twa(fenv«>rk«'lirs  ^Tnihrtlrt,  «ird  mit  ( icOlu^iiis«'  licstraft.  Wenn  <M'n  Moiisch 
l>eUeutend  verletzt  oder  j;et(Mltet  oder  wenn  soiist  ein  erhcbliclier  Sciiaden  ver- 

ursacht worden  iHt,  sn  ist  auf  Zuehtitaus  au  erkennen. 

Wer  durrh  Fahrlftssigkeit  die  Sicherheit  des  Eisenbahn-,  Dauipfsehlff-  oder 

Pttstwagenverkehr»  eHiebliel»  gefÄhrdet,  w  ird  ndt  Gefilng'nlss  bis  zu  einem  Jahr 

und,  wenn  ein  Mensch  biMleiitciul  vrrhnzt  oder  potiidti't,  oder  Avenn  sonst  ein 

erbeblichfr  Schaden  \<'nirN;uht  w<>nb»n  ist,  mit  <  i(fjii)utns>«  bis  zu  drei  Jahren 

bestraft.  Mit  di-r  (n'linifrnisssirafe  kann  auch  (leldbiissc  verbunden  werden.  In 
leichtern  FAllen  k.iun  der  Kicliter  auf  Geldbusse  allein  erkennen. 

^>  Vergl.  Archiv  für  Kiseubahiiwesen  1902  S.  1147. 
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Niederlaode.  KOnigl.  Verordnang  vom  4.  Januar  1901,  betreffend 

allgemeines  Reglement  Ittr  die  BefOrdemng  anf  den  Btoenbahnen. 

(Allgemeine  Verkehrsordnong  1901;  gültig  yom  LMirs  1901  ab). 

(VertilfNitUdit  im  Nederintdaalie  Staati-ConiaBt  No.  92  vom  99.  J«> 
nnar  I90t). 

(8oUiM.)>} 

Theil  IV. 

Beförderung  v<»n  Giitorn 

Artikel  4  J. 

A  1  1    0  ni  e  i  u  e  B  e  »  t  i  m  m  u  u  g. 

0  Die  lirrördoriing  der  Uüter  geschieht  ab: 

a)  Bestcll^ut, 

I))  Eilgut, 

n  Frachtgut, 

von  und  nach  allen  dafür  eingfrichieten  Stationen,  ohne  dubs  es  lür  den  l'eiier- 
gang  Ton  einer  Baha  anf  die  andere  einer  Vemittiungsadresse  bedarf. 

(3)  Unter  einer  Sendung  werden  ein  oder  melirere  Oegenstilnde  verstanden, 
die  von  einem  Absender  an  ein  und  dieselbe  Person  gerichtet  sind. 

1^1  Mehrere  an  verschiedene  Personen  gerichtete  Oegenstlnde  werden 

nicht  aK  eine  Sendnnff  an<reiionimon. 

f'i  Spediteure  und  andere  Personen,  die  die  Versendung  von  (Intern  I>ritter 

iibcrnehuien,  können  Gegenstilnde,  die  au  verschiedene  i'ersonen  gerichtet  »ind, 
nie  als  eine  Sendung  aur  Befiirdening  anf  liefern,  auch  dann  nicht,  wenn  sie  die 

verschiedenen  (Gegenstände  susammenpaeken,  sofern  dies  nicht  von  der  Elaeu- 

bahn  nach  besonderem  Uebereinkommcn  angelassen  wird. 

Artikel  4.i. 

A  n  n  a  h  lu  e  zur  He  fö  r  d  e  r  n  n 

i'  (liiter.  deren  Hesehaffenheit  nach  dem  Mrtheil  der  Kisenhalinliedica^tei.  u 

«iiie  Verpackung  ulieriiaupt  oder  aber  auf  besondere  Weise  uöthig  niaeht,  uui 

Verlust  oder  Beschädigung  bei  der  Beförderung  su  vermeiden,  brauchen  nicht  an* 

genommen  an  werden«  wenn  sie  nicht  gehörig  oder  Qlierlianpt  nicht  verpackt  sind. 

Ausnahmsweise  kiiTinen  solche  Güter  sur  Beförderung  angenontinen  werden,  wenn 

der  Absender  dun-h  <'iiip  von  ihm  tinterzeiehnere,  auf  dein  Fiaclitluiefe  zu  ■wirdi-i 

holende  l'.rklilrung  das  Fehlen  oder  die  .M;iiig(d  der  Verkal  kung  auerkeimt;  in 
dieser  Krklüruug  niiihsen  die  Guter  einzeln  aufgeführt  und  besehrieben  werden. 

Das  Formular  f&r  die  ErkULrung  In  Betreff  der  mangelhaften  oder  feh- 

lenden Verpackung  Ist  auf  den  Stationen  an  haben  (siehe  Anlage  C).*) 

(3)  Die  Beschreibung  des  lusseren  Anssehoni  der  einaelnen  Stücke  mus» 

sorgflUtig  und  deutlich  vorgenommen  werden  und  mit  den  darüber  in  dem  Fracht- 

')  \''^\  Ai  t  hiv  liir  F.isen»)  il  iiwcscn  \9(r2  S.  lläl  11" 

•}  Das  Forniular  deckt  bich  mit  der  Anlage  E  zur  Deutschen  Ki^eiibahU' 
Verkehriiordnung. 
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liri<  t"  irtMuaeht»'!!  Aii^raKon  ̂ cnau  ttbereinstiiiimon.  Dir  Kis«Mil>aliin  orwaltunfr  kann 
au«  h  lordrrn.  das«  iStiickv'iittr  von  dorn  Absender  in  fjenüf^'ontit'r  W  risr  mit  <leni 

Namen  der  LiefttiuiuiUD|;.s8tation  und  mit  deutlichen  Marken  oder  Nununern  ver- 

•eh(*n  werden«  die  auf  dem  Frachtbrief  «nsaireben  find,  tofem  die  Beschafllpnheife 

dieticr  Gfltcr  dies  ohne  irrotse  Schwieriirkett  tullsst 

Artikel  44. 

Von  derBefördernnfraiiRgeechlossone  odernurbedingungs- 

weise  sugelassene  Gegenstände. 

§  1.  A.  Von  der  BefiirderunK  find  auHge«clilo.Hs«-u: 

I.  nllc  ri<'^'-i'ti»t;iinl<',  die  we^en  ihrer  Kornj.  ihres  l'infang'es.  ihres 
(lew  iclite."  'mIci  ilirt-r  >.<'ii»titr**ii  BeHi'liaftVnlM-tt  iiacli  der  Anlage 

und  dem  lU  (rit  tif  (l»'r  i>ahu  >n  U  zur  Het"i miIim  iiii«;  iiirlit  eignen: 

]1.  SchieH.sjJuUer.  SchieshbauinwoUe,  geladene  Feuerwafl'en,  Kuall- 
•ilber,  KnaliqueekaUber,  Knallgold,  Feuerwerk,  Schiesspapier, 

Nitroglyseriii,  plkrinsaure  Salxe,  Dynamit  and  alle  der  Selbatent« 

aündiiii:.'^  >id«  r  l',\|.Iiifiirm  unterworfenen  Gop^enständc  sowie  wider- 
wJlrtijr  "di-r  iil)fl  riechende  ( fe<.'eii»t!ui<li',  sofern  diese  Sachen  nicht 

nusilrui  kticii  unter  den  l*ediDgung^i>weit»e  xur  Befordenuig  zuge- 
lassenen auf>?efnljrt  "ind. 

B.  Dil»  Verliot  utiter  A  U  gilt  nielit  für: 

L  Munition,  die  von  Truppen,  Batterien  und  Purks  auf  dem  Marsche 

niltgeftthrft  wird; 

IL  im  ReiclisdienAt  und  von  Ueiclisbeamten  innerhalb  der  Grenien 

des  Reichs  zu  versendende  Schiesspulver,  Munition  und  Feuer- 

werke, die  in  Aidape  A  •)  dieser  Vorschriften  iiaTiieiitlich  aufjreführt 

sind,  und  ̂ emli.HH  ileii  in  dieser  Anlage  dul'iir  ungctuhrteu  Vor- 
sclirifteu  verpackt  und  liefördert  werden. 

< '.  In  dem  Kalle,  da8^  auf  unter  B  augefiihrle  Stotle  oder  Gegenstände 
(nach  §  2  dieses  Artikels)  eine  der  in  Anlage  B  dieses  Heglements 

▼orilommenden  Bestimmungen  anwendbar  Ist,  werden  die  Stoffe  oder 

OegenstHnde  mit  Beachtung  der  geringsten  erschwerenden  Bedingung 

cur  Beförderung  angenommen. 

§  'i.  Die  in  Anlage  B>)  dieses  Reglements  genannten  Gegenstande  werden 

7!ur  BeHirderttDg  angelassen,  sofern  die  Vorschriften  dieser  Anlage  be* 
foi-rt  Sinti. 

$  Ii.  Wer  vfim  'l'r.iusport  auMreschlti-sene  oder  nur  l»edingtmgswei»e  zuge- 

lassene üiiter  unter  taUcher  und  ung<'.uuuer  Bezeichnung  zur  Beförde- 

rung durch  die  Kisenbafan  aufgiebt,  ist  fftr  etwaigen  Schaden  Teraat- 

wortlich  und  rerftllt  ausserdem'  der  gesetaliehen  Strafe  für  Uebertretung 
dieser  Vorschriften. 

*)  Von  einer  Wieder^alx'  dieser  Anlage  wird  hier  abgesehen. 

-)  1)ie  Vorschriften  der  .\niage  B  ilecken  sieh  in»  wesentlichen  mir  den 

Bentiunnungen  der  gleiclien  Anlage  zur  Deut.scben  Kisenbuhn-Verkehrsordnung, 

M>dait8  von  ihrem  Abdruck  gleichfalls  abgesehen  wird. 
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Artikel  4ö. 

n.sti'llgut. 

Als  Bo.stcllgiit  wenl«Mi  lu-ltiniort : 

a)  .illc  S«Mi»limir<'!i  von  niilit  mehr  als  M*>  kg  Ge>\ifht,  es  M'i  diMin.  das^ 

die  HeHirderuiig  uig  Kil-  oder  I'raclitgut  uusdrückiicli  verlang  wird 
und  nach  den  Tarircii  in  Kücksicht  auf  dan  Gewicht  zulA^sig  ist ; 

b)  Sendungen  von  mehr  al»  800  kg  Gewicht,  sofern  dies  von  dem  AI»* 
sonder  verlangt  wird; 

C)  Geld  und  Gehloswertb. 

I-)  iJic  Versendung  gesehieht  mittelst  einer  eingehen  Adresse  oder  mittelst 
eines  Frachtbriofes. 

Artiicel  40. 

Geld  und  Geldeswerth. 

<i)  Als  Geld  und  Geldeswerth  werden  angeselien:  gemfinstes  Geld,  Gold, 

SUber,  Piatina,  KdolHteiiie,  IVrlen,  Jnwelen»  KMno<li«Mi,  Spitzen,  geldwerthe 

Mftniten  iiml  l'apii're.  Ktfi-ktfii.  Ku|i.mis  <id<T  arnlerf  Lirlilwerthe  l'apiere,  sowie 
aiie  (iüter  von  mehr  als      (iuldi'ii  \V»  i  tli  für  das  Kilo-^-ramni. 

«*)  Für  die  Befurdunmic  und  Itesiellung  die.M>r  (iiit<*r  wird  au.sscr  dem  tarit- 

mlssigen  Frachtpreis  fllr  Bestelljrttter  ein  Zuschlag  erhoben,  der  S^/s  Cts.  fttr  je 

aagefiingene  100  fl.  des  angegebenen  Wertbes  nirht  Überschreiten  darf»  mit  Ab- 

nindung  auf  ganae  Onls  und  einem  MlndoHtsatate  von  10  Cts.  für  die  Sendung. 

Artikel  47. 

V  e  r  |i  a  (•  k  ii  u  g  v  n  ii      e  I  d  u  n  d  »i  e  I  d  i-  s  w  i-  i  t  Ii. 

'ii  (ield  und  (Iel(lc«-\verth  niu>s  in  l.i'inen-  oder  hed<'r."»äeken.  >t  liachteln. 

Kisten  oder  KUssem  mit  Henielisichtigung  der  tollenden  Vortich rillen  verpackt 
sein: 

A.  Sendungen  In  Leinen-  oder  UedersftcIceiL  Die  Sücke  mttssen  an 

der  Innenseite  gcnflht  und  dfirfen  nicht  beseliiulifrt,  gefticlit  odt>r  aus^''*'- 
Ii<«s8ert  sein.  I)ie  Sileke  nuigsen  mit  einer  Selinnr  .uih  einem  Stärke 

gut  Eingebunden  ^l  in.  die  nicht  uesp.-illi  n  nnii  ̂ ekniipft  ̂ ein  darf,  mit 

beiden  Knden  dnrch  «len  Sack  ̂ exogen  und  um  den  Sackliab  leM  herum- 

geschlungen  und  insammengeknüptl  »ein  muss.  Femer  niuss  dieser 

Knoten  versiegelt,  und  müssen  die  Enden  der  Schnur  auf  einer  lose 

liftngenden  Pappe  mit  u'leieln  in  .Siegel  Itefesti^^^t  sein.  Anstatt  nnt  Siep>i- 
iaok  können  die  Knden  der  .Schnur  dicht  bei  dem  Knuten  durch  eine 

Rlelplonihe  \ereinigt  werd«'n. 

B.  .SendnnK»'"  ' "  Schaeliteln,  Ki^ten  oder  i'Hs'-crn.  Die  Sehaeliteln. 

Kibten  »»der  I'ft.s*«er  mitsseu  ̂ jehörij;  diehljfeinaelit,  jrescinniedet,  genagelt, 
augeschraubt  oder  mit  Qaent>ftndem  beschlagen  sein  und  dürfen  keine 

Spuren  davon  leigen,  dass  sie,  nachdem  sie  schon  verschlossen  waren, 

wieder  •rertflTnet  sind,  nueh  irgend  weichen  «nden'u  IVbelstand  haben.  I>i«' 
S(  li.tclitcln  niid  Ki'«tc  n  nnissen  mit  einer  ans  einem  ?Ntnek  besteln'nden 

.Schnnr  krenzweise  nmbnnden  unti  nnl  trenüyend  .sic;4eln  vnn  Siegellack 

oder  Biel  versehen  «ein.  um  zu  verhüten,  das»  die  Kolli  ohne  Siegel- 

beschftdigung  geüiTnet  werden  kOnnen.  THo  beiden  Böden  von  Fissem 
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iitü!tKei)  tiiir  <  iii.-r  uckn  iizion  Scliiitir  vemehett  sein,  die  utit  Siegeln  yon 

Sii*jr«*lla<'U  «Mit  r  H|ri  hrrrhlii»-!  mmii  soll. 

(*}  Bank  inM«Mi,  Kt  fck  tcii.  i  1  i  ;ra  t  i  «mh- ii ,  Kiiimh».-«  iiml  Di  v  i  d«»ud<' n - 

fli'heine,  Spitxi'ii,  Klvitiodieii  u.  h.  m.  W(>nl«Mi,  ausser  nach  dtm  UeHtimnuiu- 

Koo  des  vorigen  Absutses,  auch  novh  In  I*aclcei«n  mit  unbeHchAdigtem  Cinschlag 
sus  gewachstem  oder  getheertem  Papier,  Pergament,  Wachstuch,  Leinen  oder 

einem  anderen  festen  Stoff  zur  Itefordcnni^r  aii^tMiniiiiiini. 

>  Oeld  unft  Celdoswt^rth  in  Leiu«ufia|»ier  braiiciit  sur  Beförderung  nicht 

augoiioitintfii  7.11  w'<-riiiMi 

*  .It'dt's  l'a<  kfi  Hill»  ̂ ^eiiiij^rinl  mit  Sii';c»-Iii  uiiiide.*>U'ii''  H  vtM'üchiusseu 

seiu,  um  ein  OofTiion  de»  PaciieU  oluu>  Uescli&di^uiig  der  Sie^fcl  zu  vertiüten. 

Jedes  Kollo  uttt  Gold  nnd  Geldeswerth  muss  mit  einer  dentlicb  gesehiie- 

benen  Adresse  veraeheu  s«*in,  die  den  Natnen  und  die  Wohnung  des  KinpAngerSf 

den  Inhalt  de»  KoUo  und  den  Werth  in  Buchstaben  angiebL 

I*)  A<ln*»8<»n  dürft'ii  auf  die  Senduiijfrn  nicht  ;;<'uÄht.  .:4rekl('bt  ixln-  «jo- 

iia{r<'tt  wordrii.  <l:imil  ««it'  nicht  etwa  eino  yoHi«'kte  Oeffnnn;;  oder  »'iiM'  atisgo- 

bcsserte  8t(>lti>  verdecken  kttnnen.  Sie  iiiusseu  auf  die  Sendungen  selbst  go- 
schrieben  oder  uüi  einer  aus  uineui  Stück  besteheudcu  Schuur,  deren  Ifinden 

durch  eiu  Siegel  mit  einander  verbunden  ^d,  daran  befeatlgt  wenien. 

r*)  Ala  Siegel  kiinueu  nur  Stempel  mit  einem  Wappen  oder  einem  betjon- 
dercu  Unterscheidungsmerkmal  vorwendet  werdeiu 

<*»  I>er  Gebrauch  vi.n  Siegeln,  die  den  Abdruck  von  Geld  oder  Miinaen. 

oder  nur  Liiii«Mi,  l'unktm  uml  ciiixt-lnen  Bnch-t.ibm  zeiiren,  ist  verboten. 

^  I  Me  vnrhteliciiilt  it  l>e*<(tnnnnng(>n  bi'/.iciien  »ii  li  nicht  auf  Ilarren  von 

EdcinietuU;  diese  brauchen  nicht  einge|*ackt,  .sundern  nur  mit  einem  deutlichen 
Zeichen  versehen  w»  sein. 

<M)  Die  Sendungen  von  («eld  und  Ueldeswerti)  werden  In  Gegenwart  der 

Absender  oder  ihrer  Bi*voUin  i(  l>ti$j:ten  goimu  gcNvogen.  Das  (iewiebt  wird,  eben- 

falls in  ihrer  Ge;;«Miw  .irt,  anf  dem  Frachtbrief  in  l?ucli*.t;«ben  «'inp^trapcn  oder 

v<Mui  iioilii;;,  das  eiiigevehriebeue  Gewicht  abi^uiludert  und  von  dem  Abseuder 
anerkannt. 

Die  täseiibaluiverwaltunic  ist  für  keine  hüht>re  Sumuie,  als  die  bei  der 

Versendung  angegebene,  verantwortlich.  Sie  kann  vor  der  Annahme  sur  Be- 

fBrderung  den  Nachweis  verlangen,  dass  die  Sendung  in  der  Ihat  den  ange* 

gebenen  Werth  hat. 

•-'i  Hei  der  Abfcrti^rnnü"  >  ("n-ld  und  t  ielde8\MM  tli  vnrd  dem  .Vbsender 

kostenlos  eine  Km|tf'an;;j»bescheini<<ung  iil>ergeben,  die  mit  dem  Stempel  der 
Auagaogssiatiou  versehen  ist  und  dit>  Angabc  det«  VVerthet»  und  Gewichtes  iu 

BuehstÄen  enthilt:  aie  wird  von  dem  Kiseubahnannaiunebedienfteton  anter- 
aeiehnet 

Artikel 

A  b  s  (■  h  I  n  >  s  d  »•  »  F  r  a  c  h  t  V  e  r  t  r  a  g  e  ». 

f>»r  KraclitvertniiT  wini  abpeschb^ssen  von  Seiten  des  \liM>nden*  durcli 

.\tjslulli  11  und  .\nbieteii  de>  Kraclilhrieres  nnd  Sellens  d«'r  Kisenl)ahn  dadurch, 

da»»  als  Zeichen  der  .\nnahme  dem  Frachtbriefe  der  1  agessteuipel  der  Ab- 

ferti^uiigsstelle  aufgedruckt  wird.  Von  diesem  Augenblick  an  ist  der  Fracht- 
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vertrag  gesohlosxen  und  gilt  die  Anuahme  der  Güter  als  erfolgt.  Die  Abstetupe« 

famy  hat  SU  erfolgen,  nachdem  alles  In  dem  F^adiftrief  Teiaeiehnete  Out  Mif« 

geliefert  und,  sofern  die«  der  Al»sender  selbst  besorgen  musa,  aneh  In  die  Eisen- 

bahnwagen Teriaden  isk 

A  r  t  i  k  (•  1 

F  r  n  (•  h  t  )•  r  i  »•  f  e. 

§  1.  Aus.ser  Bestolljrut  (welches  aucli  mit  einer  Adresse  versandt  werden 

kann)  uiuss  jede  Sendung  von  dem  vorgcscliriebenun  gedruckten,  von  der  Eisen- 

bahn gestempelten  FVaehtbrlefe  begleitet  sein. 

§  3.  Hteiffir  gelten  folgende  besondere  Bestimmungen: 

A.  (1)  Sowohl  die  in  AnUige  B  dieser  Vorsehriften  unter  I  bis  LV  genannten 

als  auch  die  von  dem  Absender  oder  dem  Empf&nger  auf-  und  abau- 
ladenden  Güter  und  die  den  Zoll- oder  Steuervorschriften  unterworfenen 

Waaren  iiiiis'»eii  von  hesDiidereii.  andere  (lüter  nicht  umfassenden  Fracht- 

briefen liff^hMtet  t'i'in.  Bei  Senduiifren  von  (tcld  und  fJeldoswerth  inuss 

auf  dem  Fraeiitbrief  tJer  angegebene  \\  erll»  in  Buchstaben  veraeichnet 

und  derselbe  Stempel  abgedrttekt  sein,  mit  dem  die  Sendung  ver&iogelt 

ist  Findet  die  Versiegelung  nicht  mit  Siegellack,  sondern  mit  einer 

Bleiplombe  statt,  so  muss  diese  auf  dem  Frachtbrief  beschrieben  werden. 

Ferner  dürfen  nur  solche  Qfiter  mit  einem  Frachtl»ri<*f  befördert  werden, 

die  nach  ihrer  Natur  und  Beschaffenheit  ohne  Nacbtheil  «in  Zusammen- 

ladeii  erlaulten. 

(*j  Bei  der  Antrabe  v»»n  Wagenladungen  kann  der  Absender  verpflichtet 

werden,  fflr  jeden  Wagen  einen  besonderen  Frachtbrief  anssustellen. 

B.  «>  >  Als  Beweis  Uber  den  «wischen  dem  Absender  und  dem  Eiseubahnunter- 

nehmen  geschlossenen  Fiachtvertrag  gilt  der  gemls»  Art  4B  gestempelte 

Frachtbrief.  Bei  Gutern,  deren  Ver-  und  F.nthidung  gemäss  den  Be- 

stimmungen dieses  Kejj-lements.  de>  Tiirifs  oder  eines  besonderen  l'eber- 
einkomniens  mit  dem  Absender  ilureh  diesen  oder  durch  den  KmpfHnger 

geschieht,  bildet  diu  Angabe  des  Gewiclitea  oder  der  Stückzahl  in  dem 

Frachtbrief  nicht  den  rechtmässigen  Beweis  gegen  die  Elsenbahnunter* 

nehmen,  sofern  keine  Nachwllgung  der  Wagenladung  oder  der  Stftdce, 

aus  denen  sie  zusammengenet/t  ist,  stattgefunden  hat,  und  die  Stüeksahl 

oder  das  r,<<wicht,  letzteres  diircli  den  WAgestempel  der  AutgangSBtation, 
nicht  auf  d.  ni  Fraehtbriet  angegeben  ist. 

■{'{i  Die  Ki!*enljahnverwalnniir  ist  deslialb  a  erptii«  litet,  die  Stückzahl  oder 
da»  Uewicht  der  Güter  gegen  Entrichtung  eines  festsusetcenden  Be- 

trages auf  Verlangen  feststellen  an  lassen,  sofern  dies  ohne  einen  un- 

nützen Aurenihalt  mü-rlich  ist  und  auf  der  Station  xurelchende  Wäge- 

einrichtungr M  \  Mrhati(b>n  sind. 

Wenn  von  der  lliseidialniverwaltiing  d'c  Stücivzahl  oder  das  Gewicht 

der  GütcT  niclit  festgestellt  ist.  so  muss  drr  Nachweis  ül>er  Anzahl  und 

Uewicht  auf  andere  Weise,  als  durch  Berufung  auf  den  Frachtbrief  ge- 
liefert werden. 

•«)  Der  Zeitpunkt  der  Annahme  dcrGfiter  wird  nur  durch  den  Tagesstempel 
der  Abfertigungsstello  nachgewiesen  (siehe  Art.4H}.  Dieser  muss  auf 
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V(*riaii^M  n  des  Absender»  in  seiner  UeKenwart  dem  Frachtbrief  aufge* 
drückt  wcrilon. 

i*}  Kmcbibrit'ff,  iUv  vou  <lcii  Vorschriften  dieses  Kcglements  oder  von  dtMj 

besonderen  Befördernngsbedingun^n  abweichende  Voraehriften  enUial« 

len»  können  verweigert  werden.  Wachtbriefe»  mit  denen  CHlter  vor  der 

UebeiKabe  «n  die  Kisenbahn  durch  andere  Verkehrsmittel  befördert  «lud, 

werden  nur  aU  Beilair«'!)  -/ii  den  Kiüfiitiiihnfrachtbrlefen  angenommen 

und  können  tl«'r  Kihenbniin  keinerlei  Verptiictiliingen  auferlegen. 

C.  *'   I'ie  Fraehtlirief»'  inü«iHfn  mit  Orts-  und  Tn^rnnpalM'  versehen  sein  und 

eine  genaue  Aufzeichnung  der  <;üt«'r  enthalten  mit  Angabe  der  Zeichen, 

Nnmmem,  Ansahl,  Verpackung,  dos  Inhaltes  und  Bruttogewichtes  der 

FrachtAtacke.  Begleitpapiere  werden  mit  In  dem  Frachtbrief  Termerict. 

(tüter,  «eiche  tieMnderen  Vorschrlllen  der  Versandbahn  sntolge  nicht 

nach  (;ewi(hi  nngenomnien  wurden,  müssen  vorschriftsmisslg  deutlich 

und  gfMiau  b«  s<-hriebeM  wenl<Mt, 

I-)  Der  Kraebtbriff  niuss  von  dem  Al»si'ntl«'r  uiit<'rzeichn«l  sein  und  «iie 

deutliche  un<l  genaue  Adresse  des  Kmpfftugers  und  des  Bestinimungs- 

orteH  enthalten.  Durchstrelchungen  und  Verlnderungen  in  dem  Fracht- 

brief müssen  ron  dem  Absender  bescheinigt  werden. 

t'j  Sind  verachi'  '!<  !if  \v<';um>  swisehen  dem  Ausgangs-  und  <bMii  Bestim» 

iiiiingsort  vorhandrii,  dann  niiiss  der  einzuHch!;i^-ende  Weg  auf  der 
A«lresHseitr  des  Krai  litbriefr»  Itestimmt  be/eii  hnot  werden;  die  Kisen- 

Itahnverualtuug  muss  diesen  Weg  innuhuUeii.  Wenn  kein  l>estinimter 

Weg  angegeben  ist,  so  erfolgt  die  Beflirderung  auf  dem  Wege,  den  die 

Ausgangsstatlon  im  Interesse  des  Absenders  fttx  den  günstigsten  liUt. 

D.  (ti  Der  Absender  ist  für  die  Kichtigkeit  der  Angaben  in  dem  Frachtbrief 

rerantwortUch  und  trlgt  alle  Folgen,  die  aus  falschen,  undeutlichen  oder 

unjrenanen  An;raben  entstehen 

nit'  Kisi>nl>ahnbediensteten  sind  brn-ciiti^^t.  die  rebereinstimmuncr  der 

>«Mnlung»>n  auch  dem  Inhalt  iiat  li  mit  den  Angaben  des  Frachtbriefes 

in  (tegenwart  des  AbsenderM,  Lmpts4nger8  oder  deren  BevoUmiicbtigton, 

oder  n6thigenfalls  bei  Abwesenheit  der  Berechtigten  in  Gegenwart 

wenigstens  aweier  Zeugen  au  prüfton. 

{*t  Bei  filschen  Angaben  des  Gewichtes  oder  des  Inhalts  ist  die  Bisenbahn 

berechtigt,  dir  Zahlung  des  dreifachen  Betrages  der  hintensogenen 

Kracht  von  <ler  Auf^gangs-  bis  /,ur  Beoüminungastation  von  dein  Absender 

oder  dem  KnipningcT  zu  fordern. 

Iv.  Vrrl.iiigt  drr  Absender  eine  Hesrbeinigntig  über  die  Ablieferung  d<*r 

(.tiiter  an  die  Eisenbahn,  so  muss  er  dazu,  wenn  ihm  die  nach  den  be- 

sonderen Bestimmungen  jeder  Eisenbahn  absngebenden  Empfangs- 

beschelnigimgen  nicht  genügen,  swel  gleichlautende  Exemplare  des 

eigentlichen  Frachtbriefes  l)eibringen,  deren  eines  mit  dem  Worte 

-1  »ufilils;>t"  ihm  {re8temi»elt  /tiniekfregeben  wird.  Dies  Duplikat  dient 
nur  als  Beweis  der  Annahme  der  (iüter  und  hat  nicht  die  Bedeutung 

des  <  >riginalfrnehtbriefes. 

l\  Bei  Versenilung  von  Cüitern  nach  Orten,  welche  an  einer  Eisenbahn 

nicht  gelegen  oder  nach  Eisenbahnstationen,  welche  für  den  Güterreikehr 
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uicbfc  ciiiguriclitei  sind,  isl  v«>ui  Al»eiid«M-  auf  dem  Frachtbrief  die 
Eisenbahnstation  zu  heseicluieii,  von  wo  aui»  dec  Weitertraiiaport  durch 

den  Euipfllngpr  siattsuflnden  hat  («iehe  Art  60  und  64). 

G.  (1)  FMehtbrieffonnidare  sind  in  d«n  Anlagen  D>)  nnd  £>>  Torgeachiieben 
und  niif  allen  Stationen  IBr  den  tarffknAsaigen  Preis  erhUtUch. 

(*)  Prachtbriefo,  die  niclit  auf  Kosten  der  Kiaenbahn  gedruckt  sind,  mfissen, 

zur  FVststeUun'T  iliror  ! 'clMTfiiistiiiitiuinir  mit  »Inn  Komiular,  ziivnr  mit 

dem  StPinpol  «mimt  di-r  Kisoiihalmeri,  in  (icrfii  Ht-rcifh  sie  ̂ rtdnüiichl 

werdon  »ollon,  vi-rst-lien  werden.  Diese  Abstenipelunjc,  l'üi-  die  die  taril- 
mftssige  Vergütung  berechnet  wird,  kann  ▼erweigett  werden,  wenn 

weniger  als  100  Frachtbriefe  gleichaoitig  daau  angeboten  werden. 

(>)  Der  Absender  kann  auf  der  Adreaiaette  des  Frachtbriefes  seinen  Stempel 

jibdriicken,  wenn  der  Ilaum,  der  für  die  dienstlii  l\e  Attsliillung  durch 

die  Kisciihnhii  hestinnnt  ist,  dadnreli  nicht  l>oeintnlchtij;t  wird. 

H.  Au  Orten,  wo  n  erseliii  ilrne  l'.isenltaliiien  ( «iiterabterti^unjren  lialien,  sind 

die  von  der  einen  gestempelten  l-'ruchtliriele  auch  lür  die  anderen  gidtig. 

Artikel  60. 

Zoll-  nnd  Steuervorsi'hrlften. 

§  1.      Der  Absender  Ist  TerpfHchtet,  dem  Frachtbrief  diejenigen  Begleit- 

papiere  l)oiziigoben,  welche  zur  Krf!UIun<r  <ler  etwa  l)e8tehendpn  Zoll- und  Steuer- 

vorschrifton  vor  der  Ahlielening  an  den  KmpfÄnger  erforrlerlieli  sind 

'■->  Den  Kisenlialiiicti  liegt  eine  Trüfunir  der  Notli\M'Mdij;keit.  Kieiitigkcit 

und  VollntAndigkeit  derselben  nicht  ob.  Sie  und  die  rersonen,  die  die  Weiter- 

belbrderang  von  mit  der  Kisenbahn  venandten  Otttem  aiiemebnicn,  sind  nicht 

für  die  Folgen  rerantwortilch,  wenn  die  nöthigon  Begleitpapiere  fetilen  oder 

nicht  volbcAhlig  Kind.  DerAlwender  ii>t  dagegen  den  EisenbahuiMi  ge^cenfilier  fftr 

alle  Straten  und  SchAden  verantwortliel»,  die  ihnen  daraus  erwachsen. 

(•''i  Wenn  auf  ausdrückliches  Verlangen  des  .Absenders  in  dem  Krachlbriet" 
die  iüjsenbahn  die  Deklaration  für  Kin-,  Auh-  und  Durchfuhr  oder  Kiulugurung 

ttbemluinit  und  dabei  nach  den  Anweisungen  des  Absendei»  Terffthrt,  so  entsteht 

dadurch  fAr  sie  keine  VeraatwortUchktf  1  Sie  Ist  nicht  rerpflichtet,  ein  solches 

Verlangen  aussufflhren,  und  b(>recbtigt,  die  N'erriehtung  einem  Spediteur  su 
übertragen,  wenn  auf  dem  Frachtbrief  keine  Vennil(lungtiadr08»e  angegeben  ist. 

'  Kür  eine  derartige  ThiUigkeit  der  K.ixenh.din  wird  eiiu'  festjre.setzt«-  Oe- 

btthr  erhoben.  Die  Noten  oder  IJechnunu-eii,  die  sich  auf  diese  tiebühren  und 
die  VoriichÜBSe  für  Zölle  und  Steuern  oder  auf  die  naidt  dem  vorlet/Aen  Absatz, 

in  Artikel  63  in  Rechnung  au  bringende  ProTlslon  fAr  vorgetetioasene  Zölle  u.  a  w. 

bcaiehen,  sind  naeh  Anlage  K^)  dieses  Reglements  und  den  Vomchriften  der  Steuer- 

Verwaltung  aufsustcUen. 

(•)  Wenn  der  .Misender  ftlr  die  Krfiillung  di-r  >teuer\ orsehriften  Anonl- 

uuugun  gegeben  h.it.  deren  .\usfidirnng  bestehenden  (lesetzen  oder  \  «  rtirdniingen 

zuwider  sein  würde,  dann  bandelt  die  Kittenbabn  so,  wie  sie  es  im  Interesse  des 

Absenders  für  das  Vortbeilhalteste  erachtet.  Wenn  die  Glaenbahn  Güter,  die 

1}  Fonnuiare  siehe  S.  1383— IH84. 

>)  Das  Formular  wird  hier  nicht  wiedergt^beiu 
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ihr  mit  Irrifliiltritt.  jt- ilm  Ii  .ilim  ilit-  iiitihi  ZMll|i.i|>i«M  r  ulnryilu'n  siml,  lur 

Ht'f'ordoruii^  nach  den  Hc»tinuituii^»<<i  t«'n  «xUt  den  Zoililiiiti-ni.  wo  liie  Vem>lluii^ 
•tattflndcii  NoU.  fibemimint«  so  Ist  «Ut  Ktn|in4uKer  xur  KratatUing  aller  Scbidea 

uad  Nachtheile  verpflichtet,  dio  iufolge  vun  iroriehtiglielteii,  Kehleni  oder  Ver- 

Hiuiuiilstteti  dffl  Ab»i'iiders  der  KisenlMihii  aus  den  von  Ihnen  geinAaa  Frachtbrief- 

vor««rhrifl  .-iiir/.iist*'IUMHlon  und  belzu^elMMidfii  ZolhK'kl.ir;itiunei»  ontht«»hen.  unbe- 

Si'hadcl  dr»  «U-ni  Kii>pnU);:«'r  ;;r«r«'nulu»r  di-m  AUhoihUt  ziisichcnihMi  Kejrit'ssroi  lil«  > 

*  l>i*r  Al>'>«'nd«'r  tnn^»*  all«'  fiir  dii«  Krtiilliiii^^  tlt-r  ZolivorürliriftPii  licijrr- 

rii)^(*n  rapiiMO  in  dvui  h  rachtUriff  an^*iH*n.  i>ie  Kist'nbHlin  i«t  für  rupirrc,  die 
aicht  in  dem  Frachtbrief  vermerlit  tdnd,  nicht  verantwortlicli.  Sind  in  einem 

FiaehllHrief  Vorachrilten  ttber  VeraoUung  gegeben,  aus  denen  eine  Verantworfenog 

enistelien  Itann,  die  durch  die  (iiiter  nicht  odor  nur  unzurt  ii  liriid  gedeckt  wird, 

st'i  es  MOiTi-ii  doH  |j«Tln;r<'n  Wcrtlifs  d<M- < iiitfi.  m-i  ps.  wi-il  ilj,.  V«M;»nC>v»irtlichl<«'it 

t'nrtlM-.stt'lMMi  »oll.  w«'nn  iiucli  »Ii«'  <><iti  i  «ii  li  ui«  lit  nn  lii  in  ili  r  \  t  r\s altuiijif  «Ut 

llit»<'nl»ahn  bcHuden,  «>dt'i-  8«-i  c»  aus  irgi'ud  wt'lt-htiu  aiuiiTuu  (iründeti,  8<'  kann 

die  i-^nl»ahn  von  dem  Ahseuder  vorab  SIcherheitalefstung  verlangen  »der,  iiu 
Falle  der  Wetgening,  die  Annahme  der  Güter  verweigern.  Auch  ist  aus  einer 

Annahme  »hno  vurhrriiri-  si(  lRM>'toiluh;>-  nicht  etwa  Hbaoleiten,  daas  der  Absender 
einer  ffriM'n'n  V««rantwi.itli(lik«  it  i-ntliMlii't)  ist. 

'    Im  1  1  jn|if.'iiit;cr  darl   «lie  (iütcr  nii-lit  eher  aus  \\  a^cn  iail(Mi.  a\i> 

d«'U>  Zu}(e  oticr  den  Kisenbuhnschnpiien  abholen,  »\»  bit>  die  Z«'»lle  hexahlt  und  uUe 

nöthigfu  Zoll-  und  Stener^'orschriften  erfOllt  sind.  I>cr  KmpfllQgi*r  Ist  lur  Zu- 
rttckxalilttng  aller  Scliiden  und  Nachtheile,  die  aus  der  Nichtbeachtung  dieser 

Bestimmung  der  Kit«»nlMihn  entsteh«*»  kAnnen,  ver|>t<icht(>t. 

''i  r>i«'  He»-titiimMM*r<'n  die-«-?*  Artikels  selirilii!\<'n  die  V'«'r;nit\s 'irtiii  hkeit  der 

l.i»«  iil>,iliii  >^i  gemii>«'r  «1er  ZoIIvctw  iltMug  ̂ eniii»t>  den  darüber  beblehenth'n  lie- 

tietzeu  tin<i  Verordnun^^en  nicht  «-iii. 

§  jt.  i'i  I>ie  Klsenlmbu  hat  dafür  au  Birgen,  das«  für  die  nicht  in  geschlosse- 

nen Wagen  sur  Versendung  kommenden  Zollgüter  stets  eine  genügende  Anaahl 

Von  Zollki'trlieii  un«l  Z<>llki^ten  \  orhaixb-n  i^t,  um  Sendungen,  die  für  vernchieden«- 

KiiiptanuHort«-  bi-stininit  >in<t  .'iiif  \Crl;iiiir<  i!  der  lntercsi«euten  »bnc  spesielle  Zoll- 
deklHiati<Hi  dahin  «liirclilH'l<>r<ii'i  ii  au  kxniieii. 

1^)  Die  KiH«-nbahn  i.nt  verp(iicht«-t,  «lie  au.s  «luni  Auüiand  auf  «lor  KiNenbahn 

angebrachten  Güter,  die  frarhtbrlefgemiss  auf  einem  bestimmten  Orte  mr  Einfabr 

deklarirt  werden  »ollen,  mit  l^de-  oder  Begleitschein  auch  dann  dahin  an  senden, 

wenn  di«-»er  Ort  als  Kntlad«  <>rt  zur  Hi-/ahluiig  des  Zollcs,  nicht  aber  anch  afs 

Klnflllipirt  auf  tl<M  Kisi  tiliahn  lte/.«'i«  liiiet  i^t 

hi  r  Mini)-*ter  liir  U  ft'.-ierliau,  ll.iiul«  !  uml  Irolustrit-  kann  bebtiiiinit-ii,  tlass 

hierzu  zu  Icüt^eäetsteu  Zeiten  ein  «»«ler  inelnere  Wagen  nadi  den  Kntladeorten 

laufen,  wenn  die  Eisenbahn  nicht  vonsfeht,  tlie  Güter  in  Zollkörben  oder  Zoll- 

kisten innerhalb  der  vorgeschriebenen  LieferfH^t  au  befördern. 

(«  In  k<  innni  lUeser  beiden  FiÜle  darf  für  die  hier  angeführten  Sendungen 

Fracbtsuschiag  lH*T«H'hnet  werden. 

Artikel  6t. 

R  e  r  e  c  h  n  u  n  ff  der  Fracht. 

•  I>ie  l-'raelupr«;i.-e  werden  nach  den  Tarifen  berechnet.   Aus.ser  den  tarif- 
missigen  Frachtslltzen  nnd  Nebengebühren  darf  nichts  In  Rechnung  gentelit 
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ncrrloii  Von  dfr  KiHonbahii  Ju'Zfihlt«'  VorsrhÜ8>«i'.  /..  Fi.  Kiii-.  Aus-  und  Durch« 

^aiigsati^ubcu,  StiMiern,  Vorfrachtcii  und  Kosten  tUr  l'oberrulining,  Austagen  für 
iKitinrondigo  Ausbesserungen  an  der  Verpackung  der  Ofitor  su  deran  EiliAltiing 

wlhrend  der  Beförderung«  werden  von  dem  Absender  oder  EinpflUiger  surüek- 

}feiahlt 

^  Wenn  di«-  Ki->'nh;iiiii<-u  dir  Güter  von  (Irr  Behausuttg  des  Absenders  ab- 

holon  n<|«'r  aus  SchiflVn  lö^ciicii.  oder  iiiuli  der  Uehnusungr  oder  an  einen  andt»r«"n 

«►rt,  z.  Ii.  nach  I'atkliiifen.  I.affeiiuui8crn,  Itevisionsscliuppon  oder  in  Schiße 
hringiMi,  so  sind  die  tarifmilSAigen  (iebübren  biorfür  ku  entrichten. 

(•t)  Bei  Gfltem,  die  nfeht  nach  Gewidit  angenommen  werden,  wird  die  Fracht 

nach  der  Tragkraft  der  Wagpn,  nach  dem  Kubikinhalt  oder  nach  dem  eloge- 

noninienen  Kaum  gemflss  den  dafür  in  den  Tarifen  und  besonderen  1 V fördern ngs- 

'ifstiniionnpen  fe^tfrestrlltcii  IlctrilpMi  bi-i (•«  hnet.  Das  (»ewiclit  d«  r  (lüler  wird 

«Imrh  Wicgfii  o(l«'r  diirdi  Uen-cbniinj:-  ii;icli  den  Uirifmllssigen  NomnilzifVerti  be- 

stimmt. Sendunjfen  unter  üü  kg  werden  hüchsteii»  für  50  kg,  das  Mehrgewicht 

wird  bei  Stflckgfltem  mit  10  kg,  bei  Wagenladungen  mit  100  kg  aufwiits  derart 

gerechnet,  dass  Teile  von  10  oder  100  kg  voll  gerechnet  werden.  Durch  diese 

<;ewichtHhereehnung  w<  rden  gleichwohl  die  in  den  Tarifen  bestimmten  Mindest« 

fraehlen  nielit  ausjresfhlosscn. 

'  Der  .Viisentier  k.tnri  bt-i  dem  Verwie^'eii  iler  i.uici  /.ii^ofjon  sein.  Ver- 

latij^t  er,  uaehdeni  das  (reuieht  von  dem  Eisenbuhnbeüienätetcn  festgestellt  Ist, 

lind  bevor  die  Gfiter  verladen  sind,  eine  neue  Wltgung  in  seiner  oder  seines 

Bevoihnttchtigtett  Oegenwait,  so  ist  die  Elsenbahnverwalttmg  berechMgt,  dalRIr 

das  tarifhiässige  Wagegeld  an  fordern. 

{^)  Das  W)i<re«reld  kann  auch  erhoben  werden,  wenn  der  Ab.spn«ler  das  <Ie- 

wicht  in  dem  Fraehtin  iot  ni«  ht  angegeben  Und  das  Ausfullen  desselben  den 

Eisenbalinliedion.sti'ti-ii  uberl;i->sen  bat. 

t*)  Alle  auf  einen»  Fraehtbrii-f  \  eizeiehneieii  Güter  der.-cllien  Tarifklasse 

bilden  einen  Posten  zur  Bererfanung  der  Fracht. 

C)  Der  Frachtpreis  wird  nach  den  Vontchriften  in  den  Tarifen  der  Eisen- 
bahnen abgerundet. 

Besorgen  die  Absender  das  Verladen  der  Güter,  so  dürfen  sie  die  Wagen 

)Mir  bis  zu  d»>r  an  diesen  anfrejrebenen  TragfjUdgrkeit  und  innerhalb  der  fest- 

_'este[lten  l^i(U»«rrenice  belasten.  Kür  l'eberlastiinjr  kann  <lie  Kisenbalinverwaltunj? 
ausser  Kr^ut^  für  den  verurhaeblen  .Sehadeu  eine  in  den  besondereu  Vorseluiftea 

festsustcllende  Strafe  fordern. 

Artikel  52. 

Zahlung  der  Fracht. 

O)  Die  Ciütor  werden  nach  Antrag  des  Absenders  fhinkirt  oder  unft-anktrt 

versandt  Hei  foit»«rn.  die  naeh  dem  Urtheil  der  Ib'diensteten  der  abfertigenden 
Kisenbnhii  <-i  lineUeni  Verderbt-n  an'.tre>.<>t/,t  ^iml.  <>'\fr  <lereii  Wertli  die  Konten 

der  lb  tVirdernn;r  und  die  .-(mstifreu  Kosten  nielil  sieber  deckt,  kann  Voraius- 

bexahlunjr  der  I'raebt  fest;;e>etzt  und  gefordert  werden. 

(»'  Wenn  bei  Vorausbesahlung  der  Kracht  der  Betrag  nicht  mit  Sicherheit 

festBustoUen  ist,  kann  von  dem  Absender  verlangt  werden,  dass  er  aar  Deckung 

der  Fracht  eine  ihrem  vermutlUlchen  Betrage  gtelohkoromende  Summe  hinterlegt. 
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«*)  In  di^Mtn  Fall«,  nnd  weno  der  Tarif  unriebiiir  angewendet  wurde,  oder 
Rechnunfrsfehler  bei  der  Fettietsnnir  der  Fracht  und  der  Gebühren  ▼orgekoromeu 

»>ind.  i»t  da«  znvf«»|  F.rhnb«Mi»'  von  der  Kisnihahn  an  den  Berechtigten  zurück  zu 

sahlt'n,  da5  xu  wenig  (ieforderte  von  dem  Abitendvr  oder  Kiupfiinger  naclizu- 
aahlen. 

Artikel  58. 

VorsrhQflNe,  Nachnahmen  nnd  Provision. 

(>)  I  nler  \  orschüssen  wird  das  verslaudeu,  was  an  Kracht  und  K«)sten  für 

voraiifgegangeue  BefOrderang,  IQr  Kin*  nnd  Auiftihnölle,  Stenern  nnd  andere 

Belaalungen  der  C^flter  bexahlt  Ist 

(*)  Unter  Nachnahme  verateht  man  den  gansen  oder  theflwelaen  Werth,  mit 

dem  der  Abs4*nder  die  QQter  belastet  • 

(*)  Der  Betrag  der  Vorachttss«*  und  Nachnahmen  wird  von  dem  Absender 
auf  dem  Frarhtltrief  an  der  da/u  hestimmteu  Stelle  in  Buehslaben  veraelchnet. 

Speaifilcation  «1er  Vorschüsse  kann  veriauKt  werden. 

(•)  Zur  Z.ihliiutr  vi>ii  X  Mr-cliii'.sen  ist  die  Kisetil>ahn  nicht  verptiiehtet.  Sie 

erfolgt  nur,  wenn  die  (tuU  r  uu  lit  den»  Verderben  uiiterlie;jeu  und  ihr  Werth  den 

gesaiuiuteu  Betrag  der  VurschUsHe,  der  Fracht  und  der  Gebühren  für  die  iliu- 

nnd  Rflckbefördemng  der  Güter  ttbersteigt 

Oj  Verweigere  die  Eisenbtlin  die  Besahlung  von  Vorschüssen,  dann  ktonen 
diese  auf  Ersuchen  des  AhMenders  als  Nachnahmen  behandelt  werden. 

(*)  Die  Nachnahmen  werden  nnventttglich  an  den  Absender  gegen  Quittung 

ansbesablt,  nachdem  sie  von  dem  Enipfinger  besahlt  sind  nnd  die  Abfertignngs- 
stelle  Kenntniss  davon  erhalten  hat 

(*)  Fär  Vorschüsse  und  Nnrhnahmen,  sowie  für  d.  ii  Betrag  der  von  der 
Kisenhahn  Tnr;resch"s«onen  Zidle.  .Steuern  Und  Nebenkosten  kann  die  Kisenbabu 

die  tarifiiUlsuijre  I'ro\  i?*ion  berechnen. 

'  Kür  Vnrfrachten  und  für  alle  anderen  Kosten,  mit  deni>n  dif  Oüter 

bei  rebernaiiine  von  anderen  Ki}<enbahncn  I>ela8ti't  sind,  viird  keine  i^rovi^ion 
erhoben. 

Artikel  54. 

Annahme  der  Güter. 

(>j  Die  Kaenhahnverwaltung  ist,  abgesehen  von  dem  in  Art  M  angeführten 

Falle,  sur  Annahme  der  Güter  nicht  verpflichtet,  wenn  das  Material  der  Elisen- 

bahn nicht  ausreicht,  um  die  angebotenen  Güter  innerhalb  der  vorgeschriebenen 

Frist  au  versenden. 

*  IMf  Kisenhahn  ist  jedoch  vorpflichtet,  die  ihr  Tuit  Frachtbrief  Ku geführten 

Güt<'r,  ̂ «)w^•it  die  liäunilichkeiten  es  gestatten,  gegen  Empfangst)e8cheinigun^'^ 
mit  dem  Vorbehalt  in  einstweilige  Verwahrung  zu  nehmen,  dass  die  Aimahuie 

nur  Beförderung  nnd  die  Anfdrttckong  des  Abfertlgungsatempela  auf  den  Fracht* 

brief  erst  dann  erfolgt,  wenn  die  Beförderung  mOglich  ist  Der  Absender  hat  im 

Frachtiirief  sein  KinverstAndnlss  damit  au  eridiren,  daas  daa  Gut  Hegen  bleibt, 

bis  die  N'erladung  mögüch  wird. 
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^    Artikel  65. 

Auf iicferuiifr  und  BefArdernng  des  Gute». 

'»  Die  Gfltor  uiüssi'ii  inm  i-lialb  tior  dafür  in  den  besonderen  1{«'fiir<I«'ruiigs- 

tiostiiiniiiin^^rii  ffst^cstcllteii  Zeit  .■iufg<>li(>tRrt  und,  wenn  die  Verladung  durch 

»ien  Alisfn«!«'!-  «rest-hirlit.  vcTladen  wcnlon. 

•  Kilgut  wird  vor  Frncht<;iit  und  iii«i|?lii-liät  schueli  buförderi  Sonst  tiiidt't 

die  Befurderini^  dor  Güter  tu  der  Bcihenftd^i'  statte  in  weleher  iic  xur  Beförde- 

ruog  angenommen  sind.  Der  eine  Absender  darf  vor  dem  andern  nicht  begünstigt 

werden,  wenn  dafür  nicht  wogen  der  Hinrichtungen  der  Eisenbahn,  des  Verkehrs- 

umfan^ro  oder  aus  allgemeinoui  Intero^si-  (iruiid  vorhanden  int.  Eine  Zuwider- 

handlung' ^i  iri  n  diese  Vorschriften  begründet  den  Anspruch  auf  Ersaui  de^ 
daraus»  entsl»  lieiuleii  Sc  li.ulciis. 

Die  Hv(urderuii^'  von  Bestellguierii  mit  einem  liewicht  von  niehi  mehr 

als  10  kg  geschieht  mit  allen  Zügen,  sofern  die  Sendungen  eine  halbe  Stunde 

vor  Abfahrt  des  Zuges  nach  der  Station  gebracht  sind. 

1^1  Auf  Anschluss-,  Ueborgangs-  und  Untladestationen  besteht  weder  für 

C^ewühnliehe  Hestell^üter  nocli  ffir  Kil^iendungen  die  Ver|iHiehtung  Sur  unmittel- 

)»aren  I>urehl»ef(»rderiiiig  mit  dem  ei-sten  nnsehliesHemlcn  Zujre. 

'  Hesteügiiter  \  .in  übri  10  und  unter  :MX>  kp  ( iewiclit  «  er<b'n  unt^T  gleichen 

Bestimmung<Mi  mit  allen  Zügen,  ausser  den  Sehnellzügen,  beturdert. 

{^)  Ocgenstinde  von  aassorge  wohnlichem  Tnifange  oder  von  mehr  als  80  kg 
Oewieht  werden  nur  mit  den  von  der  KIsenbahn  hierfür  bestimmten  Zügen 
befördert 

(•)  Die  üemrdcrnng  von  Bestellgütem  von  800  kg  Gewicht  und  darüber 
geschieht  wenigsttMiü  einmal  nm  Tage. 

^  I)ic  Kiscnltuhn  ist  \  erpHiclit<-l.  Kinriehhniiicn  zu  treffen,  durch  welclie 

die  |{t  itM  iitiil;;t«  diT  liülerabtertigiing  fcbige.stellt  werden  kann. 

'  hu-  IU'reit.>tellung  der  Wagen  fiir  .«»olclie  Güter,  deren  Verladung  der 
Absender  selbst  au  besorgen  hat,  mass  für  einen  bestimmten  Tag  bei  der  Station 

Kchriftlicb  nachgesucht,  und  die  Verladung  in  der  von  der  Kisentiahn  au  be* 
stimmenden  Frist  vollendet  werden. 

I>i('v,.  I  rin)  ist  ilnreh  An'^clil.ig  an  den  Abfertigungsstellen  sowie  durch 

Aiiseige  in  «-ineni  Lokalblatt  l>ckannt  au  wachen. 

Artikel  5C. 

Li e f e ru n gsse i t.  Berechnung  derselben. 

(1)  IMe  Kisenbahnverwaltnng  macht  In  Ihren  Tarifen  die  Lleferungsseit  für 
den  Veriiehr  auf  ihren  Unlen  bekannt. 

-  rnbesehad.  t  der  Bobtinunungen  der  Artikel  .'►:>,  6!>,  T(i  und  Hl  ülM»r  Ver^ 
Sendling  nml  .Mdicteriiii^r  vmi  Bestf||*riitern  nins*"  jede  Sentlung  Resteligni  im 

•  iewichte  mih  nicht  mehr  als  10  kjr.  welclie  de*  Morgens  eine  halbe  Stund«*  vor 

Abgang  des  ersten  Zuge»  auf  der  Station  anfgelielert  ist,  am  Abend  deHselbcn 

Tagea,  und  jede  Sendung  Restellgut  von  nicht  über  10  kg  Ctewlcht,  die  vor 

12  Uhr  BBitUgs  angeliraeht  wird,  Hplltestens  vor  19  Uhr  mittags  des  folgenden 

Tages  an  dem  Be.-timinnnL'Mn  t  m  frekfiniiiieit  -ein.  Bei  I'eliertrctnng  dieser 
l^estimmung  winl  ohne  den  Nachwi'ii*  des  daduix>h  entstandenen  Schadens  die 

Hülfte  der  1  raehl  vergiUct. 



ReehUprt'cliiuig  uiiil  CietK>ug«.-bung.  l'Mil 

<*•  IHc  UefiTHiiir^isi'lt  nir  Eil*  und  Frarht^rQter  wt%t  sich  aiii»  der  Expe* 

«lltioiis-  uikI  Transportfrist  suHmmiion  and  darf  die  niu*)istelienden  HöchntfHsten 

nicht  über«4'broiti*n: 

A.  ffir  Kilirüker: 

«)  fopedlttomtfHtl  91  Stunden 

h)  TimnnportMst: 

fUr  Je  aaeli  nur  anp'fftnjrene  JMif»  lern  94 

H.  für  K  r  a  c  h  t  fr  tt  t  <•  r : 

it'  KxpedilionHlri»!  Stuntleii 

h)  TnimportfHiit: 

lief  einer  Kntfemnnir  M»  su  HMi  km  !M     «  ■ 

bei  j»rr»»f»rrf»n  Ktitfeminifren  für  je  hucIi  nur  niigefangene 
weitere  Sim  hin  34  „ 

■  *!  Wenn  di*r  Transport  aus  «Inn  RiTcii  li  «  inrr  Ei««'n)>ahiivi'rwaUung  in  don 

^«•n'ich  «'iiuT  arnliTiMi  aTi**rhrn'SficiMlt'ii  X'rr«  .tltuiifr  iilicrgflit.  so  liprrchnpn  nicli 

di«>  rran!>püi-tf'ri8tcii  au^  i1«t  (icsuiiiiiitf iitlVriiiing  zwischen  der  Aufgabe-  und 
£estinnnun^8Htntion. 

'^1  I>ie  K.\|•l■<lilil•^6fri^t(•n  kounni'n  ohne  Ki'u-kKiclit  auf  die  Zahl  der  durch 
den  Transport  berührten  Verwaltungsipebiete  nur  einmal  aar  Berechnung. 

**)  i>en  ICiNenliahnverwaltniiireii  Ist  fn^stattet,  mit  Oenehmlgaufr  dea  Ministers 

für  WasNerbau,  Handel  und  Industrie  oder  unter  Vorbehalt  deseoUx'u  fOr  Mlilcte 

uittl  s  Misii;:«'  aiiB^rr^r*  ̂ ^>>bnli«*he  Verliehrs^'erliAltoisMeZusehlagsfristen  festsuHetaen 

und  Sil  v«'i-<>t1Viiili(-lii'ii 

Ans  (Irr  Ht'kaitiilniat  liniiir  umss  /.ii   «'rsrlx-n  sriii,  oh  die  ( ii'iielimijfun;.' , 
iTttK'iit.  «xlrr  <ilt  ciai-  eoiclu'  \ mlirliulteu  ist.    Im  letzteren  Falle  muss  die  uach- 

trftglich  erfolgte  tfeuehmi^Ming  innerlialb  «t  Tage  durch  «tue  besondere  Belcannt» 

uiachung  ▼eröffentlicht  werden. 

t*}  Me  Fetitsetxung  von  ZusehlagsMaten  int  «riricungslns»  wenn  die  nach> 

trftgllehe  Genehmigung reraugt,  od<  i  ilif  •  rtluMlti-  <'<>nehinlgttng  nicht  binnen  der 
fcstpoaetxton  Frist  von  s  Ta^ren  verürtVntliflit  wird. 

■'  IM'-  I  .icffi  frist  iK'p-iiint  mit  der  auf  dir  Al>stciii|>fluiitr  <los  Fraclitlnicfos 

folg-piidtMi  Mitit'rna»'iii  <*  Art,  4-*  und  I!»  und  ist  g'iMxalut.  wenn  innorhall»  dn- 

eeihrn  das  lint  dem  KmpningtT,  inler  an  dessen  (ieticlüittslokal,  oder  der  durch 

Ihn  aii^t>wicHenen  Person  augeflihrt  ist,  oder,  ftills  eine  solche  Zuftthnmg  nicht 

sugeeagt  oder  ausdrücklich  rerboten  ist  ts.  Art.  SHi,  wenn  innerhalb  der  gedachten 

Frist  8»-hrifrliehe  Na<  lu  irlu  von  der  erfnlfrt«Mi  Ankunft  für  den  EmpfHnffer  lur 

J'ost  ir«"y""li(Mi  iidrr  »idi  ln  ilim  auf  andon-  \\  ciHC  wirklii  h  >rnfr«'«trllt  ist.  Für 

(Jiitfi.  widrlie  iKiimlapenni  -»  stellt  siiui.  ist  dir  l^irffrzrit  fjewahrt,  w«*nn  da^ 

(tut  iuneriiall»  derselben  aut  der  Ur.stimmuu>:'s8tuti)in  zur  Abnahme  bereitge- 
stellt Ist. 

«.**)  Der  l^nf  der  UeferlYIsten  ruht  fllr  die  in  Art  81  fPMtgeselste  Zelt,  ferner 

fOr  die  Daner  der  Zoll-  oder  sreneramtlichen  Abfertigung,  der  durch  die  Vor- 

schrift im  Art.  .V).  §  2  vernrsaclit«  •  ̂   '  rUMgiming  und  einer  ohne  Vergi-haldru 

der  I".isrn'':iin!  rinp't'trrtrnr ii  l'rti it'l.^,^ttinlnLr.  dtireli  wriche  der  Antritt  oder  die 
Fortsftzuiijf  der  UefördiMun^r  zritweilijr  verliindert  wird. 
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Artikel  67. 

Zeitweilige  Störung  der  Beförderung. 

(})  Wenn  die  Beförderung  durch  höhere  Gewalt  oder  UnteU  leitweiUg  ge- 

hindert wird,  so  Ist  der  Absender  nicht  vorpfliehlet,  su  warten,  bis  das  Hindendft 

l»os<'iti>rt  ist.  Er  kann  vom  Vortrage  znrüclctreten,  muss  ab»T  die  Wsenbahn,  so- 
fern ihr  kein  Verschulden  zur  Last  fiilit,  für  die  Kosten  der  VnrbereitunfT  des 

Trauspurts,  die  Küsten  der  Ladung  und  Wiederausladung  und  die  Ansprüche  in 

Bestehung  auf  den  etwa  bereits  surttckgeleg^n  Transportweg  entschidigen. 

(*)  Wenn  durch  Störung  des  Verkehrs  die  Beförderung  auf  dem  yon  dem 

Abaender  vorgesehriebenen  oder  von  der  Eteenbahnrerwaltung  gewählten  Wege 

nicht  möglieh  ist»  wohl  aber  auf  einem  anderen,  wenn  auch  Mageren  Wege  statt* 
tindeii  kann,  so  ist,  unbe.sehadet  der  ans  Hüeksiehtcn  des  allgemeinen  Verkehrs 

ergehenden  Anordnungen  der  Aufsichtsbehörde,  der  Pjsenbahn  die  Entscheidung 

überlassen,  ob  es  dem  Interesse  des  Absenders  entspricht,  die  Beseitigung  dos 

Hfndemisae«  absuwarlen  oder  das  Out  auf  Koaten  des  Veraendera  oder  Empfüngera 

auf  einem  anderen  Wege  dem  Beatlmmungaort  susuführen  oder  den  Absender 

um  anderweitige  Anweisung  ansugehen. 

Artikel  58. 

Avisirung  und  Ablieferung  des  Gutes. 

<)  Die  Eisenbahurerwaltung  Insst  den  Empfängern  in  eigener  Pertton  oder 
nach  ihren  Wohnungen  oiler  (ieHchäfton  Nachricht  von  der  Ankunft  von  Uütem, 

die  nicht  bestellt  worden,  zukommen. 

(•)  Diese  IJenaeliriehtigungen  wertbMi  auf  Hechnung  der  Adressaten  ent- 

weder gegen  tarifm^sige  Gebühr  oder  frankiri  per  Pott  versandt.  Die  Frankirung 
wird  als  Vorachuss  betrachtet, 

(*)  Die  Eisenbahn  ist  ▼erp0lehtet,  an  dem  Besttinmungsort  dem  Adressaten 

den  Praehtbrief  und  die  Gttter  ansauliefern»  nachdem  diesem  Gelegenheit 

gegeben  ist,  sie  zu  besichtigen.  Dem  Verlangen  des  Absenders,  ihm  die 

(iüter  zurückzugeben  oder  sie  an  einen  anderen  al»  deti  in  dem  Frachtbrief  an- 

gegebeneu Adressaten  abzuliefern,  wird  Folge  geleistet,  wenn  da.s  Ersuchen  ein- 
geht, bevor  der  Adressat  von  der  Ankunft  des  Gutes  benachrichtigt  wurde. 

Wenn  dem  Alwender  ein  Duplikat  (siehe  Art  49,%%  unter  E)  oder  eine  Anuahme- 
lieseheinigung  eingehlndlgt  ist,  so  muss  er  diesen  Ausweis  In  solchem  Falle 

auffickgeben. 

(*)  Die  Ei.senbahn  ist  nicht  verpflichtet,  andere  Anweisungen,  als  solche, 

die  an  der  Versandstelle  gegeben  sind,  zu  beachten.  H.it  der  Adressat  die  Be- 

nachrichtigung von  der  Ankunft  empfangen,  so  haben  sich  die  Ei^cnbabn- 

liedlensteten  nur  nach  seinen  Anweisungen  su  richten. 

Die  Adressaten,  welche  Ihre  OOter  selbst  abholen  oder  sich  anderer,  ab 

der  von  der  Eisenbahn  beateilten  Personen  bedienen  wollen,  müssen  hiervon  in 

der  betreffenden  Gütersbfertigung  bei  Zeiten  vor  der  Ankunft  der  Güter  und 

auf  \  i  rl.iii;ri  ii  'l<T  Ki.Retib.nhnbediensteten,  unter  Beibringung  glaubwürdiger  Be- 

scheiuigunj.'  liiT  ei^i-iihiiudigeu  l  iiter.schrift  schriftlich  Keniitniss  •;el»en. 

Das  Uccht  der  Adressaten,  ihre  Güter  selbst  oder  durch  Dritte  abzuholen, 

kann  durch  die  EUsenhabnverwaltung  mit  Zoitlnunnng  des  llbiirter«  lOr  Wasser^ 
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bau,  Handel  un<l  Industrie  im  InteresM  de»  «Uf«Bein«n  Vedtehn  beschriakt 

•der  «ufgrehob»Ti  w»Tden. 

(^)  Der  ({uiitirk!  Frachtbrief  dient  dem  Adn'ssateu  als  Beweis,  dast  Fracht 

maA  iMMtige  Gebtthfea  hwhit  lind.  Gegen  Abgabe  der  Empfangsbeidaeliiigung 

•4«r  aMh  Ahgßb^  einer  •olehen  im  Itogister  IILr  MgekommoM  Ofttor,  wodurch 

in  beiden  Fitten  nur  der  Empfang  der  Güter  festgestellt  wird,  und  Vorseiguof 

de»  qnittirtrn  Frachtbrit'ff?  wi-nft-n  Mir-  (ItttfT  in  den  AI»fertipnin^arännion,  den 

Gütererhuppc  n  oder  auf  dem  Haliii'>t<  iLr,  dif  \\  an  dvn  Lad<'i)lätzen  zum  Ent- 

laden zur  Verfugung  gestellt,  und  £war  unter  iieachtung  folgender  Bestimmung-en: 

A.  <>)  Die  Güter  müsaen,  unter  Vorbehalt  der  Beütiuunung  unter  innertialb 

d«r  ia  dem  Tarif  ale  lagenlnafrei  beMlchneton  Zelt,  die  nickt  kttraer  «ein 

darf  als  M  Standen  nach  Empfkng  der  Benachriehtigaiig,  abgeholt  werden» 

^  Diese  Frist  beginnt  im  allgemeinen  mit  dem  Augenblicl^  dos  Etnpfangea 

der  Benai  hriehtignng  über  die  Ankunft  der  Güter,  jrdorh  für  Güter, 

deren  Ankunft  dem  Adressaten  nicht  hat  angezeig-t  werden  icönnen,  für 
bahnlagernde  Güter  und  für  solcbe,  bei  denen  sich  der  Adreaaat  ein  für 

allemal  die  Beaachricbtigttog  Terbetea  hat»  mit  der  Ankonit  dleeer  Ofltaa» 

B.  Die  Netan,  binnen  deren  die  von  dem  Venender  Teriadeaen  Qftter 

Ton  dem  EmpAnger  auszuladen  und  abinholen  elnd,  werden  durch  die 

besonderen  Vorschriften  jeder  Verwaltung  festjresetzt  und  sind  auf  jeder 

Station  durch  Aushang  an  den  Abfertigungssttdlen  sowie  von  Zeit  an 

Zeit  auch  durch  lU  kanntmachung  in  einem  Lokalblatt  sur  öfTentUchen 

Kenntniss  zu  bringen. 

(\  (>}  Wenn  nnr  ein  Hiell  der  In  demeelben  F^btbrief  angegebenen  San- 

dnnfen  angekommen  tot,  and  dieser  Theil  lOr  ddi  allein  schon  Werth 

bat,  darf  der  Adressat  die  Annahme  dieses  TheUes  und  die  Zahlung  der 

dafür  nillij;eii  Fracht  nicht  verwei<rern,  wodurch  sein  Recht  atli  Lleferan|f 
des  KeHtes  oder  etwai;re  Schadenvergütung  unberührt  bleibt. 

(*)  Der  Euiptanger  ist  berechtigt,  bei  der  Auslielerung  von  Gütern  deren 

Nachwägung  auf  dem  Bahnhof  an  verlangen. 

(>)  Diesem  Verlangen  muss  die  Eisenbahn  bei  SttekgQtem  stets,  bei  Wage»- 

ladungsgütom  insoweit,  als  die  auf  dem  Bahnhof  vorhandenen  Wilge- 

vorrichtungen  dazu  ausreichen,  nachkommen.  Gestatten  die  Wäg^vor- 

richtiiti:_'-«  n  der  Kibeiihahn  eine  Verwiegiing  von  Wagenladungsgüteru 

aut  dem  Bahnhof  nicht,  so  bleibt  dem  Empfänger  überlassen,  die  Ver- 

wiegung da,  wo  derartige  WAgevorrlchtungen  am  aiehsten  aur  Yar- 

Agung  stoben,  in  Oegenwart  eines  Ton  der  Eisenbahn  an  besteltonden 

Bevollmächtigten  vornehmen  zu  lassen. 

(•)  Ergiebt  die  Naehwägung  kein  von  der  Eisenbahn  zu  vertretendes  Minder- 

gewicht, SU  hat  der  EniplUnger  die  durch  die  Vurwiegung  entstandenen 

Kosten  oder  die  uriftoissigen  Gebühren  sowie  die  Entschädigung  für 

den  etwa  bestettton  Berollmiehtifton  an  tragen. 

{*i  Dagegen  hat  die  Etoenbaho,  ftUs  eüi  von  Ihr  an  Tertretondaa  wid  alefak 

bereits  anerkanntes  Mindergewicht  festgestellt  wird,  dem  Enipf&ngar  dl« 

ihm  durch  die  NachwÄgung  verursachten  Kosten  zu  erstatten. 

<•)  Güter,  die  zu  bestellen  sind,  werden  dem  A(ires8aten  nur  atisgeliofert, 

nachdem  er  Fracht  und  sonstige  Gebühren  bezahlt  und  den  Empfang 

dar  Oftler  in  dem  Bestellbuch  bescheinigt  hat 
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(*)  Güter,  die  nach  Artikel  öü,  §  1,  7.  Absatz,  nicht  eher  aus  den  Wagen  oder 

den  Güterböden  weggeschafft  werden  dürfen,  als  bis  die  Zoll-  oder 

Stett«m»ncli>iftMi  «fflUtt  sind,  werden  ertt '  an^rellefort,  oMhdMB  der 
Naehwels  Uber  Eifonoiig  der  VorselirlAeii  den  betreffiBnden  BieeBheha- 

bediensleten  ▼oigeaeigt  tot. 

Artikel  59. 

I>  a  g  e  r  ̂   e  1  d  und  Konventionalstrafe. 

§  1.  (*)  VVor  ohne  die  Im  Art.  57  behandeltpn  KMlIc  oinnial  zur  Beförderung" 
übergebene  Güter  aus  den  Güterschuppen,  den  Lagerplätzen  oder  aus  den  Wagen 

▼or  der  Abfahrt  zorücknimmi,  hat,  ausser  den  Ver-  nnd  Entladekosten,  für  jeden 

T9g  von  dem  AagenbUck  der  Anlliefemng  an,  ein  Lagergeld  oder  Wagenstand- 

geld wa  beiablen,  wobei  Thette  eines  Tages  für  einen  gnnien  Tag  gereebnet 

werden. 

(3)  Wird  von  dem  Absender  die  Zurückgab»'  der  Güter  untorwesr.s  verlangt, 

nnd  kommt  dl»-  Kisenbabn  diesem  Verlaiig«'n  nach,  dann  muss,  aussor  der  Fracht 

für  den  bereits  zurückgelegten  Weg  und  sonstigen  Gebühren,  noch  das  tarif- 

misidge  Reugeld  benhU  werden. 

§  2.  (^)  Wenn  nleht  alle  auf  demselben  Fkmchtbrief  angegebene  Güter  sn 

^eieher  Zelt  angebracht»  oder  wenn  Qfiter  nüt  ungenflgendem  oder  unrichtigeni 

Frachtbrief  angeboten  werden  und  deshalb  bis  sur  Berichtigung  des  Frachtbriefee 

Hoyren  bleiben  müssen,  kann  die  Kisenbabn,  wenn  die  Aiiflieferunff  nicht  binnen 

24  Stunden  beendet  i.st,  und  eine  8icbtl>are  N  erzöfjerung  stattfindet,  oder  wenn 

in  dieser  Zeit  der  Frachtbrief  nicht  vervoUstitudigt  und  serbessert  ist,  von  den 

aufgelieferten  Gfttem  nach  Verlauf  der  S4  Stunden  bto  anr  voOatftndigen  A■^ 

Befemng  der  ganien  Fraebtbrlefsendung  oder  bis  aur  VenroUatindigung  oder 

Bwfehtignng  der  Frachtbriefe  ein  Lagergeld  erheben. 

0  Bei  Gütern,  deren  Verladung  in  die  zur  Verfügung  jre.Htellten  Wagen 

dem  Al>sender  obliegt,  wird,  wenn  nicht  innerhall»  der  festge>etzlen  Zeit  (siebe 

Art  6«'),  9.  und  10.  Absatzj  die  Verladung  beendet  ist  und  die  Güter  zur  NTersen- 

dung  bereit  sind,  unbeschadet  der  Bestimmung  in  Art  81,  Wagenstandgeld  ge- 
fordert. Aueh  ist  die  Elsenbahn  berechtigt,  nach  Ablauf  der  Frist  den  Wagen 

auf  Kosten  des  Absenders  su  entladen,  das  Cut  auf  dessen  Gefahr  und  gegen 

Lagergeld  auf  Lager  zu  nehmen  und  den  Wapeii  7u  rinderen  Zwecken  zu  be- 
nutzen. Bei  Bestellung  des  Waj^ens  ist  auf  Verlangen  der  Kiseubahu  eine  dem 

Standgeld  für  einen  Tag  entsprechende  Sicherheit  zu  be.Niellen. 

(S)  Wenn  die  Eisenbahn  fest  zugesagte  Wagen  nicht  rechtzeitig  stellt,  so 

hat  üe  dem  Besteller  eine  dem  Wi^penstandgeld  entsprechende  Entschldignng 

an  aahlen. 

1  8.  0)  Wer  das  Out  Inneriialb  der  vorgeschriebenen  Fristen  nleht  ab- 

nimmt und  abfährt,  hat  TOrbehaltlieh  der  Bestimmung  des  Artilcela  81  gtoi^ 

leUs  Lagergeld  oder  Wagenstandgeld  zu  bezahlen. 

T>agegen  i.st  die  F.isenbahn  zum  Krsatz  der  nachgewiesenen  Kosten  der 

Bwar  rechtzeitig,  aber  vergeblich  versuchten  Abholung  eines  Gutes  in  dem  Falle 

▼erpflichtet,  wenn  das  Gut  auf  Benachrichtigung  des  Empfitugers  von  der  An- 

knaft  nicht  spMestena  innerhalb  einer  Stunde  nach  dem  EintreiÜBii  dea  Abholei« 

nur  Entladung  oder  Abgabe  bereitgestellt  ist. 
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(*)  Aasnahmen  von  dieser  Vorschrift  kann  der  Minister  fflr  WaMerbao, 

Handel  und  IndiiHtn««  filr  dio  v..n  Jhtn  /m  bezeichnoiulen  Stationen  xula«8en.  In 

dem  Benachrii'htipunjcsschreihcn  ulx  i  iie  Ankunft  des  Gutes  wird  alsdann  ver- 

merkt, wann  es  entladen  und  abgehuli  werden  kann. 

1 4  Wmui  die  Ton  den  Absender  bdadenen  Wesen  aieht  inaerhelb  der 

In  All  88,  7.  Abe^  «nter  B  vorireechriebenen  Zeil  entladen  nnd  die  Oflier  ebgeheH 

sind,  so  int  die  Kisenhahn  nhno  rchcrnnhnfe  einer  HafipHicht  berechtigt,  die 

Wahren  auf  Kosten  dos  Ali>.»Mi(lcr>  ndrr  des  Adrensaten  iMitladeii  zu  lassen  und 

den  vorschrittsmäshiKen  Hrtrag  an  Wagt'Uhtand-  oder  Lagergeld  zu  erheben. 

S  6.  Wenn  durch  eine  Maasregel  von  höherer  Stelle,  bei  votseitlger  An- 

knltnng  dee  Oatee  diueh  Zollbeamte  oder  OerichtsvolUeher,  die  Eteenbahn  Ter- 

hindert  wird,  dni  Ont  en  belürdem  oder  «biullefem,  tit  die  Verwaltang  bereeh- 

tlgt|  ftUt  das  Gut  in  dem  Wagen  bleibt,  Wagenstandgeld  xu  erheben. 

§  6  '*)  Der  Betrag  des  Wagenstand-  und  Lagergeldes  wird  durch  die 
Gütertarife  festgesetzt. 

O  Wenn  der  regelm&ssige  Verkehr  durch  grosse  Aufhäufung  ron  Gütern 

beMndati  wird,  lat  die  Verwaltung  berechUgt,  daa  Lager-  nnd  Wagenatandgeld 
na  eihaben,  die  Fristen  des  §  8,  Ab«.  8  dieses  Artikels  mit  Berttcluichtignng  der 

Vorschriften  in  dem  3.  Ah8atse  desselben  Paragraphen  au  verlAngera,  und,  wenn 

diese  Ma«8rege|  nicht  genügt,  auch  dit«  I^gerfrist  und  die  lagerfreie  Zeit  «u  ver- 

kürsen  und  swar  die^  alles,  solange  die  Ueberhäufung  dauert,  und  unter  Berück- 

siehtignng  der  Im  Art.  66  für  die  Feststellung  von  längeren  Terminen  bestehenden 
Veiaehriflen. 

Artikel  6a 

Verfahren  bei  Abllefernngahlndernlssen. 

(>)  Gäier»  deren  Annaiune  der  Adressat  ▼erweigert^  oder  deren  Annahme  er 

▼ersdgert,  oder  Güter,  deren  Ablieferung  nicht  nuiglich  ist,  sowie  bahnlagernd 

gestellte  (liiter,  welche  iflnger  als  die  dun  fi  ()i'-f)nilere  V(«rkelirHver9c?iriflen  be- 

gtiniiiite  Zeit  nach  Ankunft  auf  der  Hi'.stiinnmugsstatiDn  verblieben  sind,  (dine 

da«8  der  Adressat  sich  gemeldet  hat,  lagern  auf  Konten  und  Gefahr  des  Absen- 

ders, dem  daron,  soweit  es  Eil-  und  IVachtgüter  betrifft,  möglichst  admell  Nach« 

rieht  gegeben  werden  muss.  Die  Eisenbahnverwaltung  ist  berechtigt,  solche  Güter 

in  einem  ftlTentlichen  Lagerhaus  unteranbrinireii  oder  bei  einem  Spediteur  für 

Rechnung  und  (i>  falir  dr««sen,  den  es  angeht.  In  Aun>ewahrung  zw  geben  und 

dort  gegen  Ht  Zahlung  der  Fracht,  Vorsebtisse  und  Lnkosten  dem  Absender,  dem 

sofort  davon  Nachricht  gegeben  werden  muss,  zur  Verfiigung  zu  stellen. 

O  Die  Eisenbahn  hat  das  Recht,  Gflter,  die  nach  einem  nicht  an  der  Eisen- 

bahn  gelegenen  Orte  bestimmt  sind,  nach  ihrem  Bestlmmangsort  mit  BXUb  eines 

Spediteurs  (»der  auf  eine  andere  Welse  nach  Ihrer  Wahl  auf  Gefahr  und  Kosten 

des  Absenders  tn-fördern  zu  lassen,  wenn  dnrcli  dic-.eii  oder  den  Adressaten  keine 

Verfiigung  zu  sotnrtiger  Weitersendung  der  (iuler  getroffen  ist  Dasselbe  gilt 

für  Güter,  die  nach  für  Güterverkehr  nicht  eingerichteten  Stationen  bestimmt  sind. 

^  Alles  unbeschadet  des  Art  94  Abs.  8  des  Handelagesetsbnches. 

.Vrtikel  61. 

Haftpflicht  im  allgemeinen. 

Wenn  die  Eisenbahnverwaltung  das  Gut  mit  einem  Frachtbrief  annimmt, 

nach  dem  die  Beförderung  ani  rersdiiedenen  an  einander  anschliessenden  Eisen- 
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bahnen  j^cschohen  tntiss.  so  hafton  alh  Frachtfiihrrr  für  den  >fanr<»n  Transport 

nicht  «Ämnitlichf»  Kisrn})ahn»'n,  welche  <ias  Gut  mit  dem  Frachtbriof  iibernommen 

haben,  »ondeni  nur  die  erste  Jusenbahn  und  diejenige,  die  daä  Gut  mit  dem 

FVaehtbrief  maletat  ttberaomiDeii  hat;  ZwiaeheiilMhiMii  kOniimi  nnr  daan  rwtaaf^ 

wortUch  gemacht  werden,  wmm  bewieaen  wird»  daM  dar  Sehadan,  wolttr  Yer> 

gütung  (^ßfordort  wird,  auf  ihren  Linien  entstanden  ist  Das  Bftckgfilheaeht 
»wischen  den  Eisenbahnen  untereinander  wird  hiexdnreh  nicht  beffthH 

Artikel  62. 

Haftpflicht  der  K isenbahn  für  ihre  Leute. 

Die  Eisenbahn  haftet  für  ihre  Leute  und  für  andere  PerHunen,  deren  sie 

sich  bei  Ausführung  des  von  ihr  Übernommenen  Transporte»  bedient 

Artikel  68. 

Umfang  nnd  Dauer  der  Haftpflicht 

(*)  Die  Eieenbahn  haftet  abgesehen  von  dan  besonderen  Itnitiminiingan 

des  Artiicels  66,  für  den  Schaden,  welcher  durch  Verlast  oder  Beschädigung  d^ 

Gutes  in  der  Zeit  von  der  Annahme  zur  BefTirderonp  oder  dem  Abschluss  des 

F'rachtvertrages  gemäss  Artiltel  4ö  bia  zur  Ablieferung  entsteht,  sofern  sie  nicht 
beweist,  dass  der  Schaden  durch  iiöhere  Gewalt  oder  durch  die  natüriiche  Be- 

schallhnlielt  des  Gutes,  namentlich  dnreh  inneren  Verdeib,  Sehnrindan,  gewMnh 

Hohe  Leckage,  oder  dnrch  AusserUeh  nicht  erkennbare  Miagel  der  Verpacknag 

oder  durch  Verschulden  oder  NachUU^igkeit  des  Absenders  oder  Spediteurs  ver^ 

ursacht  ist.  Die  Haftpflicht  der  Eisenhahn  für  Verlust  oder  Beschädigung  des 

(iutes  V  o  r  der  Abstempelung  des  Frachtbriefeft,  sofern  sie  gesetzliehen  (irund 

hat,  wird  hierdurch  nicht  berührt  Der  Ablieferung  an  deu  Empfänger  steht  die 

Abliefbrung  an  2Soll-  und  Berlsionaschnppen  nach  Ankunft  des  Gutes  auf  der 

Besttnunungsstation  sowie  die  nach  Hassgabe  dieses  Reglements  staltflndenda 

Abttefemng  des  Gutes  an  Lagerhäuser  oder  an  einen  Spediteur  i^elch. 

(*)  Die  Güter  werden  erst  4  Wochen  nach  Ablauf  der  IJeferfrist  als  verloren 

betrachtet  Wenn  die  bef(irdert<'n  Güter  bestellt  oder  aligeliefert,  und  angenommen 

und  die  Frachtgebüliren  bezahlt  sind,  so  sind  damit  alle  Kecbtsausprüche  gegen 

die  E^nbahn  wegen  Besdiidigung  oder  Minderung,  sofern  der  Schaden  äusser- 

Ueh  sichtbar  war,  erloschen.  Für  Verlust  oder  Besehldigung,  welche  bei  der 

Ablieferung  Ausserlich  nicht  sichtbar  waren,  kann  die  Eisenbahn  auch  nach  Ab- 

lieferung tind  Bezalüung  der  Fracht  \ crantwortlich  fr<'inacht  werden,  sofern  der 

Verlust  oder  die  Beschädigung  aut  dw  dunii  das  Handelsgesetzbuch  vorge- 

schriebene Weise  festgestellt  worden  ist.  In  Betrett"  der  VerjAhrung  der  Forde- 
ruugeu  wegen  Vertustes^  Minderung  oder  Beschädigung  gelten  die  Beatimmungen 

des  gemeinen  Rechtes. 

(S)  Bei  Verlust  oder  Beaobldignng  von  Gfttem  muss  die  EisenbahoTerwal- 

tung  eine  genaue  Untersuchung  anstellen  und  deren  Ergebnias  dem  Berechtigten 

auf  Verlangen  schriftlich  und  ausführlich  mittheilen. 

(*)  Bei  Empfang  dfs  Schri<leiiersafxes  kann  der  Berechtigte  fonlern,  dass 

Ihm,  wenn  spfttt-r  das  verloren  gegangene  ()ut  wiedergefunden  wird,  hiervon 

Mittheilung  gemacht  wird.  In  diesem  Falle  muss  ihm  eine  Bescheinigung  über 

den  erhobenen  Anspruch  ertheilt  werden. 
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(*)  InaeriMlb  4  Wochen  nach  Empfimg  der  oben  erwlhnten  MItlhcilnng 

kaa»  d«r  Bwndillgte  verlangen,  dam  Ilun  das  wledarfefündene  Gut  anf  dem  in 

dem  Frachtbriof  anf^^p^rrhonen  BeAtinunun^sort  koAtenlos  abgeliefert  wird.  Er 

ist  dann  vrrpflichtt't,  di<>  orhaltcnr  FIntschädifriing  nach  Absug  det  ihm  für  ver- 

•&uinU>  Li»'f<'rfri»t  ß-fhiihrendrn  Bt'lrajr»'»  7,unii'kzn}r«'l»<'n. 

(*)  Ist  au  dem  (iiit  eine  Minderung  odur  Deschüdi^un^  eing'etreten,  so  ist 
die  Elsenbahnverwaltung  verpliichtet,  iuGej(enwart  von  Zeugen  und,  womöglich, 

den  Bonchligten  «elhat  daa  Gewicht  und  den  lonatigen  Znatand  und,  nSthigen- 

Ihllt  durch  Sachkundige»  den  an  dem  Gute  Temnwchten  Schaden  feststellen 

au  lassen. 

O  Will  der  Berechtigte  den  von  der  EisenbahnTcrvaltuniC  au  leistenden 

Schadenersatz  durch  ̂ rütlirhon  \'»'ri.'It'ich  mit  Ihr  rejreln.  so  muRA  er  noch  vor 
dem  Kmpfan^r  oder  ilcr  /nrurknahine  ilcp  <;ut»->  ila»  ul*er  den  Befund  aufge- 

nommene l'n»tokoU  anerkennen  und  seinen  l.r^^at/auspruch  einreichen. 

(')  Ist  gerichtliche  Beaichtigung  der  Güter  uuthig,  dann  geNchieiit  dies 

durch  SM^TOrstindige,  die  auf  Verlangen  einer  der  Psrteien  von  dem  Yorsftsen> 

den  des  Bestaksgarlchts  oder,  an  Orten,  wo  ein  solches  nicht  besteht^  Ton  dem 

Kaalonsriohter  au  ernennen  und  su  vereidigen  sind.  Jede  Schadenersalsforderuag 

»miJiM  von  einem  Dnknment,  aus  dem  der  Werth  des  Gutes  her>*orgeht,  und  so- 
fern daaselhe  schon  aitfrenominen  i'>t,  auch  von  dem  Frachtbrief  bef^ieitet  »ein. 

Die  Antr&ge  müs.Hen  von  der  Kisenbahuverwaltung  so  schnell  als  möglich  beant- 

wortet und  erledigt  werden. 

Artilcel  64. 

Besehr&akung  der  Haftpflicht  iür  Güter,  die  nicht  nach 

Eisenbahnstationen  bestimmt  sind. 

0)  Werden  Güter  mit  einem  Frachtbrief,  In  dem  ein  nicht  an  einer 

anschliessenden  Elsenbahn  gelegener  Bestimmungsort  angegeben  ist,  sur  Be- 

förderung angenommen,  so  ist  die  l-jsenbshn  nicht  für  den  ganzen  Trans- 

port, «ondem  nur  bis  zu  di-ui  Orte  liaftli:ir,  wo  *»ie  >1ie  Ki;<oni)ahn  verla»»en. 

In  Bezug  auf  die  Weiterber«>rderung  treten  nur  die  V'erpüichtungcn  des  iSpedi- 
teurs  ein, 

V')  Für  Sendungen  nach  solchen  heitwärts  gelegenen  Orten  joUuclk,  nach 
welchen  die  Elsenbahn  Einrichtungen  für  die  Weiterbeförderung  getroffen  bat, 

erstreckt  sich  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  sls  FlrachtfQhrer  auf  den  Transport 

bis  aom  Bestimmungsort. 

Artikel  G5. 

BeHchrftnkuDg  der   il  <i  f  t    1 1  i  c  h  t   bei  Angabe  mehrerer 

B  e  s  t  i  III  III  u  n  u  h  n  r  t  e. 

Ist  von  dem  Absender  in  dein  1  liu  litbriet  vorposi  liriebeii.  daMS  das  Gut  an 

einem  an  der  Kisenbabn  gelegenen  Urte  abgegeben  werden  oder  liegen  bleiben 

wölk,  so  gilt,  auch  wena  In  dem  Fraditbrief  no^  «in  aadecer  Bestimmungsort 

sagegebea  ist.  der  Tnuiqwfi  als  nur  bis  tu  ersterem  an  der  ESsenbshn  liegenden 

Orte  ttbemommen.  Die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  endet  mit  der  Abliefomttg  des 
Gutes  an  diesem  Orte. 
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Artikel  M. 

Besondere  Beschrftnknng  der  HaftpfltehL 

§  1.  0)  Die  I^Benbalm  haftet  nleht:  Id  Anaehnng  der  Güter,  die  ▼ermSge 

ihrer  eigenthümlichcn  natOrilcben  Beschaffenheit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt 

sind,  gänzlichen  oder  tlioHweison  Vorhist  oder  Beschädigung',  nnmentlieh  Bruch, 
Kost,  inneren  Verderb,  aussergewühnlichc  Lecliage,  Seibsteutzündung  u.  6.  w.  su 

erleiden,  für  den  Schaden,  weicher  aus  dieser  Gefahr  entsteht. 

(>)  Sie  haftet  also  nicht: 

a)  für  Schlden  an  gefitbrilchen  Artikeln,  wie:  Schwefelsäure,  Seheidewasser 

und  anderen  Atsenden  nnd  leicht  entifindbaren  Stoffen; 

b)  für  den  Bruch  bei  Icleht  seibrechllcheB  Gtttem,  wie:  leicht  zerbrechlichen 

Möbeln,  Cilas,  Kisengusswaarcn,  l^oron  und  irofitllten  Krügen,  Flaschen 

nnd  GiasballouB,  losen  Zuckcrhülen,  Küse  u,  s.  w.; 

c)  lür  gewöhnliche  L<eckage,  d.  h.:  das  Austreten  von  flüssigen  Stoffen  durch 

die  Fugen,  Nihte  oder  andere  OeAiungen  der  Fässer  ohne  änsserliche 
Beschädigung; 

d)  für  den  Verderb  ron  Flfissii^eiten  und  anderen  Stoffen,  welche  leicht 

gahrrn  oder  in  Fftniniss  übergehen  oder  durch  IVost  oder  ffitse  leiden; 

e)  für  das  Rosten  von  Metallen; 

i)  für  Gcwtchtsvt  nniiulertuig  an  frischem  und  gesalzenem  Fisch,  Austern, 

Früchten  und  Gemüse; 

§  2.  {^)  In  Ansehung  der  Güter,  die  in  ofi'eueu  Wagen  befordert  werden, 
ist  die  Elsenbahn  für  den  mit  der  Befdrderungsweise  verbundenen  Schaden  nicht 

haf^>flichtlg.  Die  Tarife  geben  an,  welche  GOter  in  offenen  Wagen  befördert 

wurden;  das  ESairentäDdniss  des  Absenders  mit  dieser  BefSrdemngsweise  wird 

angenommen,  wonn  er  nii-ht  ausdrütklirh  durch  eine  Angabo  im  Frachtbrief 

die  Beforderunj;  seiner  Güter  in  ̂ ■»'sehlossencn  oder  bedeckten  Wahren  ver- 
langt. Die  Eisenbahn  ist  in  diesem  Falle  berechtigt,  diu  tarifmiissige  Fractii  zu 

erhoben. 

O  Wenn  Güter,  die  sonst  in  gedeckte  Wagen  geladen  werden,  besonderem 

Ueboreinkommen  sufolge  in  offenen  Wagen  befördert  werden,  so  kann  eine 

sichtliche  Gewichtsvennindenm«^'  oder  der  Verlust  fjranzer  Frachtstücke  nicht 

als  /u  der  mit  dieser  Beförderuugsweise  verbundenen  Gefahr  gehörig  betrachtet 
wer»leiu 

§  3.  In  Ansehung  von  Gütern,  die,  obgleich  ihre  Natur  eine  Verpackung 

tum  Schutz  gegen  Verlust  oder  Beschädigung  bei  der  Beförderung  Mfordert^ 

laut  Ericlärung  des  Absenders  auf  dem  Frachtbrief  nicht  oder  nur  ungenügend 

verpackt  aufgeliefert  sind,  Ist  die  Eisenbahn  nicht  für  den  Schaden  verantwort- 

lieh, der  aus  der  tnit  dem  Mangel  oder  mit  der  mangelhaften  BeschafTenheit  der 

Verpack\a>g  verbuntlenen  Gefahr  entsteht. 

§  4.  In  Ansehung  der  Güter,  deren  Aut-  und  Abladen  nach  der  Bestiuuuung 
des  Tarlfes  oder  nach  einer  Verelnbamng  mit  dem  Absender  von  diesen  oder 

▼on  dem  Empfänger  besorgt  wird,  ist  die  Elsenbahn  fOr  den  Schaden,  welker 

aus  der  mit  dem  Auf-  und  Abladen  oder  mit  mangelhafter  Verladun^^:  verbundeoeB 

Gefahr  entstanden  ist,  nicht  haftbar.  Absender  und  Empfänger  sind  dagegen  für 

den  Schaden,  der  durch  (l:is  Auf-  oder  Altl.iden  oder  während  desselben  dem 

Eisenbahnmateriai  zugefügt  wird,  verantwortlich. 
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9  5»  In  AMehiiaf  der  CHIter,  die  unter  Beglellnngr  ▼eiModi  wwden,  kl 

die  Eisenbahn  nicht  für  <Ii-ii  Schaden  verantwortlU  h,  welcher  ans  der  CMkhr 

•Bteteht,  deren  AbwenduiiK  durch  die  Begleitung  bezweckt  wird. 

(•)  In  don  in^  I  bis  f»  genannten  Fällen  wird  ;inir<'(iommen,  dass  ein 

Schaden,  der  aiit*  «'incr  vun  der  Kihenbahn  nicht  übernoninicncn  (ielahr  ent- 

•tehen  konnte,  au»  ihr  wirklich  entstanden  ist,  wenn  nicht  das  QegentheU  be> 
vleeen  wird. 

O  Die  obigen.  In  S§  1  ble  5  behandelten  Hnftpflicbtbefretungen  treffen  nlclit 

zu,  wenn  nachgewiesen  wird,  dass  der  Schaden  durch  Vwtchnlden  der  Eisenbahn 

oder  llirer  Leute  entstanden  ist 

§  H.  (•)  (iewicbtRverluht  wird  nicht  vergütet,  wenn  für  den  ganzen  zurück- 

gele^'t»'!)  \V»'L'  das  Fohlend«'  bei  trorkoiif»n  Gegenständen  nicht  mehr  als  1  'V» 

bei  nasb<'n  (•titt'rn  nicht  mehr  alit  2"/»  de»  in  dem  Frachtbrief  angegebenen  und 

▼on  der  VersandabtertigungssteUe  als  richtig  belundenen  Gewichtes  betragt  Za 

den  naaeen  GOtem  werden  gerechnet:  Brot,  geraspelte  oder  gemahlene  Faib- 

hSfaMr,  Rinden,  Wniseln,  Sttsshote,  gesdinittenor  Tabalt,  Fettwaaren,  Seifen,  dicke 

oder  harte  Oele,  frische  Tab.ikshlättcr,  Schafwolle,  HUute,  Felle,  Leder,  getrock- 

netes und  frisches  Obst,  (!etr»ide,  Samen,  Zuckerrülieii.  KiUx'ii.  Dilnne,  Hörnnr, 

Klauen,  Knochen  (ganz  und  gemahlen;,  getrocknete  Fisehe,  Kopten  und  frischer 

Lehm.  Diese  prosentnalen  Abschläge  werden  für  jeden  in  dem  Frachtbrief 

genau  mit  Gewicht  angegel>enen  Fnu^htpotten  berechnet. 

O  Die  preaentnalen  Abtehltge  werden  Ton  dem  an  vergütenden  Minder- 

gewicht nicht  abgerechnet,  wenn  und  »(»weit  bewiesen  wird,  dass  der  Verlust 

unter  den  viirli»'^'»'iiden  rmsiitiidcn  niclit  aus  «ier  Natur  des  (lutes  entstandea 

ist,  oder  da8^  <ler  i'rozeMts;(t/.  in  dem  gegebenen  i'alle  nicht  im  VerhältuiSS  au 
der  13eischaflenhcit  oder  zu  den  vorliegenden  Verlikltnisseu  bloht. 

0)  Et  bleibt  der  Eisenbahn  vorfoelialten,  bei  Gütern,  die  von  dem  Abaendor 

▼eiladen  oder  Ton  dem  EmpAnger  abgeladen  werden,  mit  Zustimmung  dqa 

Ministers  für  Waaserbau,  Handel  und  Industrie  einen  höheren  Proaentsali^  ala 

i%  festaulegen,  und  awar  je  nach  der  Beschaffenheit  des  Gutes. 

Artikel  67. 

(t  e  !  d  w  e  r  t  h   der  H  a  f  f  ii  n 

§  I.  Mus8  die  Kiseiihaluiverw altung  den  vurautgelienden  iiestimmungeu 

zufolge  Schadenersatz  leisten,  so  wird  nach  folgenden  Grundsätzen  verfhhrant 

A.  Für  ginilielien  oder  tiieilwelsen  Veilnat  wird  bei  der  Sehadensberechnung 

der  Ton  dem  Geschädigten  nachauweiiende  gemeine  Handelswerfh  und 

in  dessen  Knnangelung  der  gemeine  Werth,  welchen  Gut  derselben  Art 

und  Bescharteiilieit  am  Orte  <Ier  .Vbseri'lnn'^''  in  dem  Zeitpuiiivt  der  An- 
nahme zur  Heturderuiig  hatte,  unter  Abzu;r  deHsen,  was  an  Zöllen  und 

sonstigen  Koht«'n  infolge  des  Verlustes  erspart        zu  Grunde  gelegt. 

B.  Bei  der  Berechnung  des  Schadenersatzes  wird  der  Werth  nicht  höher 

als  eo  Cts.  fQr  Jedes  Kilogramm  brutto  angenommen,  sofern  nicht  au*> 
drftcklich  auf  der  dasu  bestimmten  Stelle  der  Adreasseite  des  Fraeht- 

brif  1«-^  ein  höherer  Werth  in  Buchstaben  angegeben  ist. 

C.  Im  Falle  der  .\ngabe  eines  höheren  Werthes  bild<'t  die  angegebene 
Stimme  dam  Höclistnia^s  des  Schadenersatzes.  In  diesem  Falle  hat  der 
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AbMnder  ausser  der  tarifmAssigen  Fracht  «iBe  Q«bttr  sa  sahleii,  wolohe 

nicht  mohr  als  Vii.  auf  das  Tausend  des  angegebenen  Werth««  fttr  je 

angefuujrciif  ir>0  kiu,  die  das  Gut  iui  Binnen-  oder  direkten  Verkehr 

zurückzulegen  liat,  mit  otnem  Mindestsatz  von  höchbtens  10  Cts.  und 

Abroodung  des  Betrages  anfsrirls  a«f  5  Cts.,  betrag«»  4»xt 

§  2.  Bei  BescbAdigung  von  Güteru  wird  die  dadurch  rerursachte  Werth- 
▼ermbiderttiig  folxendemiAMOa  vergatet: 

a)  bis  sum  ToUen  Betrag,  wenn  der  In  §  1  nnter  A  genannte  Werth  der 

Güter  kleiner  ala  der  in  §  1  unter  B  oder  C  angegebene  HSchstsatz  Ist; 

b)  wenn  der  in  §  1  unter  A  genannte  Werth  der  (iüter  prösser  ist,  als  der 

im  §  1  unter  B  oder  C  angegebene  Höchstsat/.,  so  d.irf  die  KntsehHdigung 

nur  einen  sovielten  Theil  der  Werthvcrtninderung  betragen,  als  der  in 

§  1  unter  B  oder  C  erwähnte  Uöchstsate  ron  dem  in  §  1  anter  A  ange- 

gebenen WerMie  betiigt 

§  8.  Im  FUle  einer  böBlichen  Bandlnngtwelse  der  Eiienbahn  oder  ihrer 

l«Qte  Icann  eine  Beselninlcnng  der  VerantwortUclikeit  anf  den  normalen  Sehaden« 

«vsats  oder  den  angegebenen  Werth  des  Gutes  nicht  eintreten. 

Artikel  68. 

Haftung  fflr  Verainmung  der  Lieferfrist. 

(I)  Die  Eisenbahn  tieftet  für  den  Sehaden,  welcher  dnreh  Ywslamong  der 

LIelbrfHst  (Art.  b6)  entstanden  ist,  wenn  sie  nicht  nachweisen  kann,  dass  die  Ver- 

spfttnng  durch  höhere  Gewalt  oder  besondere  UmstAnde,  für  die  sie  oder  ihre 

Bediensteten  keine  Schuld  trifft,  verursacht  ist. 

(-)  Durch  Auuaiime  des  Gutes  seitens  des  im  Frachtbrief  bezeichneten 

Adressaten  oder  seiner  Bevollmftehttgten  und  durch  Beiahlung  der  Fraeht  ret- 
Mlen  alle  Forderungen  aoa  Versftamnng  der  UefeiMat,  wenn  sie  nicht  binnen 

•  Tagen  nach  der  Ablieferung  oder  nach  Beaablung  der  Fiaeht  elngereleht  «Ind. 

Artikel  68. 

Bdhc  des  Schade nersataes  bei  VersAumung  der  Lieferfrist. 

(1)  Für  VersAumung  der  LIefexfHst  wird  von  der  Eisenbahn,  oline  besonderen 
Nachweis  des  dadurch  entstandenen  Schadens,  verglllet: 

a)  bei  Frachtgut:  bei  Verspätung  um  mehr  als  1  bis  zu  3  Tagen,  ein  Viertel 

der  Fr.trht.  tun  mehr  als  3  bis  zu  8  Tagen,  ein  Drittel  der  Fracht,  und 

um  uielir  .ils  s  Ta<;e,  die  Hälfte  der  Fracht: 

h)  bei  lililgut:  bei  Verspätung  um  mehr  ab  12  bis  au  24  Stunden,  ein  Viertel, 

um  mehr  als  1  bis  lu  t  Tagen,  ein  Drittel,  und  um  mehr  als  8  Tage, 

die  Uftlfte  der  Fracht; 

r;  bei  Bestellgut:  bei  VerspAtung  um  mehr  als  6  bis  su  12  Stunden,  ein 

Viertel,  um  melir  als  12  bis  su  34  Stunden,  ein  Drittel,  und  um  melw  als 

i4L  Stunden,  die  Hälfte  der  Fracht. 

(•'i  Hr-.nispnicht  der  Berechtifrtf  einen  höhereu  Schadenersatz,  so  mnss  «r 

auf  Vorlaii^'en  der  Kisonitahn  den  durch  versögerte  Ablieferung  wirklich  entstan- 
denen Schaden  nachweiseu. 
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(*)  DI«  HBte  <l«r  in  solchen  Fällen  von  der  Verwaltung  xu  leifltenden  Eal- 

»eh&di^nnff  wird  wMk  UmtgthB  4m  Mchggwi— am  8flhad«M  beatlauBt»  mit  der 

MaMgabc,  daits 

A.  wenn  eiut*  Angabe  de«  Int«r«w«o»  au  der  Lieferung  ataUgelunden  bat, 
der  angegebene  Betrag: 

B.  bei  Niehtangabe  des  Inlerewea: 

^  wmh  die  VerepMonr  nleht  mehr  alt  M  Standen  lieirlgt,  die  halbe 
Fracht; 

b)  wenn  dio  VcrixpAtun^  mehr  al»  24  Standen  betrigt,  die  ganse  Fracht 

das  U5ch8taiaü8  der  dntflchAdi^ung  bildet. 

'<  Wonn  (lio  Vfr^jHmini««*  der  Lleii'rfrlst  durch  bÖHlicho  Haiidluiijrswoisc« 

der  Kij««'iibahu  utlt-r  ihrer  Lt'ute  \  ««rschuldct  int,  kann  t'ino  Bost-iirilnkuiij;'  dos 

Sebadeaentatzes  aut  die  genannten  liöi-hstsiUse  nicht  geltend  gemacht  werden. 

(ft)  Das  Intereaie  an  der  Lieferung  muBC,  tun  gültig  au  aetn,  ron  dem  Absender 
auf  dar  Im  Fkaehtbrief  vorgeaehenen  Stelle  mit  Bnehatabea  angegeben  sein. 

(*)  Die  Eisenbahn  hat  in  die.Honi  Falle  das  Höcht,  neben  der  tarifmlsaigen 

Fracht  eine  (Jcbnhr  7.11  «-rhrlien,  welche  für  je  10  tl.  dor  ftn^pobonen  Summe, — 

Theile  von  lU  tl.  t'ur  10  tl.  gerechnet  —  auf  die  ersten  15Ü  km,  die  das  Gut  in  dem 
Gebiet  jeder  Eiaenbahn  oder  jedes  Tariiverbaudea  zurücklegen  muas,  nicht  mehr 

ale  1  Gl,  auf  die  folgenden  ütt  km  nicht  mehr  ale  Vs  Ct  und  auf  Jede  weiteren 

STS  km  glelehlhlla  nicht  mehr  all  Vt  Ct,  betragen  dart  Der  Ifiadeeterhebunge- 

aata  beMLgt  höch.steii8  10  Ct««.,  üt>er.schio88ende  BetrILge  sind  auf  5  Ct».  aufiin- 

maden,  Theile  von  l&O,  'Hb  und  876  km  werden  für  voll  gerechnet. 

The  11  V. 

Dan  Abholen  und  Beatellen  der  Ohter  and  Bestellgeld. 

A  r  t  i  k  o  1  70. 

Bestellen  und  A  b  h  o  1  e  n  v  o  11  B  0  s  t  e  II  ̂   n  t. 

Beateilgüter,  üeld  und  geldwerihr  (  iegeustünde  werden  vun  der  lüisen- 

bahB  an  die  beselehnete  Adresse  in  an  Ilaupt^utionen  gelegenen  und  in  solchen 

Orten,  wo  ein  Bestelldienst  seitens  der  Eisenbahn  eingerichtet  ial^  angefahrt, 

wenn  nicht  das  Gegontheil  von  dem  Absender  rerlangt  wird.  Für  die  Bestellung 

wird«  ausser  der  in  die  Fracht  eing^»'rechneten,  keine  weitere  Gebühr  erhoben. 
Tn  den  an  Zwi»<  Ji»'iist,itionon  dor  Kisotibahn  fjrt'le^^eiien  Orten,  wo  kein 

Beatelldienst  »teiteus  der  Eis«>nl)ahu  eingerichtet  ist,  braucht  die  liestelluu^  nicht 
durch  die  Eisenbahn  au  geschehen,  sondern  das  Gut  kann  an  Personen  abgegeben 

werden,  die  von  der  Ortsverwaltnng  gegen  bestimmten  Lohn  mit  der  Bestellung 

beauftraf^  sind. 

O  Jede  Sendunp  von  nicht  mehr  al>  1^00  ktr  Gewicht  wird  binnen  jede 

Sendung  vnn  mehr  als  300  kg  Gewicht  binnen  12  Stunden  nach  Ankunft  des  Zuges 

dem  Empfkn^rer  zugeführt. 

(*)  Zwischen  10  Uhr  abends  und  8  Uhr  vormittags  brauchen  keine  Güter 

bcciellt  au  werden.  Diese  Nachlaeit  bleibt  bei  Berechnung  der  ZusteUungsMst 

ausser  Betracht. 

{^'^  F-ilheatellnnirei).  die  als  solche  aut  der  Adresse  oder  dem  Frachtbriet 
Terzoichnet  »ind.  werden  v  o  r  anderen  Gütern  benorgt.  Sie  werden  auch  abends 

nach  lü  ühr  uud  morgens  früh  bestellt,  wenn  ein  dabiugeheudes  V'erlangen  von 
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dem  Absender  auBdrückllch  auf  dem  Frachtbrief  oder  auf  der  Adresse  der  Fracht 

stücke  gestellt  ist.  Für  Ellhestellunpren  wird  eine  besondere  BestoUprebühr  von 

6  Cta.  für  lü  kg  mit  oineiu  Mindestsatz  von  1&  Cts.  für  die  Sendung  erhoben. 

(*)  Das  Abholen  der  Bestellgüter  seitens  der  Eisenbatin  kann  unter  den 

für  das  Abholen  Ton  Eil-  und  Fraehtgftleni  in  dletem  Eeglaoimit  leatgeietetflB 
Beetiminnngen  geschehen« 

(f)  Das  Abholen  von  Qeld  und  g«ldveffheii  Oegoatllndea  kann  man  nicht 
▼on  der  Eisenbahn  fordern. 

Artikel  71. 

A  b  h  o  I  <Mi  n  II  (1  Bestellen  von  Eil-  und  Frachtgütern. 

ß)  Die  Ki.siMibahn  ist  berechtigt,  die  Eil-  und  Frachtjrütcr  auf  Ersuchen  de« 

Absenders  abzuholen  und,  wenn  ein  solches  Verlangen  auf  dem  Frachtbrief  ver- 

m&ikt  tot|  dem  Empfänger  srnnutelleiL 

(I)  Stfiekgftter  —  lowohl  EU-  nie  FrachtgAter  —  klSonen  tob  der  ElMnbnhn 

von  Anitswegen  bestellt  werden,  wenn  nicht  der  Absender  diireh  eine  Vorschrift 

im  Frachtbrief,  wie  z.  B.  ̂ bahnlag^ernd",  den  Wunsch  zu  erkennen  g'iobt,  dasa  die 

Qüter  von  dem  Empfänger  oder  vnn  soiner  Seite  ahfroholt  wt-rdea  sollen. 

Die  Bestellgebühr  für  Eil-  und  Frachtgut  wird  durch  die  Tarite  bestimmt 

und  dait  unter  gewöhnlichen  UmstKadea  nicht  höher  sein  alt  5  Cts.  für  60  kg^ 

mit  einem  BOadeefbetrag  für  die  Seadnng  von  liöchstene  80  Cts.  l>el  der  BesteUung 

and  hOdiStens  50  Cts.  beim  Abholen. 

{*)  Besondere  rcberelnkommen  mit  Absendern  oder  Empfängern  wegen 

des  Abhnlons  otler  der  Bestellung  ihrer  (Jüter  nach  einem  niedrigeren  als  dem 

verüfl'eutlichten  allgemeinen  Tarif  sind  zugelassen  für  die  Beförderung  von 
grossen  Mengea  oder  für  Aboaaemeat,  wenn  unter  gleichea  Umständen  Jeder 

aadeie  dieselbe  Vergibistigung  geidesst 

(*)  Bei  aussergewöhnlichen  Umständou,  wie  z.  B.  bei  Behinderung  der 
Waaserfahrtoii  durch  Eis  oder  Sturm.  (kIit  (k«8  Landvorkehrs  durch  Schnee  oder 

Glatteis,  ist  die  Eisenbahn  berechtigt,  die  tarifmässige  Gebühr  auf  höchstens  das 

Doppelte  zu  erhöhen  oder  den  Bestell-  und  Abholuugsdienst  der  Eil-  und  Fracht- 

gftler  wlhrend  der  Daaer  der  anssergewOhniiehen  Umstiade  gaaa  oder  theil* 
w^e  eiaanstellen. 

Artikel  73. 

Frist  für  Bestellung  von  Ell-  und  Fracbtgtttera. 

Die  Bestellung  von  Frachtgütern  geschieht  in  der  Reihenfolge  der  Ankunft 

und  Eiuschroihung,  und  zwar,  ausser  unter  aussergewöhnlichen  Umständen  und 

übergrosscui  \  erkehr,  binnen  "24  Stundeu  nach  Ankunft  aut  der  Bestimmungs- 

station. Eilgüter,  welche  vormittags  ankommen,  werden  unter  demselben  Vor- 

behalt noch  aa  dem  nttmliclien  Tage,  die,  welche  aachmittags  ankommen,  am 

Tonnittag  des  folgenden  Tages  angeführt. 

(*)  Wenn  die  Be.stellung  der  Eisenhahn  nicht  vor  der  Aukonft  der  Güter 

atifgetragen  wird,  beginnen  diese  Fristen  für  £11-  und  Frachtgut  erst  nach  £ia- 
gang  eines  solchen  Auftrages. 

Artikel  73. 

A  h  h  o  1  u  n  g  8  t  r  i  H  t  für  Eil-  und  Frachtgüter, 

(t)   \'urbehaltlich  besonderen  Uebereinkommens  zwischen  Absender  und 
Etseabaha  und  der  Bestimmung  in  Artikel  81  werden  Eil*  nad  Flnehtgiler,  welche 
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vor  s  übr  aMbrntttagt  •&  «üMm  Tbg«  sor  Abkolnnc  ufgegabMi  aliid,  wgUtatMm 

in  iMf»  dM  Iblgvnte  TiffM  Abg»holt. 

EH^t«r  Warden,  wenn  m  für  die  Venendimg  von  Voilhetl  tot|  TOisog»- 
wiae  abgeholt. 

Artikel  74. 

Umfang  der  Verpflichtung  zum  Abholen  und  Bestellen  der 

Guter.   Begina  der  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn  beim 

Abholen  der  Oflter. 

(^i  Das  Abholen  und  Be.<«teUeD  durch  die  Eisenbahn  braucht  sich  nicht 

weiter  su  erstrecken  als  auf  die  Qemeinde,  au  der  die  Station  gehört,  oder  aoi 

Orte,  die  in  etnem  Umltrela  von  S  Itn  am  die  Station  belegen  sind. 

(I)  Wohnungen  und  Betriei>splltse,  die  nicht  auf  festen  Wegen  mit  Wagaa 
nnd  Pferd  lu  erreichen  sind,  können  aus  diesen  Grenzen  ausgeschlossen  worden. 

Geg^nstAnde  von  an8><pr>rowöhnllchem  ITmfanjr  odt-r  («ewicht,  gefHhrlicho  Stoffe 

und  Gtiter,  div  (iiir.  h  ihn«  natürliche  Bt',>*rh;ift"rnhi'it  oder  ihre  Verpackung  leicht 
serbrechlich  oder  der  Beschädigung  uuterworleu  ttind,  werden  weder  bestellt 

noch  abgeholt 

Die  absuholenden  OfttM*  mflssen  an  ebener  Erde  in  der  immittelbaren 

Nahe  des  fidTentllchen  Fahrweges  bereit  liegen. 

(«,  Wenn  bei  der  Ankunft  des  aur  Abholung  be^tinnnten  Wagens  oder  an- 

deren Fahrz(Mi<res  die  Giitfr  nicht  zur  .Aufladung  bereit  liegen,  haben  die  Eisen- 

bahnbedieuhtfteii  dum  liecht,  zurückzufahren,  während  die  l'orHon,  auf  deren 

Verlangen  der  Wogen  zur  Verfügung  gei>tollt  ist,  verpflichtet  ist,  das  volle  Abhol- 

geM  XU  besablea. 

(<)  Bei  der  Bestellung  branehen  die  Güter  nicht  welter  geschallfc  su  werden^ 

als  an  ebener  Erde  de»  auf  dem  Falir-  oder  Wa.HHerwege  gelegenen  WohnhauseSi 

Lagerhauses  oder  d»'s  Kontors  de.-*  Adressaten.  Absender  und  Knipfftnfrer  müssen 

bei  dem  Auf-  und  Alil.ulen  behilflich  sein,  wenn  die  Sendung  mehr  als  50  kg  wie^ 

(•)  Bei  Abholen  von  (.intern  beginnt  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn, 

wenn  die  Güter  au  der  Station  angebracht  und  durch  Abstempelung  des  Fracbfr- 

brieCss  in  fSmplbng  genommen  sind.  Die  PrUfking  des  laiaeren  Zustandes  und 

die  Feststellung  des  Gewichtes  erfolgt  auf  der  Station. 

0)  Ergiebt  die  Prüfung,  dass  die  Sendung  nicht  allen  Vorschriften  dea 

Hofrlenient«  »'ntspricht,  so  wird  der  Versender  benachriclitigt.  Die  (lüter  bleiben 

auf  seine  liechnnn^  und  Gehihr  so  lauge  liegen,  bis  die  Vorschrilteu  erlüllt  sind, 

oder  sie  werden  ^uruckgegebeiu 

(>)  Die  Bestimmungen  dieses  Arttkels  gelten  sowohl  ffir  Bestell«,  als  auch 

für  Eil-  und  Frachtgüter. 

Artiltel  76. 

Frist  ffir  Bestellung  derGftter  inVerbindnng  mit  Zoll*  und 

Steueryorschriften  und  Sonntagsruhe. 

(1)  Die  für  die  Brfüllang  von  Zoll-  und  Steueryonehriften  nötblge  Zeit 

kommt  bei  der  Berechnung  der  Frist,  innerhalb  deren  die  Bestellung TOn  Beatall-, 

EU-  und  Frachtgätem  geschehen  muss,  nicht  in  Betracht 
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C)  Et)«>nHoweniß:  bleiben  nach  Artikel  Hl  SOUD^  OIMI  allgMieUl  llWtfflrtnntiO 
christliche  Festtage  dabei  ausser  Betracht. 

Artikel  7a 

Oebilhr  fttr  ▼ergeblich  versnebte  Bestellniig  Ton  Oftt«rii* 

Für  das  Znrftckbringen  ros  Ofttenit  die  wegen  anyoMkoimnener  Adratee 

oder  Annahmeverwelgenuig  alcbt  »bgeUelert  werden  konnten,  wh  der  Slttiim 

wird  dem  Abtender  das  gewdbnliche  Bestellgeld  In  Anrechnong  gebmehl. 

Theil  VI. 

Behandlung  der  in  den  Wngen  oder  auf  den  Stationen  liegen  gebliebenen 

GegenstKnde  und  der  nicht  abgeholten,  abgelehnteni  fibrig  gebliebenen  oder 

mnbestellbaren  Güter. 

Artikel  77. 

A  u  1 1»  e  w  a  ii  r  u  n  g  der  Güter. 

(M  Alle  nicht  dem  Verderb  au8ge»etzten  und  unschädlichen  Güter,  die 

unterwegs,  in  uder  bei  der  Station  oder  in  den  Wagen  zurückgelassen  sind,  and 

alles  nicbt  abverlangte  Gepäck  wird  6  Monate  von  der  Eisenbahn  aufbewahrt 

Oflter,  die  nicht  abgeholt,  abgelehnt  oder  unbestellbar  aind,  aowie  die 

ftbrig  gebliebenen  Otter  werden,  wenn  sie  nicht  Verderb  anagesetrt  and  on- 
sehftdlich  sind,  ebenfnlls  von  der  Eisenbahn  6  Monate  hindurc  h  ntifbowahrt  oder, 

nach  Wahl  der  Eisenbahn,  ^eniAns  Artikel  «V»  in  einem  üfTenmchen  Lagerhaus 

untergebracht  oder  einem  Spediteur  in  Verwahrung  gc^roben. 

(>}  Ballen,  Risten,  Koffer,  Körbe,  Sttcke  u.  s.  w.,  in  denen  die  Güter  ver- 

packt sind,  werden  geMtaet  Der  bhalt  wird  ton  dem  betreflbnden  Statlona- 

vorstaad  in  Gegenwart  sweter  Zettgen»  die  Vhet  den  Befund  ein  Protokoll  anf- 
nebmen,  festgestellt 

Artikel  78. 

Verkauf  des  Ontes.   Behandlung  von  Mllltirgnt 

Sind  die  Gegenstände  und  Güter  nach  Verlauf  von  ti  Monaten  ttiebt 

abgeholt,  oder  ist  von  dem  Absender  nicht  darnach  gefragt»  oder  hat  dieser  die 

Gflter  ▼ollkommen  anflpegeben,  so  kann  snm  Verkauf  gesebiltten  werden. 

(*)  Der  Verkauf  erfolgt  üffcntlich.  nachdem  In  einer  oder  mehreren  Zeitungen 

Zeit  und  Ort  des  Verkaufes  angekündigt  sind. 

Diese  Anzeige  soll  suglelch  eine  möglichst  genaue  Beschreibun<r  der 

GefrenstAnde  und  (tüter  enthalten,  damit  die  Eigenthünier  oder  Interessenten 
diese  erkenueu  oder  zurückfordern  können. 

(•)  Der  VerlLanf  darf  erst  einen  Monat  nach  der  Bekanntmachung  In  der 

Zeitung  geschehen. 

(^)  Sind  die  Gegenstinde  oder  Gflter  dem  Verderb  unterworfen,  oder  leiden 
sie  durch  die  Aufbewahrung  Schaden,  so  kann  die  Eisenbahn  dieselben  ohne 

weiteres  .luf  die  bestnuijjlirht'  Wnis»»  vorkanfen. 

(^)  Der  Ertrag  "'*'.•>  \  i  rkMUI'  wird  ikilIi  Altzug  der  Fraclit  sowie  aller  aut 

dem  Oute  hattuudcu  und  aut«  dem  \  «;rkaiit  cutsiandeueu  Unkosten  dem  Berech- 

tigten In  der  Konstgnatlonskasse  aar  Verfugung  gestellt 
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(*)  DI«M  BetÜBiBiuigeii  beitolMn  fieh  Hiebt  auf  Q^gtnoMkßdie,  die  sttr 

Kleidung,  AusrüKtuiic  und  Bewaffnung  des  MiliUrs  der  Luid-  und  fl— maohl 

unter  dorn  Otfliiersranpe  gphrtr«*ti  (fütcr,  di»'  ilen  Laiidtnippon  pohöron,  werden 

gegrn  KmpfangNhpsirhpini^rnn^r  kustonio-s  dorn  Platz-  oder  GamiK<ink.ommandantpn 

dea  einer  Eisenbahu  suaacbHtiiegenden  GarniHuuortes  übergeben;  die  der  See- 

H^ypi«  wwdm  den  DirektorM  ud  KooBttidanteB  d«r  Mailiie  in  Aaüeidm 

odmr  so  WUlMiiMHird  «nd  die  der  Soldaten  des  llarlnekoips  dem  KeauDBandear 

dea  Korps  >u  Amsterdam  äbersandt. 

O  Licpt  in  der  Nthe  eine  Risenbahnfutation,  so  werden  die  Qttter  gegeo 

£mp(«agtbes€heiiiicttng  koatenloa  an  die  Behörden  abgegeben. 

bcblushh*'>t  iininuQgen. 

A  r  t  i  k  <•  1  79. 

Durchgebender  Verliehr  mit  dem  Ausland. 

Piir  den  r>nrohtjanjr8Vorkohr  von  Reispridf>n  und  Oütern  übrr  die  Eisen- 

bahnen in  dt  ii  Nii'derianden  >ind  im  Ausland  kann  der  Minister  für  WaBserbau. 

Handel  und  Industrie  von  diesem  Kegieiuent  abweichende  Bestimmungen  zulassen. 

Artikel  8a 

Gebraneb  von  Lokalaflgen. 

Wemi  die  Benatanng  der  LokalaOge  |Art  190  dea  kdnlgllchen  Eilaaaea  vom 

S7.  Oktober  187S  (StaatabUtt  No.  188)  und  kflnlgUeher  Eriaaa  wm      Mtn  1887 

(Staatsblatt  No.  44^]  die  Aufhebung  einiger  Artikel  diosett  Reglements  nöthig 

macht,  hat  der  Minister  tür  WaaaerlMui,  Handel  und  Industrie  daa  Becbt,  diese 

SU  gewahren. 

Artikel  81. 

Sonntagsrube. 

Wenn  niebt  für  besondere  Fftlle  vom  Hinlater  fOr  Waaaerban,  Handel  und 

Industrie  anders  bestimmt  wird,  brstucht  n  Güter  an  Sonn-  Und  allgemein  aner- 

kannten christlichen  F»*sttagen  v*>n  d»»r  Kisenhahn  nicht  anpronnrnrncn,  ;ib«rpliolt, 

abgeliefert  oder  beslcllt  zu  werden  Dit'Mc  Ta^c  werden  bei  der  Berechnung  der 

Fristen,  innerhalb  deren  Güter  von  der  Kisenbahn  abgeholt,  abgeliefert,  oder 

l>eateUt,  Ton  dem  Abaender  ▼erfaiden  oder  von  dem  Empfänger  ausgeladen  oder 

abgebolt  werden  mfiasen,  wie  auch  bei  der  Bereebnmig  dea  Schadeperaataea, 

Aitikal  811^  und  dea  Wagenatand-  und  Lagergeldes,  Artilcel  60,  nlcbt  mltgerecbnet. 

A  r  t  i  k  i'  1  H2. 

AbgekürEter  Titel. 

Oies  Reglement  tritt  unter  dem  Titel  «Aligemeine  Verkehraordnung  1901"* 
in  ILrafl. 
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Anlage  Ü.  (Zu  Artikel  4^  Q,  S.  1362,  gehörig.) 

 ^  den  19  . . 

M«  «nplhagen  die  nnebeteheBd  Tenwklflieten  GOler  auf  Grand  der  B*- 

iMnnwngiin  dne  iHgnnmlni>n  BnglfflmMiti  AIt     Unfltiilfinmff  inf  ilnn  Bfcwnhelmnn 

wd  der      bekannten  beeonderen  BellMerangebeetlninrangen  oder  Bedfngnngen 

der  Terscliiedenen  Eiseubahnen,  über  deren  Strecken  die  Beförderung  ertblgt| 

oder  der  direkten  Tarife,  welche  Ar  die  Sanduig  in  Anwendung  kommen* 
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Wigesteropel:        Untencbrlfl      Abaender:      Stempel  der  Veraandatation: 
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60  §  1  (4)  ceaUtss 

beifolgenderReeh- 

nunc  (Aalace  F)  . 

eti. 

Vorstt'in'adei»  Betrag  von  H. .  .  .  .  . 

erhalten. 

 ,  den  19 

Die  :  

I 
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Anlage  E.  (Zu  Artikel  4»,     S.  1862,  gehörig.) 

Lebende  Tbiere,  Xaulpagen  und  andere  Fahneuge.*) 

Sie  enpfwgeo  die  Uenuiler  veneiehnete  Senioag^  aw  Beilidei«a|r  aoge- 

wamoMa  gemiM  den  BeetimniuDgeD  des  allgeoielneii  Reglemeott  Ar  die  Befiide- 

rang  auf  deo  BiMnbaliikeii  und  den  beluantenBefSfdenuigsbediBgnnfender 

▼ersehledenen  Etaenbelmen,  fiber  deren  Strecken  die  BefBrderong  Mfolgt^  oder 

der  direkten  für  die  Sendung  snr  Anwendung  kommenden  Tarife. 

Wagen- 
nnnuner 

Anzahl Art j  Angegebener  Werth iürjedenFrachtbrief* 
1         potten  1 

AMufttllen  wie  fttr 

1  FMehtgfler 

1 

Wägestempel:         Unterschrift  .     Absender:      Stempel  der  Versandstation: 

Abschnitt. 

Freiknrtei) 

»t*i  

Begleiter  der  Sendnng  

auf  Frachtbiief  No  

vom  

vcin  Station  

nach  Station  

Die  

1)  Diese  Freikarte  ist  unKühifr, 
wenn  sie  ohne  dif  rechte  HJtlftr  de» 

Abschnittes  vorgoxeigt  wird.  Sie  muss 

auf  der  Empftingsstatton  dem  Kontroi- 

bedi«Miht(>tt>n  ühcrgeben  werden.  Ist  sie 
nicht  ahpefordert,  so  muss  sie  hei  der 

Abnahme  der  Sendung  abgegeben  wer- 
den. Giebt  die  Sendung  keinen  Anspruch 

auf  freie  Beförderung,  so  wird  diese 
Freikarte  mit  der  Feder  durchkreual  und 
entwcrthet. 

t)  Einsutragen  elnd  die  Namen 
der  Begleiter,  die  naeh  dem  Tarif  in  den 

Viehwagen  frei  befördert  werden. 

*)  Eilgut:  rothes  Fupier,  Fracht 

Die  Sendung  besteht  aus  

auf  Frachtbrief  No.  

vom  

von  Station  

nach  Station  

absullefem  gegen  Zahlung  von*)  .  .  . 

Der  Unteneichnete  beeeheinift» 

den  Vorzeiger  dieses  ermÄchtlgt  su 

haben  ,  die  vorstehend  hereirhnete 

Seiidtingfiir  ihn  in  Empfang  su  nehmen, 

und  i|uittirt  hiermit  darttber. 

 den  19  . . 

1)  Auszufüllen  „franko"  oder  mit 
dem  nn  lahlenden  Betrag. 

ut:  weisses  Tapier. 
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RomIumL  Kaiserlicher  ErUss  Tom  6./ia  Mai  1902,  betr.  Aendenmg 

des  Art  26  des  allgemeinen  mssischen  EiseniMÜmgesetEeB. 

(VerÖffenfeUcbt  Im  Verordniuigsblatl  des  Minist,  der  Verkelusaastalten 
9a  Juli 

1.  August 

Der  Artikel  26  dt'H  all^'emeinen  nissischtMi  KiaenbAhogesetses  TOm  13>  Juni 

1865  (vor;rl  An  hiv  Im-C.  S.  »i47;  erhftlt  foljr«Mido  Fasstinp: 

Kin  Uei^»•lld♦'r.  dvr  f i<r<MiiiijU-htig'  in  •'iii«>in  Wiig»Mi  hnhfror  Klas>o  mit  Fahr- 

ksrt«  niederer  Kla^üi'  iuhri,  hat  den  doppelteu  Preisunterschied  zu  zahlen  uad 

swsr  TOD  der  Statioa  ab,  auf  wsicher  die  Psbtkarte  gelöst  ist,  wenn  diese  Staüon 

alher  Bsgt  als  die  Kontrotolstion  nnd  von  dieser  lelateren  sb,  wenn  die  Aus- 

gabestatton  entfernter  lie^'t  nh  die  KontroNtation.  Im  Falle  der  Reisende  die 

Zshiung  verweigert,  ist  nach  den  Vontctiriften  in  ArL  96  und  168  au  Terfshren. 

AisUt  fir  KiaMMswsMB  MB 
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Bilcherschau. 

Bespreohungen. 

Herold,  Robert,  Dr.  der  Staatswirtlischaft.  Der  schweizerische 

Bund  und  die  ElBenbabnen  bis  cur  Jahrhundertwende. 

Der  allmfthliche  Sieg  sentralistischer  Tendenzen  nnd  die  Durch' 

fUhniug  der  VerstBatUchnng.  Mit  einer  kartographlsehen  Beilage. 

(MOnchener  volkswirthschaftliche  Studien,  herausgegeben  von 

L^Jo  Brentano  und  Walther  Lötz.  49.  Stack).  Stuttgart  und  Berlhi 

1902.  J.  G.  Cotta'sehe  Buchhandlung  Nachfolger.  Vin  u.  372  &  8*. 
Preis  8.M 

Nach  laii^jälirigfii  KilmptV^ii  und  Schwankun^i^en  ist  durch  Bundes- 

gost'tz  vom  1').  (Oktober  1897  der  Eisenbahupolitik  der  schweizerischen 

Eidgcnosf^enschatt  oiiu*  feste  und  klare  Richtung  gewiesen.  An  die  Stelle 

eines  zersplitterten  Xetz<'S  von  I'rivatbahn«'n  aller  Art  und  verschiedensten 

Umfanges  soll  nunmehr  ein  grosses,  einheitlich  betriebenes  Netz  von  Buudes- 

eisenbahnen  treten.  Die  Ausfuhrung  dieses  Gesetzes  ist  heute  soweit 

vorgeschritten,  dass  der  Bund  die  Mehrzahl  der  zum  Rüokkanf  bestimmten 

Eisenbahnen  erworben  hat  und  betreibt  DiMen  wirthschalUieh  und 

politisch  höchst  bedeutsamen  Vorgängen  ist  auch  in  dieser  Zeitschrift  die 

gebührende  Beachtung  geschenkt  Ich  darf  u.  a.  verweisen  auf  die  Ab- 

handlung des  Jetzigen  PrAsidenten  der  Bundesbahnen  F.  Weissenbach 

Aber  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in  der  Schweiz  (Archiv  1898 

8.  221  ff.,  417  ir.)  und  den  Aufbatz  von  G.  Cohn  ttber  die  Aussichten  eines 

Staatsbahnsystems  in  England  (a.a.O.  S.  1123 IT.).  An  einer  ausführlichen 

und  zusammenhängenden  qnellenmassigen  Darstellung  der  schweizerischen 

Eisenbahnpolitik  hat  es  bisher  gefehlt  Das  voriiegende  Buch  beabsichtigt 

eine  solche  zu  geben.  Der  Verfasser  will,  wie  er  im  Vorwort  bemerkt» 

nicht  Pine  Geschichte  des  ganzen  schweizerischen  Eisenbahnwesens 

schreiben^  sondern  die  Ereignisse  lediglich  nach  einer  bestimmten  Seite, 

wie  er  aagt,    unter  ̂ einem  dominirenden  Gesichtswinkel**  schildern, 
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dem  Oenicbtswlnkel  der  Politik  AtaatUcher  Beeinflussang  der  Bahnen. 

Sein  Werk  soll  altio  ein  Beitrafr  zn  der  GeRcbichte  des  Staatsbahngedankens 

Sehl,  es  soU  selgen,  wie  sich  dieser  Oedanke  in  dem  eigenartigen  Gebilde 

der  schweiseriscben  Eidgenossenschaft  dorchgenmgen  hat  Diese  Be> 

sclirlnknng  erscheint  dorchaos  zweckm&ssig.  Wir  erlialten  dadurch  einen 

▼olldtändigen  Ueberblick  Ober  die  Rntwicklong  dor  Eisenbahnen  in  ilirer 

Gesammtheit.  Anf  die  GeHt  hiolitc  der  eüizelnen  üntemehmongen  ist 

üidoss  soweit  cin^'opin^cn,  als  sie  für  das  Vcrständniss  der  gesammten 

Politik  f'i-f(»rdiTlicli  ist.  Oh  —  nachdem  nunmehr  fllr  absehbare  Zeit  die 

schweiz<*riscli«*  Kismhjihnp'iiitik  ihn*  Kiclitunfr  erhalten  hat  —  ein  noch 

näheres  Eingehen  auf  die  Kinzelheitcn  «I<t  I'rivatlmhnen  von  allgemeinem, 

dnn»'ni<l«'n  Interesse  f»ein  nnd  die  mit  einer  solchen  Daistt'IItnijr  verbun- 

dene Mühe  und  Arbeit  verlohnen  würde,  erx  inMut  immerhin  zweifelhaft 

Die  LAsuTifr  meiner  Auf'r.'die  ist  <|eni  Verfasser  r^cht  gitt  j^elung'en. 

Er  hat  das  reiche  M  ii'-rial  dor  Quellen  und  der  Literatur  ;4"rütidlieh  dureh- 

jjearbeftet,  peschiokt  und  zw«'okm;issijj  geordnet  und  die  Vorg'Änge  in 

««treng  saehlieher  Weise  dargestellt.  Hiermit  hat  er  sieh  alx^r  nieht  begnügt. 

Gleichzeitig  sind  vi.n  ihm  alle  nichtigeren  Erscheinungen  der  Eisenbahn- 

p<ditik  kritisch  beleuchtet.  OtV'  ii  tritt  er  mit  seinen  Bedenken  hervor, 

einerl<d.  ob  «-s  sich  um  Massnafimen  der  EisenV>alinen  oder  der  Hundes- 

regieruiig  handelt.  I)en  Schwächen  fies  Priv.itbahnsystems.  wie  es  sich 

in  <ler  Schweiz  entwickelt  hat.  g<'Lr''iiin>er  i--t  »  r  rhens».  wenig  i)lind,  wie 

er  anf!ererseit8  auch  mancherlei  H«'di'nken  gegm  d,i<  Stajitsbahnsystcm 

und  die  Art  seiner  Vorbereitnng  unumwunden  an->>-prii  hi  per  Hundes- 

regierung macht  Herold  melutach  eine  zu  sclindle  Haltung  gegenülier 

den  Eisenbahnen  und  «  ine  zu  weit  gehende  P^iskalitiit  zum  Vonvurf.  In 

letzterer  H<'zif  liung  w/ire  vielh-icht  mehr  ii"ch  zu  beriicksiclitigen  gewesen, 

dass  der  Ankauf  der  15aliiien  d«>*di  im  (Jrunde  ein  Haiidelsgrschüft  war, 

das  durclj  Hieten  und  Fordern  zu  Stand»-  kommt.  Zu  guter  letzt  halben 

sich  ja  auch  beide  Theile  vei*stilndigt.  und  <lie  Eisenbahnen  seheinen  durch 

den  T'reis,  den  sie  für  ihren  Besitz  bekonnnen  haben,  im  grossen  ganzen 

/utVieden  gestellt  zu  sein.  Die  Art  UTid  Weis<%  wie  ein  derartige:»  Ge- 

schäft zwi>t-ht'n  einer  Kegiening  und  einer  örtVntliclien  Ktu'peischaft  vor 

•len  Augen  aller  \Vi  It  abgescidossen  winl,  nimmt  sich  vir-llcicht  nicht 

f^chOn  aus.  Es  lilsst  sich  aber  daran  schwerlich  etwas  ändern,  wenn  man 

es  nach  I^ige  der  Verhältnisse  nicht  so  machen  kann,  wie  8.  Z.  in  Preusscn, 

wo  die  Regierung  die  Bahnen,  die  sie  kaufen  wollte,  und  den  Zeitpunkt 

des  Erwerbes  selbst  auswählte,  den  Kaufpreis  zonftchst  für  sich  unter 

▼oller  Wahnmg  des  (Geheimnisses  ausrechnete  und  ihr  Angebot  dann 

erst  in  amtlicher  Form  jedermann  bekannt  gab  und  auch  in  der  grossen 

Mehrsahl  der  FäUe  anUrecht  erhalten  konnte.  Ein  solohes,  Jeder  Börsen- 
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Spekulation  vorbeugendes  Vorgehen  verträgt  sich  kaum  mit  den  Einrieh' 

tungen  eines  ropublikanischen  Gemeinwesens. 

Der  Verfasser  ist  ein  «•ntschirdener  Anhänger  des  Staiitsbahnsystems; 

er  widerlefjt  m»'hrtach  die  dap^epen  bestellenden  ^undsätzlichen  liedouken. 

Nur  das  eine  hiilt  «t,  insbesondere  in  der  Schweiz,  für  bcachtt  iiswerth, 

wenn  auch  nieht  für  durchschlagend.  di<'  I'nsirlii-rln'it  <\or  linanzi«'llen 

Erträj^e  der  Eisenl)ahiR'ii  und  ihre  Rüek\virl<anj;  uuf  (l«  u  Sinatshaushalt. 

Das  (It'sf'tz  vom  l.ö.  Öktubfr  \S'.)1  hat  zwar  in  Art.  s  «  ine  Bestimmniig 

getrotVcii,  (lurrfi  die  die  Krti-.ifj^t-  der  EisenbaluKMi  vun  (l(«n  übrigen  Ein- 

nahmen des  Stiuites  Ihunliclist  ^ctrciiii!  werden  snllen.  Diese  Bestimmung 

ist  aber  nur  dann  von  ihat-^iiehlicher  H*;deutun^%  wenn  die  Erträgrc  der 

Eisei»bahnen  zur  I>eei<iu);j^  der  Betriebsaus^^aben  und  Verzinsunfj  des 

AnJafje kapital 8  aueii  wirklieh  ausreichen.  Ob  dies  alu-r  der  Fall,  das 

häng^t  einstweilen  davtm  ab.  nb  tler  Bund  die  Bahnen  nicht  doch  zu 
theuer  bezahlt  hat,  wie  sich  der  Verkehr  in  Zukunft  entwickelt  und  ob 

die  neue  Verwaltung:  in  der  La^e  sein  wini.  die  nach  ilen  Sehätzungen 

angenomnieueii  Betrage  auch  wirklich  herauszuwirthschaften.  Dieses  kann 

erst  die  Zukunft  leiiren. 

Die  geschichtliciie  Entwicklung  des  schweizerischen  Eisenbahnwesens 

ist  vollständig  und  durc-liaus  zutreff'end  d  ir^'estellt.  Hie  und  da  werden 

Episoden  eingefügt,  die  weniger  l)ekaaiii  sind.  z.  B.  der  höchst  merk- 

würdige Stri  it  um  die  Bahnverbindung  zwischen  Bern  und  Genf,  der 

s.  Zt.  berühmte  Oron-Bahn-Konttikt,  bei  dem  so  recht  deutlich  die 

Schwächen  des  Privatbahnsystems  bei  der  damals  herrschenden  KantOnli- 

Politik  hervortreten  (S.  48—52).  Der  Verfluser  hat  femer  die  wichtii^eren 

Gesetze,  soweit  sie  die  Eisenbahnpolitik  beeinflnsst  haben,  erlflatert.  Mit 

dem  Gang  der  Elsenbahnpolitik  und  ihrem  endlichen  Ergebnis»  in  der 

Schweis  ist  er  im  wesentlichen  einverstanden.  Die  LOanng,  die  die 

Eisenbahnfirage  gefunden  hat,  hftlt  er  für  die  ehuig  mögliche  und  richtige, 

das  Fortbestehen  des  Privatbahnsystems  war  seiner  Meinung  nach  ans- 

gesclilossen  nnd  einer  Verschmelzung  der  Privatbahnen  in  grOsseam  in 

sich  geschlossenen  Netzen  oder  gar  einer  Verbindimg  aller  Bahnen  sa 

einem  einzigen  Netze  kann  er  nicht  das  Wort  reden. 

Eine  besondere  Beachtong  verdient  die  kante  und  klare  ErOrterang 

der  Streitpunkte  in  den  Prozessen  zwischen  der  Regierung  und  den 

Privatbahnen  über  die  Feststellung  des  konzessionamäaeigen  Ankanlb- 

Preises.  Bei  Auslegung  der  Konzessionen  waren  die  Parteien  verBciiiedener 

Meinung  Uber  wichtige  grundsätzliche  Fragen,  so  über  den  BegrilT  des 

«Anlagekapitals'',  die  Bedeutung  des  «Erneuerungafonds^  den 
Begriff  des  „Reinertrages^  insbesondere  darüber,  wie  bei  FCatMtsong 

der  Reinerträge  die  Obligationen  und  deren  Verzinsung  zu  behandeln 
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a«ICB.  Die  Eotscheidanft  4Ie»er  und  ähnlicher  Vr&fsen  war  von  grosser 

IVagweite  fttr  die  BenesRnnf?  des  konzessionsmHitsigen  Rflckkaafin>r^is®8> 

In  den  Prosessscbriften  der  Partelen  sowie  in  verschiedenen  von  beiden 

Theilen  vorgelegten  Recbtsgntachten  sind  sie  nnter  wissenschaftlichen  und 

praktischen  Gesichtspunkten  auf  das  eingehendste  erörtert  worden.  Herold 

hat  in  einem  besonderen  Abschnitt  dos  zweiten  Tbeils  (S.  257—818)  die 

Ansfllbrongen  beider  Thelle  kurz  und  flbersichtlich  zusammengestellt  und, 

soweit  erforderlich,  selbständig  kritisirt.  Seinen  Ansffthmngen  trete  ich 

im  wesentlichen  bei.  Hie  sind  ein  schatzonswerther  Beitrag  für  das  Ver* 

stlndniss  wichtiger  und  viel  umstrittener  Fragen  des  OlTentlichen  Eisen> 
bahnrechts. 

In  der  beigegebenen  Karte  ist  das  schweizerische  Gisenbalmnetz  in 

seiner  Gestaltung  nach  Durchführung  der  Verstaatlichung  dargestellt 

Durch  das  vorliegende  Buch  wird  die  Literatur  des  Eisenbahnwesens 

dankenswerth  bereichert  und  es  verdient,  von  allen,  die  sich  mit  den  Er- 

scheinungen der  Eisenbahnpolitik  bnftchilftig<*n,  gründlich  gelesen  zu  werden. 

Pietäi'h,  W.,  Oohoimcr  «  nim diri  iuler  S»  kn  lar  im  Hciclis  Kis<  iil*alin  Amt. 

Dif  Kis<'n)»aliii j;<  ' /.i:«'l'un)j:  <l<'s  I)»  utse-lieii  Reichs.  Text- 

aus;;al»<'  mit  Annu-rkun;^«'!!  und  Sachregister.  Berlin  1002  bei 

J.  QuiU'Utug.   OHO  t^«>itoa  iu  12°.   Preis  in  Leinwand  geb.  ö  cM. 

Die  raschen  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  und  seiner  ihnen 

folgenden  Gesotz^et.nn^r  bringen  es  mit  sich,  dass  die  Darstellungen  der 

letzteren  nur  all/.ul>nhi  veralten.  Sn  ist  auch  •il)i«r('  Textausgabe,  welche 

an  die  Stehe  der  im  Jahre  1895  im  gleichen  Verlane  von  einem  anderen 

Herausgeber  »•es«)ry:t»'n  ̂ 't-treten  ist,  zum  dringenden  Bediirfniss  geworden. 

Sie  nmfasst  fdl^rnide  iioichsgcsHtze  und  Verordnungen;  Verfassung  des 

Deutschen  h{»  ichs  (Auszu<j:\  Gesftz  über  Ejrnchtnn<r  eines  Heicbs-Eisenbahn- 

Amts,  Kegiiiativ  tiir  «b'u  Goehiitts^ang  des  verstÄrkten  .Amtes,  —  Betriebs- 

ordnunjr  für  die  llauptbalnien,  Bestimmungen  ü'^  r  die  Befilhigimg:  der 

Hetriebsbt  amten,  Si^rnalurdnun^,  Normen  für  dt  n  Bau  n.  s.  w.  der  Haupt- 

bahnen, Bahnonlnun^'  für  die  Nebenbahnen,  Be.stiimiinnir'  ii.  betr.  die  torh- 

nisch<r  Kinh«-it  im  Ki<<'n!iahn\V('s«'n.  Vorschriften  lilu  r  die  zollsichere  Ein- 

richtnn<r  <b'r  \\  ii-^>  n.  liafti)flieht^c>eiz,  Gesetz  (iber  Unznl.'issi»,'keit  von 

I^f/induii^en  der  h\ihrl>etriebsmittel,  —  llandels>resetzhucfi  AuNZUirV  Eisen- 

balinv«rk<'}irs( »rdnnii^',  Internati'Mialfs  Ueben-inkommen  iU)er  <i<'n  Eisen- 

bahnfra(  hi\-.'rk<  hr  (in'list  Au>tulinui^'sbestimmiiuj^en  und  s'ui>ii;::<*m  Zu- 

beh(ir),  (ji'x-t/.  betr.  Bescitiirnnir  \<m  An<t<'t'kun^sstoft'en  liei  der  Vieh- 

beförderung, Au^tührungsverorduun^;  dazu,  Be»tiuimuugen  über  l^eseiti- 
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gang  von  Ansteckungsstoffen  bei  der  BefSOrdenmg  lebenden  GeflOgela, 

Bestimmungen  Uber  Verladung  o.  s.  w.  lebender  Tbiere.  —  Auf  die 

Gesetze  und  Verordnungen  ttber  das  VerhiUtnisB  der  Eisenbahn  eur  Post«, 

Telegraphen-»  Zoll-,  Steuer-  und  Militftnrerwaltang,  sowie  auf  das  BOrger- 

liehe  Gesetzbuch,  das  Strafgesetzbuch  und  sonstige  Gesetze,  die  verein- 

zette  Bestimmungen  Aber  das  Eisenbahnwesen  enthalten,  ist  nur  in  kurzen 

Anmerkungen  hingewiesen,  um  nicht  —  wie  die  Vorrede  besagt  —  den 

Umfang  eines  Bandes  der  Guttentag'schen  Sammlung  zu  flberschreiten. 

Bei  dieser  Besclirttnkung  war  es  mOglich,  die  Vorschriften  aber  das  eigent- 

liche Eisenbahnwesen  in  ihrem  vollen  Wortlaute  wiederzugelten.  Auf  die 

genaue  Uebereinstimmung  der  Texte  mit  den  amtlichen  VerOiTentlichungen 

ist,  wie  sich  Rezensent  durch  Stichproben  überzeugt  hat,  besondere  Sorg- 

falt verwendet  Dass  das  Frachtbrieirnmiular  zur  Eisenbahnverkohrs- 

ordnniifj  (Anlagen  C  und  D)  nicht  wie  in  der  offlziellen  Ausgabe  in  der 

Keihcufol^o  der  Anlagfcn,  sondern  beim  §  52  dieser  Ordnung:  erscheint 

(s.  S.  320;       beruht  wohl  nur  auf  einem  Versehen  beim  Einbinden. 

Den  Texten  sind  je  nach  Bedttrfhiss  Anmerkun^^cn  beigefügt,  die  — 

in  knappster  Form  gehalten  —  eine  grosse  Fülle  wissenswerther  Notizen 

geben.  Hcrvorznlieben  sind:  die  kurzen  Hinweise  auf  frühere  Vorschrifken 

ttber  dieselht  n  ( iro^enstAnde  sowie  auf  vorbereitende  Veriiandlungen, 

namentlich  im  Reichstag,  und  zahlreiche  Zitate  zur  Vergleichung  mit 

konnexen  gesetzliclien.  reglementarischen  und  tarifarischen  Bestimmungen. 

Auch  sind,  niinfntlich  bei  der  Verkehrsordnung,  neben  Hinweisen  auf 

besonders  bemerkenswerthe  gerichtliche  Entsclieidnngen  grundsätzlicher 

Natur  eine  Reihe  von  Verfügungen  der  Keichsaufsichtsbehörde  von  her- 

vorrajrendcr  Bedeutung  und  von  Hestinnnungen  des  Vereins  Deutscher 

Eisenl  ifiiivi  rwaltungcn  sowie  des  Eisenbahnverkehrsverbandes  berück- 

sichtiget. In  den  .\nuierkuugen  zur  Keiclisverfassuiifr  ist  bei  den  fiir  das 

EisenltahnwtM'u  gnuidlegenden  Besiimniuiigen  etwas  eingehender  hervor- 

gehoben, in  welch«  !-  Weise  die  darin  niedergelegten  allgemeinen  Anord- 

nungen deninächst  ausj^eführt  wonh  ii  sind.  —  Wer  es  weiss,  wie  schwierig 

es  ist,  eint"  snirlie  Fülle  von  .Material  zu  sammeln  und  so  zu  sichten, 

dabs  vum  Wichtigen  nur  das  Wielitisrstc  flbrit:  bleibt,  winl  dem  Ver- 

fasser der  el).'nso  kurzen  aU  inhaltsreichen  Nuten  seine  Anerkennung 

nicht  v<n>aj<en. 

I)as   yaite  l'apier  und  der  tl»  utliche  l)nick  sind  besondere  Vorzüge 

dos  Werkcliens,  das  wir  uusern  Lesern  besteus  empfehlen. 
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Zweiter  Nachtrag  znr  Eiseiibahii-V'i'rkehrsoiMliiun^c  vom  No- 

vemh^T  IH«»fi.  Im  K'  ii'hs  Kisrnbjihii  Amt  (iurclip'sclient!  Ausgabe. 

Ht-rlin  l'.'oj.    V»'rl)i<r  von  .Julius  Öprinj^or.    i»4  S<'it<'u  H"*. 

IM'-  :\m  1.  .T,'uiu;ir  11«k)  in  Kinft  ;.^i'tr»'t<'iii'  ihmu'  Kisr-uhnlin-ViTkehrs- 

•  'nliituiLT  ti.it  inzwisclicu  ein»'  R^-iln'  von  \ ti?iji<I''niiiir''n  rrfaliren.  Sellen 

im  .lalir  liMK^  war  zu  ii\>\rrcr  Aus;.'nh<'  «'in  Ij-^t'  i*  N.u  htrnfr  «Tschit  nen, 

d»*r  nur  w«'Tii>_"*,  siimnulich  di«-  Anlayfr  H  hftrftt'iMule  Ai-iideruug'en 

fiilhi«'It.  In/.n  i-i  lu  ii  hat  <lit'>»  lhf  Anlaufe  ü  fitie  »'rh*'l>!icho  Anzahl 

von  Aciult'run;^!'!!  erlitten,  ila->s  «in«»  Nouaiis<xal»«'  ilir<->  ;_'-,inZfn  Tf'xt«?s 

aiij:«'Zoij»'t  <'rs«-hi<'n.  Si«»  !>ilfli*t  -  unter  \<>.  2  —  «i«'n  IIanj>tinluilt  <li\s 

vörli«  i,'«'n«h'n  Zw«Mt«m  Nacht r  iLT»  «;,  wiidurch  (U>r  «Tst«'  Nai'htra«^  ontb«;hr- 

li«  Ii  w  ir«!.  DaJx'i  sind  u.  a.  «Ik-  A»Mi«l«'nin;;«'U  herücksichtif^t.  woleho  die 

in  der  urspiün;rli<"h«-n  Ausiralif  «nthalttMicn  Nachweist"  über  die  Ab- 

weichunjren  dor  k«»nn«'X«'n  inteniatit malen  V^»^>>oh^ift<*n  von  d«^nen  der 

Verkehrs« »rdunn;;  durch  n<iiere  Staatsv«'rtr;i;;i'  erfahren  haben.  Allen 

dieHon  Aenderuufjen  im  auch  in  <ler  Sy>t«  inatiscli«'n  Uobersicht  und 

dem  entsprechend  moditizirtcn  Alphabetischen  Inhaltsverzeichnins  zu  der 

Anlag«;  B,  die  schon  der  arHprünglicheii  Ausgabe  beigefügt  waren,  in  dem 

Nachtranf  dnreli  eine  NenAufetellang  beider  Beilugen  Rechnung  getragen. 

Weitere  Aendeningcn  »ind  an  der  Verkehrsordnnng  insofem  vor- 

gcuommen  worden,  al»  die  von  Lricbentransporten  handelnden  §§  42 

und  43  eine  neue  FattKanf^  erhalten  haben,  wodurch  —  neben  anderen, 

minder  erheblichen  Abweiehungon  von  den  bisherigen  Vorschriften  — 

namentlich  der  Begleitongttzwang  für  Leichen  unter  gewissen  Voraus- 

setzungen aufgehoben  ist  Auch  diese  neuen  Vorschriften  sind  In  dem 

vorliegenden  zweiten  Nachtrag  —  unter  No.  1  —  abgedruckt 

Endlich  sind  die  in  der  ursprünglichen  Ausgabe  mitgetheilten  Ver* 

zeichnisse  der  zur  Ausstellung  von  Leichenpässen  zuständigen 

Behörden  inzwischen  mehrfach  abgeändert  worden.  Eine  dies  berück- 

sichtigende Neuaufstellung  der  erwähnten  Verzeichnisse  ist  dem  gegen- 

wärtigenden Nachtrag  —  unter  No.  3  —  beigefligt 

Der  in  Rede  stehenden  VerOfTentliohung,  die  ein  hervorgetretenes 

dringendes  Bedttrfhiss  befHedigt,  kann  nur  eine  möglichst  grosse  Ver- 

breitung gewünscht  werden.  ~e'- 

HöltZ(*K  Max.  Dl".  Das  "Wageuiitti  T.  inkommen  des  V<»reins  Deutscher 

Eiseubalinver\valtun;r«'n  und  sein«*  wirthscüaltliche  BedeuCong« 

Berlin  ÜHH).    Julius  Spring«'r.    \:>i  S.  8*'. 

Der  Verfasser  giebt  eine  Dai>tellung  der  verschiedenen  Systeme  des 

Wagenaustaitöches  (ruäsiäcbes,  englisches,  französisches  und  deutsches 
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System)  und  besdiAftlgt  aioh  hraptsächlieh  mit  einer  DanteUnng  und 

Kritik  dee  VereinswageiizegiilatiTB.  Er  empfleblt  dessen  Aenderonir  in 

der  Richtung,  dsss  der  Wsgenmietbsssts  ermisslgt  mid  die  VenOge- 

rnngsgebOlv  gSnsücli  beseitigt  wird.  Besonders  swedkmAssIg  und  snr  Br 

leichtemng  nnd  Yerbessenmg  des  Wagenmnlsnft  ist»  wie  er  mtrefliend 

ausfahrt,  die  BUdmig  grosserer  politisch  nnd  wirthsehafKUeh  sosammen- 

gehOriger  Bahngrappen  snm  Zweck  der  gemeinechaftlichen  Benutzung 

des  gesammten  Wagenparks,  wie  dies  f&r  die  prenssischcn  Staatsbahnen 

nnd  einige  Nachbarbahnen  bereits  geschehen  ist.  AuflTallend  ist,  dass 

dem  Verfasser  die  Festschrift  über  die  Thätigkeit  des  Vereins  Dentscher 

Eisenbahnverwaltungen  in  den  ersten  50  Jahren  seines  Bestehens  (lH4f> 

bis  1896)  nicht  bekannt  an  sein  scImmtU.  Die  in  dieser  Denkschrift  (S.  III 

bis  I8b)  enthaltene  sehr  ausführliche  Entwiciihingsgeschicbte  des  Vereins- 

wagenübereinkommens, die  der  Verfasser  selbst  S.  42  bis  73  schildert, 

wird  wenigstens  nnter  seinen  Quellen  nicht  erwähnte 

Dieck,  G.,  Eisenbahn  -  Dfarektions  -  Prftsident  Die  Znstftndigkeit  der 

prenssischen  Disziplinarbehörden  beim  Widerspruche 

gegen  die  wegen  unerlaubter  Entfernung  vom  Amte 

verfttgte  Entziehung  des  Diensteinkommens.  Sonder- 

abdrack  aus  der  Zeitschrift  für  die  gesammte  Strafhschtswissen- 

Schaft  (Baiul  :\  HK)2i. 

Der  Aufsatz  vertritt  im  Gegensatz  zur  allgemeinen  Praxis  ih  r  Be- 

hörden die  Ansicht,  dass  die  Vorschrift  der  iji?  H  ff.  des  Disziplinarfxeseize.s 

vom  21.  Juli  1802  (Ges.  Samml.  S  Iti.")).  nach  der  ein  Beamter  beim  un- 

erlaubten Fernbleiben  vom  Amt«-  seines  Diensteinkommens  verlm^ti«,'"  {r«'he, 

nicht  eine  disziplinare,  sondem  zivilrechlliche  Festsetzung  sei  tnui  «lass 

dah«*r  nicht  im  Disziplinaiverfaiiren,  sondern  im  Zivilprozesse  darüber  zu 

entscheiden  sei.  ob  die  erfolgte  Einkommcnsentziehung  gerechtfertigt 

w;fre.  Hs  wird  zur  Begi-ündung  an^'^t  luiirt,  dass  einerseits  jene  Entziehung 

Urs  Diensteinkommens  niclit  zu  (h-n  Disziplinarstrafen  gehöre,  weil  sie  in 

den  §i?  14  und  If)  des  Gesetzes  nicht  unicr  diesi-n  aufgeführt  sei,  die  durch 

die  Ver>chi»  (Irnht  it  des  Diensteinkommens  be;^'-niiHlete  Ungleichheit  von 

Geldlmssen  wef^t-u  dessellx'n  Dienstvergehens  »  iiu'  Ungerechtigkeit  M'üre, 

die  dem  Gesetzgeb<-r  nicht  zugemuthet  werden  k^^nne,  und  eine  solche 

Geldbusse  die  in  den  §§  19  ff.  für  Geldbussen  begrenzte  Höhe  übersteigen 

wflrde.  Andererseits  seien  nach  dem  Gesetze,  betreffend  die  Erweiterong 

des  Rechtsweges»  Tom  24.  Hai  1861  (6cs.-8ammL  8. 241)  Streitigkeiten 

Aber  ▼ennOgensrechtlicbe  Ansprüche  der  Beamten  nur  im  Zivl^tfosesse 
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som  Anstng«  m  bringen  nnd  durch  §  8  dieses  Gesetses  alle  entgegen- 

stehenden Bestlmmnngen  aufgehoben  worden. 

Wenn  nnn  swar  seit  dem  Gesetze  vom  24.  Mai  1801  aber  Vermögens- 

rechtliche  Ansprüche  der  Beamten  ans  ihrem  DienstyerhAltnisse  der  Kechta- 

weg  stattfindet,  so  dflrfle  doch  die  Ansieht,  dass  Jene  die  Entziehung  des 

Diensteinkommens  betreffisnden  disziplinarrechtlichen  Vorschriften  nicht 

mehr  rechtsgOltig  oder  doch  dadurch  abgeAndert  worden  seien,  erheb- 

liehen Bedenken  unterliegen. 

Lauteten  die  Vorschriften  nur  dAhin,  dass  der  Beamte  fUr  die  Zeit 

der  unerlaubten  Entfernung  vom  Amte  seines  Diensteinkommens  verlustig 

gehe  (§  8),  so  könnte  vielleicht  in  Frage  konmien,  ob  sie  lediglich  zivil- 

rechtlicher Art  wAron.  Es  heisst  nnn  aber  im  §  10  weiter,  dass  die  Ent- 

ziehung des  Diensteinkommens  von  derjenigen  Behörde  verfttgt  werde, 

weldie  den  Urlaub  zu  ertheüen  hat,  und  dass  im  Falle  des  Widerspruchs 

das  förmliche  Disziplinarverfahren  stattzufinden  habe.  Dass  diese 

Zuständigkeit  der  V^erwaltungHbehörde  und  die  Gesetzeäbestimmnng  Aber 
das  zu  beobachtende  Verfahren  durch  §  8  des  Gesetzes  vom  24.  Hai  1861 

ohne  weiteres  beseitigt  sein  »oUte,  ist  um  so  weniger  wahrscheinlich,  als 

es  sich  bei  der  Eutscheidnng  Über  die  Entziehung  des  Diensteinkommens 

auch  um  die  Würdigung  etwaiger  besonderer  EntscbuldigungsgrOnde  (§  8 

des  Disziplinargesetzes)  nnU  im  Zusammenhange  damit  der  Persnnlichkeit 

des  Beamten,  sowie  der  Bedürfnisse  des  Staatsdienstes  handelt,  niitliin  um 

dienstprnprmatiselie  Fragen,  deren  Iteiirtheilunr^  nach  §§  r>,  6  des  Gesetzes 

vom  '24.  Mai  1801  augenscheinlich  den  Gerichten  entzogen  bleiben  8ol1. 
Wird  man  vielmehr  anneliinen  inUsson,  dass  das  Gesetz  vom  iM.  Mai 

1861  bei  der  Ausdehnun^r  «iets  Keclitswep*  auf  die  zivilrecbtlicbeu  An- 

sprüche d*  r  Iteaniten  aub  ihrem  Dienstverhältnisse  das  geschlossene  System 

des  nach  den  Bedürfnissen  (b  r  Staatsverwaltung  geregelten  öffentlichen 

Beamtenreehts  nielil  habe  durelil>r<'clien  wnllt  n,  w.ihrond  dies  bei  der 

befQrworl«'ten  Verdränpninjr  <ler  I)isziplin.iil>eli..r(ien  durch  die  Gerielite 

der  Fall  wäre,  sn  lils>t  ferner  der  Iidialt  des  IT  des  Disziplinargesetzes 

kaum  einen  Zweifel  darüber,  dass  die  Verfüjfung  der  Entziehunj;^  des 

Diensteinkommens  p:emJiss  §i?  8,  10  dieses  Gesetzes  den  ('liarakter  der 

Disziplinarstrafe  hat.  4;  17  hat  fol;;enden  Wortlaut:  „Welcln;  der  in  den 

14  bis  Ui  b«'stiinmten  Strafen  anzuw«'nden  sei,  ist  nach  der  grösseren 

oder  perintrert-n  Krheblichkeit  des  Dienstvci'^^i  hens  mit  Rücksicht  auf  di<' 

sonstige  Führung  des  An^'  >eliiildi;rten  zu  enni  SNcn,  unbeseha»lot  der  l)e- 

sonderon  Bestimmun^'en  d«  r  ^  und  Ii."  Hier  ist  die  Hesiinununf^  ülter 

den  Verlust  dt  s  Diensteiiikoniun  ns  bei  unerlaubter  Kntfernun^'-  vom  Amte 

in  die  Straf l»e>tinimun;r«  u  der  14  bis  16  hinein^«  zo;:jtjn,  die  unerlaubte 

•  Entfernung  vum  Amte  und  die  Uriaubsüberschreitung  der  Natur  der  Sache 
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onteprechend  als  Dienstvergehen  bebandelt  und  nnr  die  Freibett  der  Ent- 

scbliessnng  der  Disziplinarbehörden  Aber  die  Anwendung  einer  der  sa* 

lAssigen  Strafen  je  naeb  Lage  des  einzelnen  Falles  dnrob  die  besonderen 

Bestimmungen  der  §§  8  nnd  9  beschrftnkt  worden.  Demgegenüber  kann 

die  etwaige  Ungleidibeit  der  Geldbassen  wegen  desselben  Dienstvergehens 

nnd  die  üebersehreltnng  der  bau  §  19  bei  der  VerhAngang  von  Oeldbnssen 

dnrch  die  einzelnen  Vorgesetzten  bestimmten  Höchstgrenzen  nicht  weiter 

in  Betracht  kommen,  zumal  eben  erst  im  §  17  anf  die  Sonderbestimmnngen 

der  §§  B  und  9  ansdrttcldich  verwiesen  worden  ist.  — g, 

JUtttächosis,  C,  liipMiitur.  Geschichte  der  Dampfmaschine.  Ihre 

kulturelle  Bedeuttin«;.  technische  Entwicklung  und  ihre 

grossen  MAnnf>r.  Mit  188  Abbildungen  im  Text,  2  Tafein, 

5  Bildnissen.  Berlin.  Julius  Springer.  1902. 

In  der  Schrift  wird  versucht^  von  der  Entwicklung  eines  der  wich- 

tigsten Zweige  der  Technik  eine  geschichtiiche  Darstellung  zu  geben. 

Der  erste  Abschnitt,  der  von  der  kulturellen  Bedeutung  der  Dampf- 

maschine handelt,  ist  ein  wenig  knapp  geratiben.  Bine  ausfBiixüchere 

Erörterung  des  Zusammenhanges  zwischen  der  Dampftnaschine  und  dsr 

durch  sie  eingeleiteten  Umgestaltung  der  Gesellschaft,  die  wbr  heute  erst 

in  ihren  Anfängen  beobachten,  die  aber  vielleicht  in  ihrer  weiteren  Bnt- 

wicidung  die  Geschichte  der  Menschheit  in  ganz  neue  Bahnen  lenken  wird, 

wäre  erwünscht  gewesen.  Auch  stört  es,  dass  gewisse  Ansduunrngmi, 

wie  beispielsweise  jene  Uber  die  Entstehung  der  Werkzeuge,  die  noch 

strittig  sind,  gewissermassen  als  unnmstössliche  Wahrheit  hingestellt  werden. 

Der  zweite  Abschnitt,  der  von  der  technischen  Entwicklung  der 

Danif>fmaschine  handelt,  hfilt  nicht  vollkommen,  was  er  nach  seiner  Re- 

z.  i(  liiinn«r  v«'rspricht  Es  wird  vielfach  nur  eine  Aneinanderreihung  der 

im  XaxwW'  der  Zeit  entstandenen  Baul'ormen  gegeben,  ohne  dass  auf  eine 

üntersuchuniur  der  Gründe,  die  zu  ihrer  Entstehung  geführt  haben,  ine- 

besondere  auch  auf  die  Gedankenarboit  ihrer  Urheber  »"enüpond  einge- 

gangen wird.  Allerding«  bestehen  hier  auch  sehr  p^sse  Schwierigkeiten, 

denen  di<'  Kraft  eines  einzelnen  vielleicht  überhaupt  nicht  gewachsen  ist. 

Die  N'tzten  Absi  (niiii  liild.  nden  Lebensbesclirrihung'en  enthalten 

eini^'fMi  bisJier  nur  weni«,'  h.  kannten  Stoff.  Auch  hier  wäre  eine  «rrAssere 

Vertiet'iin«,'  ni'Vtrlich.  wie  beispifUwfise  die  Schrift  von  Ernst  über  Watt  zeij^. 
Im  tr  Ii  ̂ t»  llt  das  Werk  eine  höchst  anerkennenswertbe  Leisttin»r 

*i;u-.  •b  n  tt  Studium  nicht  nur  für  Techniker  lohnend  ist.  Die  Ausstattoug 
ist  vortrete  lieh.  W» 
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MitöiK  Alfred,  O.  ö.  Professor  an  der  k.  k.  deuu^ohcn  tcclmiscln'n  llooh- 

tohnle  In  Brttnn.   GrundU^e  der  Theorie  nnd  des  Hiiues 

der  WArmekraftmaschlnen.    Za^NMch  autorisirte,  erweiterte 

dentscbe  Aosi^abe  des  Werken  ̂ The  Steam- Engine  and  otber  Heat- 

En||;lne8'*  Ton  J.  A.  Ewing,  Professor  an  der  üniversitAt  in  Cam- 

bridire.   Mit  Sit!  Flfraron  im  Text.  Leipzi^r.  B.  G.  Teabner.  1902. 

per  etwa.-*  nmst.üidliclK'  Tiffl   d.'s  Wrrk«'s  erklärt   sich  aus  «Ifsseii 

Entstehuii;:     Dein  Werk  li«';rt  die  Kvviiiy'sclie  Srhrit'l  ZU  Grunde;  der  Ver- 

fasser hat  aber  aus  Ki<r"'U<'ni       viel  liinzuirt-than.  dass  er  w<»iil  herecliti)2^t 

ist.  d<'n  Anspnich  zu  erheben,  «  in  neues  Werk   ;;esehatVen  zu  haben.  Es 

lieg-t   hier  «'in    jlhnlielies   Ver!i;lltiii>s   vor,   wie   etwa   bei  dem  grossen 
Wdllner  st  heü  l.ehrbueii  der  IMiy^ik. 

Der  Inlialt  d«-s  Werk<'s  ist  >elir  vii-Iseitii;.  Ks  werden  einjjehend  die 

tbeoretisehen  Grundla^jen  Hlr  <lie  l^M•eellnun^'  und  Heurthi  iluu};  der  Wiirnie- 

kraftniaselünen  behandelt  und  zalilreiehe  Versufhseryfeluiisse  init;;etli*'ill. 

Auch  die  Dampferzeuger  mit  Zubehr'tr,  die  Steuerung'  ii  und  Kegler  werden 
erörtert 

Besonders  wichtig  sind  die  austührlielien  Ab.schnirte  über  Dampf- 

turbinen, insofern  Aber  diese  Auflserst  wichtige  Maschinengruppc  noch 

wenig  braachbares  Material  zn  linden  ist.  ErwOnseht  wAre  eine  etwas 

weitere  AnsfUhrnnfi^  der  Theorie.  Schiffs-  nnd  Lokomotlvmaschinen  sind 

leider  zu  knrz  gekommen.  Allerdings  muss  zugegeben  werden,  dass  bei 

genauerem  Eingehen  der  Umfang  des  Buches  gewaltig  angeschwollen  wAre. 

Jedenfalls  handelt  es  sich  hier  um  eine  sehr  erflreuliche  Erscheinung 

anf  dem  Gebiete  der  techniitchen  Literatur.  Die  Ausstattung  ist,  wie  es 

•ich  bei  dem  vorerwAbnten  Verlag  Ja  yon  selbst  versteht,  gediegen. 

W, 

RoloÜ)  Dr.  31ax,  l'rivaiduzent  jui  der  Universität  Halle.  Elektrische 

Pernsehnellbahneu.  Eine  kritische  Skizze.  Mit  Iti  Abbildungen. 

Halle  a.  b.   Gebauer-Schwetdchkc,  Druckerei  und  Verlag  m.  b.  H. 

Der  Verlag  hat  es  für  angemessen  erachtet,  dem  zur  Besprechung 

ftbersandten  Exemplar  der  Schrift  zur  „gefl.  Benutzung"  einen  Wasch* 

Zettel  beizufügen,  worin  diese  über  alles  Maass  herausgestrichen  wird. 

Nach  dem  Waschzettel  hat  der  grosse  rnbekannte.  der  mit  Keeht  so  be- 

liebte ^hervorragende  Fachmann",  die  Schrift  als  eine  .,kla-^i-i  lie  Dar- 
stellnng  des  gegenwärtigen  Standes  der  Arbeit  auf  dem  Gebiet  der  Technik 

der  Feruschnellbahncn''  bezeichnet. 

^fnn  wird  bei  genauerer  Durchsicht  diesem  Urtheil  des  „hervor^ 

ragenden  Fachmannes"  doch  nicht  ohne  weiteres  zustimmen  kOnnen. 
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Was  soll  man  beispielsweise  eu  den  AnsfOhnmgen  Im  AtMchnitt  II 

sagen,  wonach  es  nichts  Seltenes  sein  soll,  dass  Dampflokomotiven  bei 

Geschwindigkeiten  von  80  km  in  der  Stande  6  cm  —  sage  nnd  schreibe 

fttnf  Centimeter      ans  den  Schienen  in  die  Höhe  springen? 

Ueberhanpt  ist  der  erste  Theil  dieses  Abschnittes»  worin  die  «Kolben^ 

stOsse**  der  DampflokomotlTen  eine  hervorragende  Bolle  spielen,  ftosserst 

merkwflrdig,  ja,  wenn  man  will,  geradezu  „klasstsch".  So  untM*  anderem 

die  Bebanptnng,  dass  JU>komotiven,  die  an  jeder  Seite  swei  Dampf- 

zylinder  haben,  sich  als  nnbrauchbar  erwiesen  hätten,  weil,  „selbst  bei 

stärkster  Bauart,  die  Haschinen  die  sich  entgegenarbeitenden  KolbenstAsse 

nicht  ausznhalten  vermochten**.  Wirklich  bemerkenswerth! 

Aehnliches  gilt  von  der  vei  gh  idionden  Berechnung  der  Leistung  a.s.w. 

der  Dampflokomotiven  und  elektrischon  Motorwagen;  insbesondere  bei 

schneller  Fahrt.  So  wird  z.  H.  der  Luftdruck  gregen  die  Stirnfläche  einer 

Dampflokomotive  hei  250  km  Geschwindigkeit  zu  3  671  kg,  bei  elektri- 

schen Wagen  zu  1  020  kg,  also  nur  etwa  «  so  hoch,  angenommen.  Und 

der  Grund?  Der  elektriseht-  Wagen  kann  eine  zugespitzte  Form  erhalten. 

Das  ist  aber  doch  ntuh  b.-i  drr  Dampflokomotive  möglich.  Wenn  man 

es  zngiebt  —  und  kein  Mensch,  wohl  auch  der  Herr  V'erfasscr  nicht, 

wird  sieh  ernstlieh  sträuben  dies  zu  thun  —  so  fallen  Vs  der  Ausführungen 
der  Schrift  ins  Wasser.  \V. 

3Ieyer.  W.  (iuslav,  lugeniour.   Der  elektrische  Betrieb  der  Feru- 

sehnellbahnen.    Hall.-  a.  S.    Wilh.  Im  Knapp.  U>02. 

Unter  den  vielen  Schriften,  die  über  diesen  Gegenstand  mit  mehr 

oder  wenigfT  Bereehtignii;;  sieh  verbreiten,  eine  neue.  Sie  geht,  wie  fast 

alU'  dies«'  Sehriften,  davon  aus,  dass  „die  '  Dampflokomotive  alle  möglichen 

un;riiiistigen  Ei^nMisehaften  hnlie,  die  sie  für  Schnellverkehr  ungeeignet 

machen.  Es  ist  rein  znm  Veiv. weifein!  Ah  ob  es  wirklieh  nur  eine  ein- 

zige l^atifonii  für  die  Dampflokomotive  «jrtbe.  Dass  diese  wunderbare 

Maxhine  oliiie  Preisgabe  ihrer  wesentlichen  Kigenlhfiniliclikeiten  den 

maiinigf  iiiigsten  Verhültnissen  angepa.s.>t  werden  kann,  wird  —  mit  oder 

ohne  .\lisicht  —  so  gnt  wie  immer  ausser  Acht  gelassen.  Es  sollte  doch 

jemand,  tler  über  den  der  Schrift  zu  (irunde  liegenden  Gegenstand  zu 

schreilieri  bcabsichli^'t,  sich  vor  allem  diese  Binsenweisheit  zu  eigen 

machen.  Er  wird  dann  \  (»raussiclitlicti  in  den  mei.-ten  Fallen  davon  ab- 

sehen, Schreibfedern  al)zuniitzen.  Soweit  es  sich  um  Erörterungen  über 

elektrische  Bahnen  handelt,  ist  die  Sclirift  immerhin  Icsenswerth. 

W. 

Digiti^ Lü  Google 
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Die  IHskonto-Gesellftckaft.  1851  bis  1901.  Denkschrift  znm  50jahrigen 

JnbUAam.  Berlin  1901. 

Diese,  im  HerbHt  1902  beransKt  gi  bcne,  glAnzond  ausgestattete  Denk- 

schrift enthalt  ein  ansfUhriiches  Kapitel  Aber  die  Thfitigkeit  der  Diskonto- 

gesellschaft  anf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens,  hauptsächlich  der  Eisen* 

bahnen,  ein  Kapitel,  das  für  jeden,  der  sich  mit  den  Eisenbahnen  beschäf- 

tigt^ Ihre  Entwicklnngsgesohichte  verfolgt,  von  lebhaftestem  Interesse  sein 

mnss.  Der  Begründer  der  Disknntogesollschaft,  David  Hansemann, 

nimmt  bekanntlich  einen  hervorragenden  Platt  in  der  (leschichte  der 

preussischen  Eisenbahnen  ein.  Er  ist  der  VerfaMHer  der  im  Jahre  1837 

erschienenen  Schrift:  Die  Eisenbahnen  nnd  deren  Aktionäre  in  ihrem 

YerhaitnisM  znm  Staate  und:  PreoHsens  wichtigste  EisenbahnfVtige,  die  beide 

von  massgebendem  Einfluss  für  den  Inhalt  des  prenssischen  Eisenbahn» 

gesetzes  gewesen  sind.  Er  hat  femer  wahrend  seines  kurzen  Ministeriums 

im  Jahre  IHiS  zuerst  den  Plan  entworfen  nnd  in  einer  Denkschrift  nieder^ 

gelegt,  die  sammtUchen  Eisenbahnen  für  den  Staat  anzukaufen.') 

Aus  der  vorliegenden  Denkschrift  ersehen  wir,  welch  umfassende 

Thatigkeit  die  von  ihm  ins  lieben  gerufene  Gesellschaft  bis  in  die  jOngste 

Zeit  im  Eisenbalmwesen  entfaltet  hat  Sie  war  n.  a.  wesentlich  betheiligt 

bei  der  Gründung  der  Berlin  ̂ Lehrter  Bahn  (der  Lehrter  Bahnhof  ist 

von  ihrem  spateren  Geschäftsinhaber,  Baurath  Lent  erbaut),  bei  der 

Mannheim-Karlsruher  Elsenbahn.  Im  Jahre  1869  hat  sie  den  spater 

gescheiterten  Plan  einer  Prämienanleihe  von  100  Millionen  Thaler  fOr  den 

Ausbau  des  prenssischen  Eisenbahnnetzes  entworfen.  Sie  hat  wesentlich 

mitgewirkt  bei  dem  Zustandekommen  der  Gotthard-Bahn.  Ihren  Be- 

mtihungen  hauptsachtlich  Ist  zu  verdanken,  dass  bei  der  Grilndung  und 

spateren  Liquidation  der  Stroussbergschen  Bahnen  (rumänische  Bahnen, 

TUsit-Initerburger,  Ostprenssische  SOdbahn,  Berlin-GOiützer,  Hechte -Oder- 

Üfer-,  Markisch-Posener,  Halle-Soran-Gnbener  nnd  Hannover-Alteiibekoner 

Bahn)  die  Aktionare  und  die  Glaubiger  vor  grösserem  Schaden  bewahrt 

sind.  Sie  war  femer  stark  bt^theillgt  bei  den  aus  Anlass  der  Verstaat- 

lichung in  Preussen  erfonlcrlichon  grossen  Fin;niZLr<'8eliilften.  In  den 

letzten  Jahrzehnton  hat  sie  sich  hauptsflchlich  mit  der  Gründung,  der 

Finanzirong  und  dem  Ban  anssordentsclier  und  ausseretiropSischer  Eisen- 

bahnen (u.  a.  der  grossen  Venozuela-Bahn,  der  Schantung-Bahn)  beschäf- 

tiget Es  pewilhrt  einen  besonderen  Reiz,  alle  diese  Vorgilnfje  einmal  von 

dem  Standpunkte  eines  grossen  Bankunternehmens  geschildert  zu  sehen, 

zumal  dabei  ninncho  bisher  wenig  bekannte  oder  in  Vergessenheit  gfe- 

rathene  Einzelheiten  ins  Gedächtniss  zurückgerufen  werden.  Es  sei  ge- 

I)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  ItiäO  S.  141  ff. 



1898 Bfichenebm. 

fif.incf,  oinon  dioser  Vorgönfjre  nach  der  Denkschritt  hier  mitzuthoilen. 

Bei  Ausbruch  des  Krieges  im  .lahre  IHfiO  tiel  dem  Finanzminisier  von  der 

PTeydt  die  Aufgabe  z«,  die  n<"»thigen  Geldmittel  zu  beschaffen  da  wegen 

des  Kontlikts  der  Regierung  mit  dem  Abgeordnetenhause  eine  Kricgs- 

anleilie  nicht  aufgoiiitnimen  werden  konnte.  I)t*r  prenssisclie  Staat  war 

damals  Besitzer  von  13  Millionen  Tlialom  Aktien  der  Köln-Miiideuer 

EistMiVtahngesellschaft.  vnn  d<-r  Ib-ydt  fordi-rtc  nun  die  Diskontogesell- 

si-liatt  auf,  <  in  Konsorliuin  zu  bilden,  das  einen  Theil  dieser  Aktien  fihcr- 

nehmen  sollte.  „Dies  misslantr''  so  sagt  die  Denkschrift  S.  121.  ..Gegen 

die  Stimmen  der  Diskontoj:«  si  llsi  liaft  und  d'  s  Hauses  S.  BleicbrOder 

machte  nftmlich  die  von  der  t-rsteren  licrufViie  \'«'rsammlung  von  Ver- 

tretf'ni  d<'r  gross»Mi  Berliner  Bankliniifn  <  in  so  nit-drigt •>>  (jcbot  auf  die 

Köln-Mindener  Aktii-n,  da>.s  der  Miuisit  r,  als  ihm  ( M'licimrath  Ilansemann 

mit  Widerstreben  üljer  den  Verlauf  der  Ver>aninilung  berichtete.  <thnc 

«'in  Wort  zu  erwidern,  aber  mit  In  redtem  Oesiclitsausdruck  sich  abwandte." 

Der  Minister  Hess  dann  später  die  Aktien  durcli  die  Seehandlung  ver- 
kaufen, f.  </.  L. 

Veritafi.  The  German  Empire  of  To-Day.  OntUncsof  its  Ibrmation 

and  deyelopment  WIth  map.  London.  New-Tork.  Bombay.  1902. 

T^ngmans,  Green  and  Co.   340  S.  kl.  8°. 

Der  ungenannte,  wie  es  scheint,  amtlichen  Kreisen  angehörige  Ver- 

fasser dieses  Buches,  ein  Engländer,  will  seinen  I.andsleuten  ein  wahrheita- 

ipetrenes  Bild  von  der  geschichtlichen  und  wlrthschaftlicheu  Entwicklung 

des  Deutschen  Reiches  und  seinen  gegenwärtigcu  Verhältnissen  geben. 

In  drei  Kapiteln  (T,  VI  nnd  X)  erörtert  er  die  Handels-,  Verkehrs-  und 

Finanzpolitik  in  Deutschland  und  in  Preussen.  Seine  Darstellung  gründet 

sich  hauptsflcblicb  auf  amtliches  Material,  das  der  Verfasser  mit  grosMia 

Fleiss  und  anerkennenswerther  Gewissenliaftigkeit  durcligeprflft  und  in 

geschmackYoUer  Form  durchaus  sachgemOss  verarbeitet  hat  Das  Buch 

unterscheidet  sich  sehr  zu  seinem  Vortheil  von  den  meisten  Brzeugnisaeii 

der  englischen  Presse,  die  ohne  Eenntniss  der  thatsächlichen  VwfaftltnisBe 

und  vielfach  in  engherzigen  nationalen  Anscliaunngen  befangen  über 

unsere  virthschaftlichen  Zustände  abzuurtheilen  pflegt  Wenn  es  auch 

deutschen  Lesern  kaum  neues  bringt,  so  ist  es  doch  schon  wegen  s^ner 

httbschen  und  gewandten  Darstellung  auch  ihnen  zu  empfehlen,  zumal  es 

dero  eingehend  unsere  Eisenbahnen  —  von  einem  Englftnder  beleuohtet 

zu  sehen,  der  sich  wirklich  bemflht  hat,  sie  grOndlich  kennen  zu  lernen. 

Sehr  erwünscht  aber  wäre  dem  Buch  eui  grosser  Leserkreis  in  dem 

erfreulich  ist,  einmal  unsere 
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Vateriando  drs  VerfanHera.  £«  wird  sicFurlioli  dazu  Vx-itragfon,  viele 

nationale  Vomrtheile  n  z<>rütnnMt  und  d**n  EnglAndern  einen  richtigeii 

Begriff  darnn  |ireb4*ii,  wie  es  wirklieh  bei  uns  ansRioht. 
V.  (/.  h» 

U£B£KSICHT 

der 

Miieslm  Banptwerke  Aber  BieralNihaweaea  uid  aas  verwaadtea 

GeMetea. 

Blaai«     BorrieSt  Barkhaasea.   Die  Elsenbahateehnik  der  Oefrenwart;  Band  S 

Abnehnitt  4:  Sitmal-  und  SicheranfTManlaften,  i.  Abuchniit»  bearbeitet  Ton 

Sr  h Ik  III  n  n  ri     WlonhailfTi  ^'*<-l  r»,n  H 

rzcrnin,  R-  AufK.iJM-n  unii  Zi«»lc  tJo^  k.  k.  Kisoiil.Hliiiiiiiiiistcriuins.  Wicu  5  »if 

Fiaanz-Archiv.  UrraudgeK*  beu  von  Dr.  G.  8chnnz.  19.  Jahrgang,  Band  2.  Stutt- 
trart  VMt2. 

HaarmaoD,  A.    Da»  Ki»«'iibaiiii^l«'is.   Kriii^c-li«T  TIhmI.    l.eip/ig  r.xr-J. 

nibaer's  geogrji{ihi»eh>iitati8tiftrbc  T«l>ellpn  (Qr  1002.   Herau8K^gC!l>t>n  von  t. 
Juraichelc.  Frankfurt  a.  M.  ItNiä.  1,m  ctt 

Marggraff,  H.  Das  Kisonbnhngleise.  München  1902.  1,m  JL 

Rllf,  Dr.*  lag.  L.  Der  Ite((iiUrv«»r|cang  l>ei  DanipftnaHchtnen.  Berlin  1908.  2  «ML 

Spirgatiii,  E.    Bereclmung  der  Fafarselten  aus  den  Zugkräften  der  Dninprinko- 

tii'.ti\<'ii     I.«-  fi/ij   l'ttrj.  3,.',n  ,U 

Wächter.  I»r.  M.    l>ii'  K  liiiiK.ihnen  in  l'rl•u^^<■Il.    Berlin  V.nvi.  h  M. 

V.  Willniann,  L.  llanili  nrh  iler  Ingenicurwis8«MiM  li!iflcn.  h.rstcr  Bnud,  vierte 

Abtheilun^:  D«>r  .Mraisseubaii  einsihlie^Hlich  d«  r  Strassonbahneu;  bearbeitet 

von  F.  Lalssle.  1.  Ueferung.  Lelpaig  1902.  12  JK. 

ZeitaohriftexL 

▲aaals  of  the  Aaericaa  Academjr  of  Pelitleal  aad  Social  Scieace.  Philadelphia. 

Baad  B)L  Heft  9.  Sopt(Mi.h,>r  1909. 

The  piesenl  Street  Raiiway  Situation  in  Chicago. 

Baaiagenienr-Zeitaag.  B«riin. 

Heft  41.    Vom  12.  (>kt».h«T  HKci. 

Der  deui.Hcbe  und  aiis*Illndisi'h«*  Lokoraotivbau. 

Bayeri!<che  \'erkehnilierte  fBr  Fertbildaag  Im  Verkekrsdieasta.  München. 
MOB.   Heft  45  und  46. 

Rückbt'ladun;;  frcmdiT  Wagrn 

Ballet  in  do  la  Coaunissioa  lateraatioaale  da  Congrte  dea  Chemina  da  fer* 

BruArlU's. 

Heft  9.   Sept<Mnber  1<> -2 

^u.  No.  lu:j  ctt«  nun  de  fer  uietropolitain  ä  traction  eiectrique  de  Berlin. 

—  Les  cfaemlns  de  fer  Ingers  en  Eg\  pte. 

r 
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Heft  10.    Oktober  HX>2. 

Le  Dum^rotago  des  voies  d«;  garos.  —  Lea  installations-types  dea  gum 

k  marcbandises  aux  Etata-Uoi«.  —  Appareiis  de  söcuritÄ  de  U  statioa  de 
Glandorf. 

OeBtralblatt  der  Bamretwaltug.  Berlin. 

Heft  77.  Vom  27.  September  1908. 

Eine  neue  Anlage  fOr  die  Vefbeaaernng  des  Gfltenrigenumlanft  in  Chicagoi 

Heft  78.  Vom  1.  Oktober  1902. 

BergMilanlkDg,  Bergbahn  für  stelle  Felswtnde. 

Heft  81.  Vom  11.  Oktober  1908. 

Hochbaaten  der  Kleinbahnen  Im  KreUe  Haderaleben. 

DeiitMlie  Baaseitong.  Berlin. 

Heft  76  u.  77.  Vom  30.  u.  27.  St'ptfinbi-r  1002. 
Eisenbahnvorarbeiten  nnd  Landeskarten. 

Dentache  Eiaenbahnbeamtenseltnng.  Stutt;;art. 

No.  35-42.   Vom  2S.  AnjfiiNt  biß  16  Oktober  1902. 

(N(».  30 :i  Die  uniinterbrochone  Dk'iistzeit  fiir  Biirenns.  —  (No.  36:)  Vor- 

stllndigung  des  KangirpersunaUi  inil  den  StcUwcrkwärtom.  —  (No.  37 

und  38:)  Die  Entwicklung  der  Gütertarife  in  Deutschland.  —  (No.  39:) 

Die  Praxis  im  ̂ derstrelt  mit  DIenstvorsolirlften.  ~  (No.  40:)  Die  Be- 

günstigung der  Landwirthschaft  und  ihrer  Kebenbetriebe  dnreb  die 

Eisenbahntarife.  —  (No.  41:)  Das  internafionalo  r^tx-roinkonunon  über 

den  Eisenbahnfracht \  «'rkclir  und  die  allgemeinen  Abfertiguugsvorschriften 

des  deutäcbon  Kisenbaünverkehrsverbandes.  —  (No.  42:)  islisenbahnsignal- 
wesen. 

Dinglers  polytechnische»  .Tonmal.  Stuttgart. 

Heft  34,  35  u.  41.   Vom  23.  u.  ao.  Auguut  u.  11.  Oktober  19U2. 

Schnellbetrieb  auf  den  Eisenbahnen  der  Gegenwart 

Heft  86.  Vom  6.  September  1902. 

Nene  Nebenvotrichtungen  nur  Zugsleharnng  auf  Eisenbahnen. 

Heft  88.  Vom  2a  September  19(& 

Moderne  Lade-  nnd  Transportelnrlehtnngen  für  Kohle,  Eise  und  Koka. 

He  BeeaoMie  JewnaL  London. 

1908.  Heft  47. 

The  Canadian  govemment  and  the  Bailway  problem. 

L^Beenoalite  fraavaii.  Fazia. 

HeftSS.   Vom  30.  Augu.st  1902. 

Lea  cbemins  de  fer  et  la  Situation  badgötaire  en  Indo^Chine. 

BleenlMhnreditliche  BBtaebeldangeB  nnd  Abhawllwigeo.  Brealan. 

Band  19.   Heft  1 

Zusammensetzung  un<l  M>'fii;;tiis8e  der  preussisclu  ii  Bezirksciscnbahn- 

rätbo.  —  Die  Kläenbahnluiltpliicht.  —  Das  Verschuldtni  bei  Eisenbahn- 

nnlUlen.  —  Zur  Frage  der  Reehtntellung  der  Elsenbahngepttckträgor.  — 
Zur  Frage  der  Haftpflicht  der  Schlaf^agengeaellachafk 
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XM-b8aoAopoxito6  xIm  (Dm  Eltenb«bnweMn).    6l  Peienlnirg.   (In  roMiseber 

IWtt.    Nu.  28  -31. 

(No.  Die  Mittel  zur  Auäiuiiruiig  vuu  Dit-nstreistoii  auf  Kisenbubneu 

(Schlug»  ▼OD  No.  *25).  —  (No.  'M.)  Ueb«r  die  iu  Petersburg  iu  Aussicht 

irenomin«iion  Kurse  snr  Vorbereitung  von  Bedlensieten  des  EiieabAhn- 

bef.irdenangNdienstes.  —  (No.  80U.81:}  Ueber  Einrlehtongen  lur  Hessung 
der  Fahrgescbwindlgkeit  der  fäsenbahnsflge. 

■lektrotccIiniHche  ZeitMhrift.  Berlin. 

Heft  38.    Vom  18  .Sopteiiit.cr  VM>2 

L"»'b«T  «Ich  eb'ktrolyiiMhon  .\ii.:riflf  elektri.schor  Ströme  auf  Eisenröhren 
in  F.iilu  und  die  dabei  aui'lreiende  i^darisatioa. 

iuagiiieorinK-  London. 

Ne.  i9U-md.   Vom  22.  Au^^ust  bi«  lu.  Oktober  19(12. 

(No.  1919^1915:)  Eogines  of  the  Glasgow  Tramways.  -  (No.  1912— 1914 :> 

A  Session  of  Traroway  leglalatlon.  —  (No.  1918:)  Six-wheel  coupled 

passenger  locomotive  tor  Ihe  ('aledonian  Bailway.  —  The  leaching  of 
niHchine  construction  and  drawing.  ~  (No  lOH:)  Warfes  and  hours  of 

labour  in  19IU.  —  H  tl  incing  loiMimotivos.  —  <  'iii  ri'iii  ünilway  construetion. 
—  (No.  1916:;  Tank,  iocouiutive  for  Huburbau  irallif,  Norlboni  llailway  of 

France.  ->  (No.  1917:)  Heavy  Anierican  locomotives  for  »uburban  traflic. 

—  (No.  191«:)  The  electriflc4ition  oi  the  South  London  Tramways.  —  Ba- 

lancing  locomotivea.  —  (No.  1919:)  Electric  traln-lighting  in  (lermany.  — 

Railway  areidenta. 

BaginoorinK  News.  New->Yoric 

No.  31    3«.    Vom  ?A  .Tiili  bis  18  September  1902. 

(No.  :5I:)  Di^turliance  of  road  bed  and  hridgcs  hv  front  on  the  Tninn- 

Siberiaii  liailway.  —  Tehts  of  drafl  jjear  for  Kailway  cars.  —  Moving  Ihe 

Metropolitan  West  Side  Elevated  Railway  of  Chicago.  —  The  iavesii- 

gatton  of  electric  Operation  of  trafBc  on  the  Mott  Häven  dlvlsioD,  New- 

York  Central  and  Hudson  lUver  Ballroad.  —  (No.  88:)  Loop  tenninals 

niid  transfcr  stat  on.  Motropolitan  Elevated  Railroad  Chicago.  —  Tlie 

trolley  wir«*  or  tiie  third  rail  for  fliH-tric  traction.  —  (No.  34:)  Tests  to 

determlne  eftVct  of  roheaiing  and  hi^'^h  vai  uum  on  steam  engine  ecoiioniy. 

—  The  Storcy  variable-speed  electric  motor.  —  Uandling  umterial  für 

rebuilding  a  long  Kailwaj  eohrert  — >  (No.  86:)  The  applkation  of  plalon 
valvea  to  locomotives.  —  A  new  locomotive  Atel  eoonoiniaer  and  amoke 

cooanmer.  —  (No.  36:)  SO-toa  steel  coal  car  with  Weatiaghouse  Metion 

drafl  gear,  I'enoHvlvania  Ilailro.id  —  (No.  37:}  Haihvay  eompetition  wIth 

canal8.  —  DifHcult  work  ou  llu-  Mcudon  tunn«'l  ou  Ihe  now  Kailway  from 

i*aris  to  Vt'raailles.  —  (No.  3Ö:)  The  New- York  rapid  transil  Kailway.  — 

A  troUey-car  street  Sprinkler  with  aprsy  rehiforeed  by  compressed  air. 

—  One  cause  of  leaky  loeomotive  flnes.  —  The  cara  of  locomotive  and 
car  lerap. 

Le  Gteto  OML  Paria. 

Heft  17.   Vom  23.  August  1902 

rraiisportfur  <'h'c(rii|uo  du  wagnuB  4  vuie  normale  sur des  voies  ätroites. 
Arvkiv  tat  KiavabaituwoMB.  1902.  oa 
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Heft  20-22.  Vom  13.  uiul  27.  September  1002. 

Application  de  la  tracUou  6lectrique  au  chemin  de  fer  mötropoliUiin  de 
Nt'w-Yurk. 

Heft  2S.    Vom  4.  Oktober  l'JO-J. 

Le  choiiiin  de  iVr  di-  rEit^^aditK'.  —  DispoHitiC  pour  le  rctuur  du  cuuraiit 
par  les  raits  de  Traroways  tiectriquea. 

Oiornale  del  Genio  Civiie.  Rom. 

1902.   Heft  Juni-Juli. 

Apparecchlo  automattco  „Coen  CagU*^  per  logoali  aussidiarl  aeuatid  sull«^ 
atrade  forrate.  Mit  AbbUdungciL 

OlMMr*i  AiumImi  fAr  Geweilie  «id  Bssweaen.  BwHa. 

Heft  60B  und  907.  Vom  Ib.  September  und  1.  Oktober  1908. 

Die  deutsche  AtttomobilausatelinDf;  au  Berlin  1908.  . 

Heft  607.  Vom  1.  Oktober  190B. 

Eli'klrisclio  Sclileiienbrcmsc  System  ̂ V.^s)illgh^•uso— Hewell.  —  (und  G08:) 

Der  S(  In  in  )  t  Ölverbrauch  für  die  Lokomotiven  der  preuert»chon  Staata- 
eii^enliatincn. 

Heft  008.   Vom  15  Oktober  1902 

Kiniffe  Prüfiinjisrcsultate  dos  olektrischun  (Iruppeu-  und  EiuzelaMiriei>8 

in  d«ni  Wcrkstülten  Pru.schkowo  der  Warschau— Wieiior  Eisenbahn.  — 

Die  ErSffhunsT  der  elektriachen  Vollbahollnte  Valtellina. 

llluMtrirto  Zoitachrift  für  Klein-  und  Strasscnbahneu   (früher :  Die  Selunalspnr- 

hümy,  Berlin. 

No.  17-aiL  Vom  I.  September  bis  16.  Oktober  1908. 

(No.  17t)  Die  Aussteliung  der  Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik  van 

der  Zypen  &  Charlier  zu  Deutz.  —  Die  Krhardt'.scheii  Tndustriewerke  auf 

der  Düs.seldorfcr  Aii'^'-tcllun«;.  —  I>er  Kruci  'si  he  Werk7,en{?>tahl  auf  der 

DüsHeblorler  Aus>-tellun}j.  —  (u.  l^du^tne-  und  (lewerbe-Ausstelluntf 

Dü»&eldorf  1902.  —  (No.  lö:)  Die  Entwicklung  dos  Baues  von  Unter> 

gestellen.  —  Die  Zagsteuerung  der  Union-Elektrisitita-Qesellacbalt  — 

(No.  19  n.  80:)  Neuere  Patente  nnf  Stromabnidimer.  ~-  (No.  80;)  Ente  mit 

Hochspannungsmotoren  au8geriisteteSchnetibahn>Lokomotive  vonSiemens 
&  Halske. 

Journal  of  tho  Association  of  Engineering  äoeietiea.  Phlladelphin. 

Bend  29.   Heft  2.   Au^nst  HH>2. 

The  Street  K.iilway  ««yateni  o(  Providem  e  and  vicinity.  —  Street  Kailway 

track  construciion  in  city  »ireets.  —  The  relaiiou  of  Street  llaihvay 

tneka  to  the  paving  of  eity  atreeis.  —  Track  and  overhead  System  for 

an  tntemrban  electric  Rallway.  —  Street  Bailways  and  State  bighwaya. 

Monitore  delle  etnule  fenmte.  Turin. 

19QB.  No.  88^.  Vom  9.  August  bis  4.  Oktober  1902. 

(No.  62:)  L*organizzazione  dell'  eserci/io  di  Stato.  —  (No.  84:)  Le  fbnroTie 

rii'<(*e  e  la  trau.siberiana.  -  L'esereizio  ferro\  iaiio  e  la  eamera  di  coni- 

mercio  »Ii  Viceiiza.  —  (No.  La  linea  fnuieese  d  aecess«»  al  Seinpione. 

—  .Vlodilicazioui  all»  legj?e  2U  umrzo  IöIm  sui  lavori  pubblici.  —  (No.  3«:) 
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Lc  It-rrovio  iU  lV  Asia  Minoro  c  l'iiifr  \\  illu  hu  von  Prt'ssi-l.  —  iNo.  H!»;) 

La  coiitVrriizH  i\f^'n  criti  mi\ \ rntui  i  ii;ili,iiu  <l»'l  S('iii|)ifMit'.  'No  40:'i  (iii 
urKHnici  di-i  ferrovian.  —  (jli  aj)|iurc'c'clii  aiUomatici  Ui  ailiiceu  per  vagtini 
ferroviari. 

Omtorreicbische  Eisenbahnseitaafc.  Wien. 

W«.  Ü— am  Vom  1.  September  bis  aa  Oktober  1902. 

(No.  iß:)  Die  BegteueruDg  der  Pensionisten.  —  (u.  27:}  Die  BewAltlipunj; 

üvi  Mas.n'nverkelinj.  —  (No.  25:)  Die  ncuni  Al|>riibalin('ii  Ocsterreieha. 

—  (N<».  'ili  — HO:;  Di«'  Sit  lHTun;rr'aiilaLri'ii  tlt*r  Wiener  Stadtliahn.  ''-.^yp- 

ti»che  liOkalltaliiii'U.  —    No,  •21:)  l'ie  <l«'iil^(  h<'n  Ki-<'nli.iliiitru|'|<<>ii  in  ChinH. 

—  (No.  3":)  H<  trieb«.t  r^'<  hn!sm.  «|,m  ̂ ta  ns.  i^oubalineu  im  Jahre  VJOl. 

Uotitcrr«ieliii(ch-nnsnriH4-h<'<<  Kü^eribniinbiatt.    U  u'ii. 

No.  85— tt.    Vom  -i"-.  An^nist  hin  U,.  Okii>ltei-  V.urd 

(No.  85:)  Die  Erh«»liun^  der  IVrHoiientnrife  bei  dea  ungarittclieD  Staats- 

bahnen. —  (No.  85:)  Der  Bau  lier  neuen  Alpenbahnen.  —  Die  Dnreh- 

ffthrunj;  der  FAhrfcartensietter.  —  (No.  40:)  Neare(pelunfp  der  Verkehrs* 

beilfbungen  twl^chen  d(>r  Stant^eiNenbahn  ( >•  i  11  rfi  ift  und  den  ungari» 

«chen  Staat'.baluKTi  —  'N.»  41.0  Kim-  neu»-  Verkeiirsinstruktion  für  d"e 

osierreii'liiscben  >ind  iini^ariMi  luMi  I .iseiibabiien.  —  Au8{2^estaltung  der 

Betrieb>.einrichtuii^'en  im  I  ri«'>*ter  llateu.  —  (No.  42:)  Die  Frage  der 

(^nmulatlvtarife  und  der  (iMlerr(*lchi«che  Levantetarff. 

Orgaa  für  die  Fortaehritte  des  Eisonbahawescns.  Wiesbaden. 

19QS.  Heftft. 

(und  10:)  Die  eleklriNcht»  Stadtbahn  in  Berlin.  —  Die  Herstellung  eiserner 

Strassengrleise  in  Stras.scn  Funixi  iifiinijer  der  Bauart  Meineeke.  — 

Steucrunjr  der  Ver>MnniI<>k<>nn>tiven  fiir  utivci viinlfiliclH'  Fiilliin;^  im 

Niciierdrnckz>  linder  mit  vciitiidet l  i  lier  Füllung  int  lloclidruclczyliuder. 

—  Weiclienverrieffeluu^f  uiit  eii'ktrisfher  Entriegelung. 

Heft  lU. 

Verschicbubaiinhüfu  iu  lieu  Vereinigten  Staaten  x'un  Amerika.  —  Licht- 

darchUssiglceU  von  rothen  und  grilnblauen  Glasscheiben.  —  Stosselasticitilt 

und  Festi^eit  —  Vorrichtung  sttm  Prüfen  der  Lokomotivhetsrobre.  — 
Elektrischer  Betrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn. 

PttUtioal  fikieaee  Qwuierly.  Boston. 

Heft  3.   September  mf>. 
The  Interstate  Commerce  t  uuimission. 

Kail  read  QftMtle.  New- York. 

il«ft  33.    Vom  I.'.  Aupist  I9(>2. 

Eleetrie  inteil'u-kiiiff  at  Bridge  .hmction.  —  I.arge  dining  cnrs  for  the 

<  hieago— Milwaukee— St.  Paul.  —  An  improved  car  pile  driver.  —  Com- 

pound passeuger  loconiotive  for  tlie  Canadian  Pacißc.  ->  The  compen- 

•ation  tie  plate.  ̂   Loconiotive  boiler  explosion  at  Havanna,  Ohio.  — 

Some  new  points  in  sieeping  car  design.  —  A  new  loeomotlve  search- 

lighu  —  Mobile  e«>aling  plaut. — The  E.istern  Illinois  purchase.  —  A  novei 

and  improvemenf  frciirht  coutraet.  —  Ainoriean  Hailway  A>>'-ficiation.  — 

Electric  tractiou  uu  liie  North  Eaöieru.  —  New  biaät  luruaces  building  un 
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June  30.    —    An  appro>itnato  fonnula  l'oi  llio  spiM'd  of  a  Incoinntivr 
'luui  AiiuTican  an«l  Kiijrli'-Ii  K.iilroad  ralt'S.    —    Tho  We.'-t  Stn  «'t 

lieipht  Kailroad.  —  Steam  wagoii  liauluge  in  Knglaiid.  —  Tosts  on  ih«- 

Berlin-Zossen  exporiinental  high-specd  line.  —  The  care  of  air-brakes. 

lieft  M.   Vom  22.  August  1902. 

The  re-bnildiog  of  the  Balttmoxe^Ohto  Batlroad.  —  A  gasoUne  motor 

inspectlon  ear.  —  The  Boaton  pnenmatie  tube  service.  —  Lap  Point 

Switch,  BoHton  Teraünal  Co.  —  New  Southern  rncific  bonds.  —  Inter- 

national liailwny  congress.  —  Acetylnne  cAr  lighting.  —  Foundation  brake 

p'ar.  —  The  Soutli  Afriran  liailroads. 

Heft  aS.   Vom  •>».  Allgast  1902. 

A  ncw  bridge  over  the  Fräser  liiver  at  Ncw-Westmiiister,  Brit.  rolun»bia. 

—  ImproTementa  at  th«  St  Panra  Union  Station.  »  Shop  improveniento 

on  the  Soathern  California  Rallfoad.  —  Pasaenger  locomotlves  for  the 

National  Kailroad  of  Mexico.  ~  A  new  axle  light  System.  —  Frcight 

confjcstion  nnd  demurrap-c  bills.  —  The  R^iilroadH  of  Imlin,  —  ('ompetition 

l'or  tlie  foreif^n  locoinotive  tnuh'.  —  .ludicial  decisions  on  luigli.sh  freight 
ratos.  —  The  value  of  tbc  iwailruads  and  thcir  capitalii&ation.  —  Kiectric 

compotition  in  England.  —  Method  of  choosing  Railroad  conuniaaioners. 

—  Electriiying  the  Mersey  tnnneL 

Heft  8A.  Vom  6.  September  1908. 

Tandem  Compound  consolldaüon  looomotlTe  for  tho  Kric.  —  Coaling 

ataftion  for  the  Delaware— Lackawanna— Western  at  Hoboken.  —  Soine 

new  enginep  for  the  rhieafro- Alton.  Thrcc-pot  liopper  car.  —  Tliirkn<'S8 

of  Are  Oll  the  ̂ rate  of  a  locoinotive.  —  English  and  American  Kailroad 

employees.  —  Tho  Kailroadb  of  Cape  ('olouy.  —  A  uew  method  of 
meaaaring  anglea.  —  (u.  87:)  Board  of  Trade  control  over  Ballroada  In 

Oreat  Britein.  —  Hi^  apeed  «leetrie  inlecnrban  roada.  —  Railroad 

statistics  to  june  30,  I{K)1.  —  Train  accidents  in  Jnly.  —  The  Ventilation 

of  the  C  untral  London  Kailroad.  The  Pennsylvania  Railroad  in  New- 
York  City. 

Heft  37.   Vom  12.  September  li^^2. 

Atlantic  type  passenger  engiues  for  the  (  hc-^apeake— Ohio.  —  The  proper 

enrvatnr«  for  «  flUed  arcb.  —  Track  in  tunnels.  ->  The  Hart  tie  plate.  — 

Wear  of  ateel  tires  in  Oermanj.  —  Welght  of  atoei  in  bridgea  for  electric 

Railroads.  —  The  origin  of  elevated  Railroads.  —  Loconiotive  building 
in  the  United  States.  —  Per  diem  <'n  rhe  Southern.  —  A  British  officer 

nnd  American  Hailroadf*.  —  President  Hnoscvelt  to  Railroad  men.  — 

I'ropcr  method  ot  couutiug  car»  in  tiguring  cust  per  car  at  termiDiü&.  — 

The  high  speed  biake.  New  Interloekliig  at  maqy  fdaeea.  «  Ffeaaeoger 

elevatora  on  the  Central  London  Railwaj.  —  Fog  aignalling  in  England. 

Heft  88.  Vom  la  September  1908. 

Michigan  Central  ahop  improveraents  at  Jackson.  —  Blarriton  Street  low 

|irt  ssnro  pnenmatie  Interlockinp:.  —  Tlie  Scbenectady  dOtOW  of  the 

New-York  T  ontral-Hndson  Kiver  IJtiilroad.  -  -  Some  new  typet  of  Rodper 

convertible  carK.  —  The  Pennsylvania  Rnilroad  in  New-York.  —  Six- 

wheel  switcher,  l^ake  Shore-Michigan  Southern.  —   ICconomy  in  the  use 
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of  oil.  —  The  traln  MtafT  on  (»lertric  Rnilioads.  —  The  American  loco- 

niotivo  Company.  —  RuW-s  for  ii>infr  tlu'  irain  »tiiff.  —  Some  notes  on 

piston  v.ilvf^  —  A  riHMird  <if  trenttMl  pinc  tios.  —  Föderal  cotifi-dl  of 

»•(irporatioii^  —  rri'\  i-ntion  ot  fiosl  in  HUtoiiintic  »ij^nal  apparatut».  — 

Till-  iraveilin^  eugim-er»'  a^stiuciaiiuii.  —  Uoadiuaütüi-»  and  luaiuicuauce 
of  way  asMciatioD.  —  The  most  norlhern  RalfaroML 

Hefl  M.  Vom  SS.  September  IMS. 

Oni*  caute  of  leaky  llues.  —  The  Aurora— El|rin— Chicago  ioterurbao 

flailway.  —  The  proper  handlinj^  of  Compound  loconiotivet.  —  The 

Tn'th<«v\ey  atitomatlc  train-pipc  rnijplino^.  —  New  Wjihash  Station  at 

n.mviii«'.  —  The  I{«'|ujblic  friclii'ii  ilr.it'  iri'.ir  'Thr  RurliugtonN  new 

diiiing  car.  —  \Vhat  i»  tlie  tuturc:  i-umpuuud  ioroiuutivu?  —  August 
aceidentn.  —  An  Indien  Rallroad  commiH«loner  in  America.  —  A  Balti- 

more and  Ohio  Railroad  conrention.  —  A  Brilish  vtew  of  onr  rall  Joinui. 
New  Railroads  In  Atia. 

Heft  40.  Vom  8.  Oictober  igos. 

Itnprovements  at  thc  Schcnoctady  wdrks  of  the  American  lioeoiiiotive 

♦  'ompany.  —  Tender  for  oil  hnrniii^r  loconiotivt-s  —  W.ishington— Balll- 

iiii>r«»  -  AnnapoÜH  sin;rle  pli.t-f  lJ.ii!n>;i<i  -  TIh'  new  W'i'^tin^lioiise  fonndrv 

al  1  rafford  City.  —  The  Walker  ear  repUieer.  —  A  uew  nie'ai  aawinj; 

machine.  —  Warped  ends  for  eoncrete  arch  culverta.  ~  The  altemating 

current  for  heavy  Railroad  work.  —  The  Atlantic  Coast  Line  pnrchaain^ 

of  the  control  of  the  LouisTille^Naahviiir  —  The  Union  Station  a( 

PittshurfTh.  —  The  New-York  «'entral  tunnel  iniprovenient.  -  New  plant 

of  the  American  Steel  r.Msfings  Cotupauv.  —  The  Mersey  river  tunnel. 

Heft  41.    Vorn  lo  Oktoher  l!MfJ 

'l'hü  recenl  compouud  Atlantic  lypti  lu».  oniotives  of  the  Northern  of 

France.  —  New  deslgns  of  100  OOO  Ibs  capacity  g-ondola  cara  for  the 

PeonBylvanla.  —  Tests  of  reinforced  eoncrete  beama.  —  The  Railroads 

of  the  Tocatan  penlnsnia.  —  Ten-wheel  ezpreM  loeomotlve,  Caledonlan 

Rallway.  —  The  Boynton  Station  indicator.  —  A  new  proflling-  machine. 

—  Tlie  iise  of  Ätiperheated  s'eani  in  locomotlves.  —  The  bepnnin^-  of 
the  end  of  the  coal  strike.  —  St  Paul  s  new  stock  isHue.  —  Arbitration 

and  strikes.  —  The  cause  of  the  strike.  —  The  IlUnoiö  Central  improve- 

roenta.  —  Chicago  track  elevation.  —  Relative  perfonnaneea  of  »twA  and 

masoary  oonstmetion.  —  Weatinghouae  apparatna  at  the  Convention  of 

the  American  Street  Railway  Association.  —  Oil  fuel  for  locomotives.  — 

The  manufartiin'  of  electrical  ajtparatiis  and  supplies.  —  TJic  iinrcliaHinir 

a;.i  nt.  the  >tnre  keeper  and  the  uiessenger.  —  Iiuprovüuiouta  on  thü 

Northern  I'aritic 

Railway  F.nffineer.    I.r  ndon. 

Heft  ö.   Se|)it  iiih<'r  \'M*-2. 

6-coupleil  heavy  grade  bogie  eugine,  Caledoniun  iiailway.  —  Competition 

and  Railway  rates.  —  8*conpled  4-eylinder  eomponnd  mineral  raachine, 

London  and  Northwestern  Rallway.  —  (u.  10:}  Permanent  way  for  Tram« 

wsy«  and  Ltgl>t  Rnilwny*,  -  (u.  10:)  Electrlcity  fn  Rallway  Signalling. 

~  (u.  10:)  Prublenii  of  electric  Railwaya. 
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Heft  10.   OktcJx  r  VMt2. 

Invalid  laniagi',  fiOmion  Noitli  WisUtd.  —  The  IjOiidon-North  VVebtorii 

ciigine  Charluü  Uickeu».  —  Kating  of  Railvays  io  the  Uuited  Kingdom. 

—  Liquid,  fnelp  Southern  Padac  Ballroad. 

Rftllunij  N«ws.  London. 

No.  aOie-MB.  Vom  23.  August  bis  16.  Olctober  1908. 

(No.  9016  IL  2017:)  A  grt  at  Kailway  combinatioo.  —  (No.9016:)  Postal  and 

Ilsiilwnv  K  vtMuies.  —  Hjiilway  ac('i<I<  n(s  in  I9ül.  —  Chcap  aiul  nastv 

(■icniian  i  'coinoti vu-s  f.tr  Iiidian  Kailways.  —  (No.  2017:)  Hnllways  aml 

cltxtric  'i  rauiwayu  competition.  —  (No.  2018:)  British  an<i  AuiericaQ  lUil- 

way  methods.  —  (No.  2010:)  The  dlvidend^araing  capacity  of  our  Bail> 

ways.  —  (tt.  2061  u.20fi8:)  American  and  British  IWlway  managemenk  — 

(No,  '2H)-20:)  Capital  expenditure  on  Rallways.  aiialyzed  and  explained.  — 

Uaihvays  in  Wcstcni  Australia  —  (No.  2(121:)  Tlic  North  Britihh  Kailway 

con>p:iti v  >.  '■trUion  hotel  at  Edinburgh.  —  The  lurgc  wag'on  qilCBtion.  — 

Tlu'  i  l  auiway  act.  —  Thü  houis  of  laboui  Ol  Kailway  scrvants.  — 

(No.  2022:)  The  absorption  of  the  Belfast  aod  North  Countries  E«ilway 

by  tbe  Midland.  —  Reduction  of  Bailway  fares  In  and  around  London.— 

(Nu.  2U23:)  Light  Bailway  competition.  —  The  fruit  traffir  on  Haiiways 

—  The  moveniont  of  town  industries  to  country  di-^tiict-^  IJriti^li  anri 

American  Kailway  (inanco,  —  Coal  protiiution  aud  carriage.  —  The 

Anialiianiattnl  Society  of  Kailwny  Servauts. 

Ileform.    Witii— Lci|)ziif. 

1901/1902.   Heft  24. 

Sellwtkupplung  fttr  Ebenbabnwageu.  —  Der  elelctrlsehe  Probebetrieb  auf 
der  Wiener  Stadtbahn.  —  Automobil  und  Eisenbahnen. 

Itt^m  Heftl. 

Neuf  Yerkehrsjinlagon  in  New-York.    —   Dampf  oder  Klektrizitilt  im 

Eisenbahnbetrieb y  —  Wauscrrührlokoniotivkfssel.  —  Die  UeborfiUluog 

der  Eisenbatmzüge.  —  Müllers  Lokomotivsigual. 

190^190».   Hett  2. 

Im  SimplontunneL     Der  elektrische  Betrieb  auf  Stadtbahnen. 

Revuo  generale  des  chemina  de  fer.  Paria. 

Heft  8.  September  1008. 

Note  anr  le  groupe  ölectrogtoe  k  l'alcool  uHllsA  par  la  Ci«  du  Nord  pour 

la  eharge  des  accnmulatours  allmentant  los  cnbe^^tans  eloctriques  dans 

les  pftifos  Station«.  —  (n.  4:)  Nouvci  atclier  de  montage  des  locomoUvos 

de  la  (  i<  dos  (  hemins  de  fer  de  i'Est,  k  Epeniay. 
lieft  4.  Oktober  1002. 

Note  sur  le  lanv&ge  de  la  supeistrueture  m^talUque  du  ▼ladue  aur  le 

Bhdne  k  Avignon. 

PyerKoe  MMWüinieeKoe  Odoapime.    ̂ naslache  wirthschaftllche  Uebersieht)  St. 

Petersburg.  (In  ruasischer  Sprache.) 

1902.  Juliheft. 

Sibirien  unter  dem  Eiullubs  des  Schienenweg»  (Fort>otzung  au.s  trühoren 

Ueften).  —  Der  gegenwartige  Stand  ciuiger  Fragen  des  EiscDbahnwosenü 

iu  Deutschland  (Fortsctxuug  aus  früheren  Hellen). 
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BücherschMi.  1107 

MweiMrisch«  BaaMlIny.  Zürich. 

Heft  7.   Vom  10.  Aiiguiit  1902. 

Die  I/<>t«chbi>rgbahn. 

R«fl  10-15.    VoMi  r,.  S<'|.t<'mh«T  bis  II.  Oktober  1902 

V*\o  el(  ktri>ch«'  flocli-  iintl  rntcrgruiidbahn  in  Berlin. 

Heft  12.    V.iiii  3"  Sr).tiMiib»T  l'.wti 

I)»T  praktiHilif  i'»<'iri>  l)  plektrii»cher  Strassenbaluicii. 

Heft  14.  Vutn  t  «>kt<ii)LM-  i'.urj. 

Oie  Vi  gt^kup}>eite  Verbuuii-GuterzuylukuinoUve  iiuL  \  ierachMigcin  TriiUcr 
der  norwegischen  Stnntitbiilinen. 

TeliniHk  l'^^'b!«»!   Tfchni''cln'H  Wdchciiblattl  Kristinnia. 

lIMJBi.   Xo.  3*t— lü.   Vom  U.  AiigiKt  hi^  2.  C>kio»»*'r  l'.Hri. 

(Nit.  84:)  Om  flytning  at'  skiiiiicr  (forts^csetzt  in  No.  35,      und  4<». 
Kristiaata  ttationsarrangemcnt  (FortsetsunK  aus  No.  33—83,  fortgcsetil 

in  Ko.  87—89).  —  (No.  40:)  Holiueatrand^Yittin^roa-banen. 

Verorilanmisblatt  fir  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt.  Wien. 

N«.  M— Iii.  Vom  1«.  August  bis  IK  Ol; tober  1002. 

(So.  102:)  Eisenbahnverkehr  Im  Juli  I90S.  —  (No.  lOK:)  Belriebsergobaisse 

der  ungarischen  und  der  b.i^ni'»cb-berci-;r«>vini?.cii<'n  KiHfiibahnen  im  Juli 

\*Mr2  —  (No.  U>!i:)  Uetricb-uinfang  dor  r.s-..  r»Mi  1  »ninpfscliiff.dii  tsi;<'8J'll- 

schnfteii  UTui  Hhpdt'r*M«'ii  auf  dem  lUieiii  iiii.laluc  l'.Mii.  —  Ii('tri<'l)st'rireb- 

nisHe  der  ungarischeu  Babueu  1.  Kla^he  im  Jabru  liMil.  —  (No.  ITJ:)  Die 

Eisenbahnen  Serblens  im  Jahre  looa  —  (No.  116:)  Eisenbahnverkehr  im 

August  nws. 

The  Yale  Eeview.   New  Llaveu. 

Band  11.  Heft  8.  August  1903. 

American  Statistical  practlce:  The  Interstate  (Commerce  Gommlssion. 

H\yiii)iu-b  aiiuHCTepcTBa  iiyretl  cooömciiifi.   (Zeitscbrift  de^  MinisteriumN  der  Vurkciirs- 
anstalten).  St  Petersburg.  (In  nuwiseher  SpraelM.) 

190L  Hefts. 

Die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  sibirischen  Eisenbahn. 

nOB.  Heft& 

Die  wirklichen  t'r>.acbrn  der  KntgUMsungen  von  Etsenbahnaügen,  die  aus 

sog.  nonbekannter"  Ursache  entstehen. 

MtMhrift  den  QnterreiehladieB  Ingenienr^  und  Ardütekten-Veroins.  Wien. 

Heft  37  ond  80.  Vom  12.  und  a;.  SopUMiibor  iin>> 

Die  neuen  ElektrisitAtswerke  der  New- Yorker  Hochbahn. 

ZcÜMluift  den  TerefaM  dentaoiier  Ingeaiettre.  Berlin. 

Heft  W.  Tom  6.  September  1902. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbatt. 

ZeilMkrift  fSr  Tmaspertwenen  nd  StmnMnbMU  Berlin. 

No.  SS-.W.    Vom  1   September  bis  2<).  Oktober  1902. 

(No.  38:)  Die  Nothwendigkoit  fouersicherer  elektrischer  Wagen. 
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1408  Bfloheneham. 

Zeitnng  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltnngea*  Berlta. 

No.  67—82.    Vom  -21.  August  bla  18.  Oktober  \902. 

(No.  67:)  Die  Albulabahn.  —  Die  Bercrlmung  von  Vcrzögonmgsgebühr 

bei  Wageudeckua.  —  Der  Verkehr  der  fiUchsiüchou  Ötaatseisenb&huen  im 

Jihre  1901.  —  (No.  68  a.  69:)  PartlkolarUmus  Im  deatscben  EUenbahn* 

recht  —  (No.  68:)  Wagen  mit  erhöhter  TlraffAhigkeit  —  (No.  690  Die 

stndti^i  hen  Schnellverkehrsbahnen  von  New-York.  —  Ertrag  der  unipa» 

rischen  Vizinalbahnen  im  .lalirc  1000.  —  (\o.  70:)  Zum  Andenken  an 

Miqnel.  —  Die  B«  kUinpfung  des  Alkoholtnissbrauchs.  —  (No.  71  u.  7-2:t 

Die  ordeutlicbe  V'ersaniinlung  de»  Vereine  Deutscher  Eiaenbahn-Verwal 
(ungen  na  FVelbarg  i.  B.  —  (No.  71:)  Der  Winterfahrplan  der  preusslaeh- 

hessisehen  Eiaenbahngemeinschaft  —  (No.  78:)  Nene  Vericehrsaniagen  In 

Riga.  —  (No.  73:)  Fahrgeschwindigkeiten  auf  deutüchea  Eiaenhahoen.  — 

Die  Staatseiscnbahncti  im  russischen  Reichsbudf?et  für  1902.  —  (No.  74:) 

Noch  einiges  von  der  Diiaseldorfer  Ausstellung.  —  (No.  75  u.  7G:)  Ist  in 

den  Fällen  de.s  §  40  Abs.  1  und  B  des  InterDHtionaien  Uebereinkomniens 

und  des  §  87  Abs.  1  Ziffer  I  und  II  der  Verkehrsordnaug  Gegenbeweis 

der  Eisenhahn  BoMsaigf  —  (No.  76:)  HQehtte  Zogbetaetnag  oder  beeehlen- 

nigter  Umlauf  von  OfUem  und  Wagen.  —  (No.  76:}  Die  Steigerang  der 

Tragffthic^elt  der  Qtlterwagen  auf  den  Eisenbahnen  der  V^ereinigtcn 
Stallten  von  Amorlka.  --  Der  sächsische  Durcligangsverkehr.  —  Eintritt 

der  Hamburg-Ainerika-Linic  und  des  Norddeutschen  Uoyd  in  den  Veroins- 

reiseverkehr.  —  (No.  77:)  Einheitliche  Ausgestaltung  von  Wcichen- 

verbindnngea.  —  Fünfte  Teraammlnog  de*  Verbandes  dentseher  Bahn- 

irste  In  HOnehen.  —  Neuregelung  der  VertragsTerhiltnisae  der  Hain' 

Nci-karbabn.  —  (No.  78  u.  79:)  Luftdruckerkraiiknngen.  —  (No.  78:)  Bau- 
kosten afrikanischer  Eisenbahnen  und  Strasxenloknmotivverkehr.  — 

(No.  79:)  Die  Otavibahn.  —  (No.  80:)  Erioneruugen  an  die  Direktion  der 

.Main-Neckarbahn.  —  Vereinsreiseverkehr.  —  Der  Bau  uud  die  Bedeutung 

der  Astraehan-Bahn.  —  Deutsche  Elsenhahnpline  Im  braslllAnlsehen  Staate 

St.  Catharina.  —  (No.  81:)  DflsseldorMleishoIs.  —  Die  EnthfiUnng  des 

Dirksen-Denknials.  —  Parlamentarisches  Budgetrecht  und  Staatsbahn- 

verwaltung in  der  Schweiz.  —  ̂ No  Din  preussischeu  Verst«atHchung8- 

aiuTliieteii.  —  Die  Bctricbsergubnisse  der  grossen  frauxüsischen  Eisoji- 

bahuen  in  1*J01. 

■•r«ia.(|r(rl,>n  im  A>.fir»cr  .U.  Hnnlflirbra  Mtnlx.rlaaii  d.r  filTrnllK'brii  Arbcltn. 

Varia«  vaa  JaUaa  »primmti,  »mtUm  N.  -  OnMk  ¥mm  U.  8.  Haraiaaa.  Marlia  MW. 
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(iegründet  IHOH.  Gegründet  1808. 

Qutehoffnungshütte, 

Aktien vcM-tMii  Tür  Herirl)au  und  Ilüttenbetrieb, 

OberhaUHeil  9  (Rheinland) 

lii'lVrl  ;ui!*N«'i-  IJ»'r;;l»au-  iiiul  IliM*lii>rcii-Kr«Mi^iii>-<>ii,  \V;ilzwerk>i-Kr/<MipiiHi«(Mi 
nll<'r  Art.  l)aii)priiiaM«-liiiii'ii.  DainiifkeH»«»!!!, 

Briu'keii.  Soliiiii«Ml('Hliu*kiMi,  K«'UeM  und  Stalilt'nriii>riiH8 
all  Besonderheit 

Eisenbahn-Oberbaubedarf 
I  II  r 

Voll-y  Neben-  und  Klein-Bahnen 
namentlich  .^uch  Rillenschionen, 

ferner  Aohaen.  Radreifen  und  Radsätze. 

Jährliche  Krzeugung: 

Kolilfii  1  rMKxxm  t 

K<ihei»«'ii   MtUtXXl  t 

\Val/.wprkH»'rz«Mi^nii»*««*   3UK)üü  t 

Hrtu'kni,  Ma!«(-Iiitieii  ii.  h.  >v   tiCMNiO  t 

licschäftigtc  Ar  hei  f  er:  über  ijooo  (1316) 

Carbolineum 

  IXK.PAT.  Hl  40031 
Seit  20  Jahren  bewährt 
Jadtm  Orloinalfast  wird 

•in  diaEchthtit  garantl«r«nd»i 
UrsprungsteugnTt  b«ig«geb*n 
-  R. AvenariusACs   ■  ,„^,, 

SluMgart  Hamburs, Berlin»  Köln 

I I 

Berlag  uon  ̂ uliua  dpriiißcr  in  Berlin  X). 

2  neben  cnMiicn: 

Jfalicn  mit\  hie  Jfalicuer. 

:jM'tvaditimi^cn  iiiib  3tubien  über  bio 

politifdieii,  wirt()fd}aftlici)cit  iiitb  fo^ialen  ;{iiftdttbe  C^talienö. 

3  iw  c  i  t  c  VI  u  f  l  a  n  c. 

i>vci*  *ÜJ.  7,—  ;  clojimit  in  ̂ ^aUtfvoiii  öi'bUM&cn       'J,— . 

3u  be;iei)en  burd]  ie^c  Budilianblung- 
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V0§§mg  vott  JmKm  Springer  In  BerHm  N. 

fieleaciltiiiig  tob  Eiseiilialin-Fersoueüwageu mit 

besonderer  Berücksichtigung  der  Elektricität. 

Von 

Dr.  Max  Bfittner. 

Mit  00  In  cl«n  Text  gedruckten  Flfuren. 

In  j-einwand  gebunden  Preis  M.  0,—. 

iSpies  ,  Waagenfabrik  u.Els8D|ie$s8r8i,  SiegeUi 

Wägemasehinen  für  Eisenbahn,  Handel  a  Industria 

Deutttehe  Reifhg*Patente 

Allein  für  »lie  prfUJ»8i8clu'  List  niialui  Vfrw.iltun^  ;:e;:«'ii  »UU  Stück  aiuigutuhrt 

 Normal-  oncl  schmalspurige    -  =  -     -  —  - 

■"»>  Waggon-Waagen 

mil  und  ohne  Qleis-LnterhrechunK  in  Lautge^N  ichlsbauart  mit  karten-Üruckvorrichtuof. 

Allrlitlser  Fnhrlliaiit  diT  mir  |)i(tfiitirt«Mi  %%  «ks^H'^^  M<*S^ 

nhiu«  < ;  Ifis- öiilerbn'eliun^''  mit  Sciiiull  -  llmlastiiii;;:  durch  Haml-H»«bel. 
Der  durch  (i«^wichtu  Hus^(><rliuhi*ne  Wagj^on  steht  durch  eine  Hebel- 

umlegung  zur  Verwiegiuig  bereit. 

-FnlowOTki-,  Deoimal-  und  Laa%ewiohti  - Waai^n  jeder  Art 
XHmwaagoii»  Heilhahnw—gen  u.  k.  w  u.  h.  w 

L.  kj  .i^cd  by  Google 



Qegrändet  1808.  Gegründet  1808, 

Qutehoffnungshütte, 

Aklienverein  für  Berf^bau  und  Httttenbetrieb, 

OberliaU»eil  2  (Uheiuland) 

liefurt  ausser  Bcr^rhau-  und  Hot  hofeii-Kntfujfiiissen.  Walzwerks-Kneugiiissen 
niler  Art,  DniDpfniArtfliineii,  DaiiipfkPKNolii, 

Brückfii,  SolitiiitMledUK-kfMi,  KetU'n  und  Soililfonngiisa 

als  B«sond«rli«lt 

Eisenbahn-Oberbaubedarf für 

Voll-i  Neben-  und  Klein-Bahnen 
namentlich  auch  Rillenschienen, 

f«ra«r  Aolistii,  RAdrvlfen  and  Radsäts«. 

Jährliche  Erzeugung; 

Kohlen   1  BOOOOO  t 

Roh«i»en  4(Wü(«  t 

Wal/.werkserzeu)fnim»e   800 OUO  l 

Brücken,  MaHciiinen  u.  8.  w   tiOüOO  l 

lieschäftif^te  Arbeiter:  über  ij^ooo.  (1316) 

Carbolineiim 

an.rAT. ni  «soaTI 
Seit  20  Jahren  b«wihrt 

I Jedem  Orlglnkifsss  wir
d  ■ •In  die  Eohtheit  oarantlerendtt  I 

Ursprunflsieugnlt  beigegeben  | 
•  R.  Avcnarius  AC9  ♦  „«m 

Stuttgart. Hamburg, Berlin»  Köln 

Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 

8o«ti«n  enebien : 

Elasticität  und  Festigkeit. 

Die  für  die  Teclmik  ivichtigsteu  Sätze  und  deren  erfabrungsinässige  Grund]a<^e.  Von 
C\  Bach. 

K.  WQrU.  llAudircktor,  IVof.  de«  M«M-hinfn-lng«>nieurweKnt  an  der  K.  Techn.  Ilochachule  Stuttgart. 

Mit  in  dtn  Text  0edmckt<n  Abbildungen  and  18  Tafeln  in  Uchldmck. 

Vierte  vennebrte  Auflage.    In  Leinwand  jfebunden  Preis  M.  18, — . 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 
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Verlmg  von  Julius  Springer  In  Berlin  N» 

8o«b«B  enclieint: 

Erläuterungen 
zu  den 

A'orschrifteii 

für  die  Emclitung  von  elektrischen  Starkstroinaniagen. 

(Sicherheit«- Vorachriften  des  Verbandes  Deutscher  Elektrotechniker.) 

Im  Auftrage  des  Verbandes 

henu»ffvffel>eD  tod 
Dr.  V.  Ii.  \%>bcr, 

Kaiierlicheni  Re^erunfarath. 

Ticrtc,  vermehrte  und  Tcrbcsscrtc  Huegabe. 

Preis  kartoo.  M.  3,—. 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung, 

iSpies  ,  Waagenfabrik  uilsengiesserei,  Siegeni  .Westr. 

Wägemasehinen  für  Eisenbahn,  Handel  u.  Industrie. 
Deutsche  R  e  i  c  h  s  -  P  a  t  e  u  t  e 

\A/o  rrrr/^n     XA/oorro  Sicherheits-EiulaHtunjc  und 

VVdggUn-VVclClge    Glei8sperre«um  Schulze  der  Waa^e. 

Allein  für  die  prou.ssische  Eisenbahii-Verwaltuiifi;:  gegen  500  Stück  ausgeführt. 

■  Normal-  und  schmalspurige  — 

Waggon -Waagen 

it  aad  ohne  Qleis-Unterbrechanf  in  Laafgewichtsbaoart  mit  Kartea^Druckvorrichtonf 

Alleiniger  FitbrlkMiit  der  tnir  patciitirtcn  H'anon-^^'MAVe 
ohne  Gleis- UnterbrechunfT  mit  Schnell -Kntlaatung  durcTi  Hand- Hebel. 
Der  durch  Gewichte  nui*p';;licheiie  Wagfjon  ntelit  durch  eine  Hebel- 

uinle<jun^  zur  Verwiej^"iin;^  bereit. 

Fuhrwerks- Decimal-  und  Laufgewichts -Waagen  jeder  Art 
Bxanwaagen,  Seilbahnwaasen  u.  s.  w.  u.  s.  w. 



Qegründet  I80S.  Qe gründet  löOÖ. 

Qutehoffnungshütte, 

Aktienvereiii  Tür  Berf^bau  und  Hüttenbetrieb, 

OberhaUHeil  1t  (Rheinland) 

liefert  HUH»er  Ber^Mmii-  tiinl  H<K  hnft>ii-Kr/.»Miiriiih!<eti,  WHlzwerk8-FIrzeu>?iiietft>n 
«Her  Art,  l>Niiipfii)aMrliiiieii,  Daii)pfkei«seln, 

BrücktMi,  SoliiniedfMUit-ken,  Ketten  und  StAhlfunng'u.HS 

als  B«Bond«rli«lt 

Eisenbahn-Oberbaubedarf 
für 

Voll«,  Neben-  und  Klein-Bahnen 
namentlich  auch  Rillenschienen, 

f«ni«r  Achsen,  Radrslfsn  und  R&ds&ts«. 

Jährliche  Krzeugung; 

Kohlen  .1  ftÜOOOO  t 

Roheisen  4Ü0ÜUÜ  l 

WÄlzwerkMerzeujfnbiie   800000  t 

Krücken,  Mnschlnen  u.  h.  w   ÖOOOO  t 

BeschHftif^te  Arbeiter:  über  ijooo.  <WW) 

Carbolineum 

Seit  20  Jahren  bewährt 

IJ«d«m  Orlglnalfat«  wir
d  ■ •  m  die  Echtheit  a>ranll«r«nd*s  I 

(JrtprungiieugnTt  b«ig«g«b*n  | 
•  R.  Avenarius  AC9  »  ,,9^1 

Stuttgart.  Hamburg.  Berlin*  Köln 

Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 

Elasticität  und  Festigkeit. 

Die  für  die  Technik  wichlig»ten  SHtze  und  deren  erfabrungsmässige  Grundlage.  Von 

V,  Barh, 

K.  WOrtt.  lUudirvktor,  Prof.  dea  MatcbineD-Inffenieurwewni  an  der  K.  Tecbo.  Hodisrbule  PtuttRnrt 

Mit  In  ätn  Text  gedruckten  AHüdtmeen  und  IS  Tsfeln  In  Uchtdraci» 

Vierte  vennehrte  Auflage.   In  Leinwand  gebunden  Preis  M.  18, — .  • 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 
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GEBR.  KÖRTING,  "Ä^ empfehlen 

Wasserstationseinrichtung:en 

vermittelst   Pulsometer   oder  Elevator  mit 

Locom.-Dampf  betrieben  (über  lülK)  Einrich- 

tungen ausgeführtV 

Locomotlv-Injectoren  tüi-  heisses  Wasser. 

Sicherheits-Injectoren,  selbstthätiges  Ansaugen, 
äusserst  einfach  und  betriebssicher. 

Dampfstrahlspritzen  zum  Auswaschen  von  Loco- 
motivkossolii  mit  lioissom  Wasser. Pulsometer. 

Ilterz 

IIK.l.XI 

Körting's  Selbstthätige  Luftsaugebremse 

i'iir  Locomotiven  und  Wagen  —  einfach,  zuverlässig, 
billig  in  der  Anscbatfung  und  Unterhaltung,  auf  über 

60  Bahnen  in  Deutschland  eingeführt. 

Gas-  oder  Petroleum-Motoren  mit  angebauter  Pumpe. 

Kraftgasanlagen  für  ̂ lotoronbetrieb  von  Werkstätten. 

Centralheizungs-  und  Ventilationsanlagen. 

Heizkörper  für  Balmhofe  und 
Werkstätten. 

Qasdynamos  zur  dii*ecten  Er- 
zeugung electrischer  Energie. 

Dynamos  und  Electromotoren, 

electr.  betriebene  Aufzüge, 

Kräne,  Pumpen,  Ven- 
tilatoren. 

Bau  von  electr.  Centralen  fiir 

electrische  Beleuchtung  und 

Kraftübertragung. üasdynamo. 

I 

llienen  Betlasen  von  Herrn,  i^cliild  in  Berlin  S.W.  —  Otto  Liebaann  in  Berlin  W. 
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Bessemer  1      Farbe  # 

Marke  ̂ ^U^^l/  ̂   Amboa 

Gesetzlich  gesehQtzi  uiuer  No.  300. 

popzellon-gmailfapbe  (Pef) 

I^Hrnniirt  liU  ili-t  i!     Marken  ̂   u.  Acc.  siittrotVsi! 

vortluMihaftestrr  Anntricli  für  Accuniulntorcn-  und  Mnseliini-nräunn  . 

Arb«'itcrbfld«M-,  Ab<»rtc  *'ic. 

Rosenzweig  &  Baumann,  Kgl.  Hoflieferanten. 

  K&aBel.   

V'-rliitithurfiimmflunfi  vnu  Julhin  Sprhn/*r  in  Jin'lin  »V. 

Nachtrag  I 

zum 

Verzeichniss 

sämmtlicher  Tarife,  an  denen  die  deutschen  Eisenbahnen 

mit  eigenen  Stationen  oder  im  Durchgangsverkehr 

betheiligt  sind. 

Hufgcdtdlt  im  Rctche-6iBcnbahn-Hmtc. 

Stand  vom  I.  Jnnunr  V,t&2. 

Preis  M .  2.  . 

Xu  beziehen  tlurch  jrtle  Btirfi/iandlun;/. 
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System  fttr 
Fahrpläne. 

Carton- 
ttnd  Emaille- 

ZifTcrn. 

Preis  M.  6,75. 
Preis  M.  6,-. 

Heinr.  Schneider,  Siegen,  untere  ivietzgerstr.  12. 

Für  Laien  wie  für 

Fachleute  1 

Eine  kritische  Skizze 

Dr.  Max  Roloff, 
r&ntAour.X. 

Halta.  S. Mit 

16  Abbildungen 

und  Tafeln. 

Preis  1.35  Mk. 

Dto  tftte  wirklich  ob)f  kliv»  DarsUllung. 

GibMMr-SchwtUchke  Druckerei  und 

Verlag  m.  b.  H  ,  Halle  a.  S. 

(1447) 

Verlag  von  Julius  Springer  In  Berlin  N. 

Soeben  rrachien: 

Anlasser  und  Regler 

für 

elektrische  Motoren  und  Generatoren. 

Theorie,  Konstrulvtion,  Schaltung. 
\  Uli 

Rudolf  Krause, 

Inffenirur. 

Mit  97  in  den  Text  ffcdrucktcn  Figuren. 

In  Ldnwand  gc^ndcn  Preis  M.  4,—. 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung, 
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Untersucht  und  gunstig  beurtheilt  von  der  Kgl.  mech.  techn. 

Versuchsanstalt  Charlottenburg. 

An}rfWiMid«l  von  Kjrl.  cSy^^^'A"  Kiseubalinbehördfu  für 
Unickfii.  Bnhnnioi-  '  WellhlechdAcher  etc. 

Bessemerl 

Marke   \  c 

J  Farbe 

^  AmboB 

— Gesetzlich  geschOtzt  unter  No.  800.  -«^^ 

popzelion-fimaiiyQpbe  (Pef) 

'_'arnntiri  blfifreJ!     Marken  fjl  u.  Aoo. 
sflurefost! 

vorllii'illinrteHter  AiiHtncit  tur  Accuniulaiuteii-  und  Mahchineniäuine, 

ArhiMterbftder.  M'^rt«'  .•!«- 

Rosenzweig  &  Baumann,  Kgl.  Hoflieferanten, 

—   Kaasel.   

Vtrlig  von  Julius  Springer  in  Berlin  N. 

Anlasser 

und  Regler 

für 

elektrische  Moloren  und  Generatoren. 

Theorie.  Konstruktion,  Schaltung. 

Von 

Rudolf  Krause, 

liiir<<iiiiMir. 

Mit  97  in  den  Text  giMiruckteu  Figiiren. 

In  L<inwAnd  gebunden  Preis  M.  4. — . 

Schaltungsarten 

und 

Betriebsvorschriften 

elektrischer  Licht-  und  Kraftanlagen 

unter  Verwendung  v.  Akkumulatoren. 

Zum  Oebnaohe  ftkr  MAMhlnlaten.  Mont«ar« 

aod  Besluer  eUktrisoher  AnUgen,  sowie 

für  Btndierende  der  ElektroteohoUc von 

Alfred  Kistner. 

210  S<itcii  flr.  t".  m(i  f  I  In  dtn  C»t  gedruckten  Figuren. 

In  Lfinwnnd  gebunden  Prriü  M-  4,— ■ 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhjuidlunff, 



<ii  St.  Thoma». 

Deutsche  Barackenbau-Oesellschaft 

(1.  III.  h.  H.  iSvst.  Hrünniier'i 
Kftln  II.  Berlin  W,  59,  Potsdamcrstr.  ma. 

Herstellung  zerlegbarer,  transportabler  Holz- 
?ebAude,  D.  R  -P.  (doppelwandig  mit  üuftisolirschlcht  und 
euerschufranstrictj)     -  Büubureaux.  Arbeiter»,  Speise- 

und   Unterkiinftstiduser,   ITlilltdr',   liazarctti*  und  Sdiul* 
boradicn,  Kantinen,  üand«,  Garten*,  Wald»  u  Strandtiduser, 

V  XI  Pavillons,  Wartehallen  und  Stotionsaebdude,  Wdrterbuden, 
Bau«  u.  Waldfiütten,  Hduscr  lür  alle  sportlichen  Zwecke, 

Giitnchten,  Kustciiniisehl AfC<^  und 

Ii  n  I  n  I  u  K  «*  k  «  n  t  o  n  fr  r  i ! 
SyRtem  pr&miirt:  Weltauastellung  PARIS  1 000 

Qoldeae  Medaille. 

VorzU/iro  vor  andcnMi  Systomi'ft:  Grüsstc  Widor- 

btandsfnhigkoit  und  lany:.iilhriK»'  nrtUI>ark»'it,Wett('r- 
bpstJlndifrkcit:  hilliife  und  voniüff liehe  Hoizli.TrkoiJ, 

prosser  Luftraum,  l>o8te  Ventilation  und  ge- 

KchumckvolIcB  Ausschon,  leichtes  Auf-  und  Ab- 
bauen, sowie  Desinticieren,  billiger  wie  jedes 

anilere  Svskmh. ArbcUcr  wuliiihaü». 

Verkehrsgebäude  verschiedenster  Art  in  grösserer  Anzahl  bereit«  ausgeführt  (1467) 

Verlag  von  Julius  S/niager  In  Berlin  N, 

Bo9t>tt>  cnchirn: 

Normalien 

far  elektrische 

Maschinen  und  Transformatoren, 

herausgeg«*beu 

Verband  Deutscher  Elektrotechniker. 

V.III  >\<^r  in.  JahrMvernamtuluiiC  <!•  s  Vriliunde«  DfulM-hiT  Klektrotvchniker  in  DflaMldorf 
lü  Juni  1W2  probewfüto  auf  ein  Jahr  antrenomcnen. 

Mit  Erläuterungen  von  O.  Dettmar. 

Kan.  Preis  M)  Pf. 

(B*l  Buwa  Ocfliplarrn  mui  «initMl  |c  00  PL) 

Au'falM  I"  K«  i  r  Ii  •  r  o  r  m  •  I  t*um  HoiHrfm  *■»  VrrMMtMl  «Ir.  (««IfiMrtj  I 

Ml  Ks.  »liiCT  Amt»hm  M.  n-t  «M  B*.  Mt  ts.-i  MD  Ks.  M.  7ft,-]  («an  Ks.  «.  MO.-. 

(W»i4«r  mU  MM  Rii>a>|il»ra 

NMh  Erarh>lau>  Jm  (»cUeM  llaMlai  llr(t  r<ilt«UM<ll|c  ran 

Die  Werkzeugmaschinen. Von 

Herrn.  Fischer, 

Otli.  R*(l«niBC%mb  HDd  Fnfmuvt  an  der  K4kalcl.  T««ba.  HaclwKhal«  au  HanM««r. 
I.  II. 

Die  Metallbearbeitungsmaschinen.     Die  Holzbearbeitungsmaschinen. 

Mit  tiS4  Ftaartn  <m  Teil  I  t  a 

and  MufU  UltK^rsutürttn  Tsftln.  *"  fi9UTtn  tm  T«Jt. 
Zwei  BAndc.  lo  L«inw.  geh.  PrrU  M.  45,—.  In  Lrinwand  Rcbnotim  PrcU  M.  U,—. 

flitsfOhriiche  Prospekte  stehen  zur  VerlQgung. 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 

Hierzu  elnr  Beilage  von  Julitu  Bos«  in  Broalan. 
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verwandten  Gebieten.  —  Zeitachritten  IS<.)'J 
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