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C. Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtsprechung.

Allgemeines Staatsrecht. Inwieweit entsteht eine Klage aus privaten

Vereinbarangen fiber die Einrichtung des* Fahrplanes bei einer dem Inhalt

der Verein barring widersprechenden Feststellung des Fahrplans durch die

staatliche AufaichtabehOrde. Urtheil dea Reichsgerichts vom 6. Oktober 1893 374*

— Vertretung des Eisenbahnfiskus bei Ausubung eines ihro zustehenden kom-

munalen Wahl- oder Stimmrechts. Urtbeil dea Oberverwaltungsgerichts

vom 20. Dezember 1893 579

Altersversicherung. Siebe Invaliditats- und Altersversicherung.

Baurecht. Auslegung des § 11 des Gesetzes, betr. die Anlegung nnd Ver-

anderung von Strafsen nnd Platzen in Stadten und landlichen Ortschaften

vom 2. Juli 1675. Die bier featgesetzte Befugnifs der Polizeibeh5rde, Neu-

bauten, Urn- und Ausbauten ilber die Fluchtlinie zu versagen, beziebt sich

nicht auf das blofse Umzannen und Umwahren von Grundstticken. Urtbeil

des Oberverwaltung8gerichts vom 22. September 1893 14P. 765

— Begriff der „Gebaudeu im Sinne des Gesetzes vom 2. Juli 1875. Urtheil

des Oberverwaltungsgericbts vom 19. Mai 1893 575. 766

— Errichtung von Gebauden an neuen stadtischen Strafsen. Urtheil dea Ober-

verwaltungsgericbts vom 1. Juli 1893 766

— Fur Hochwasserschaden, welche als eine Folge der staatlich und deich-

polizeilich genebmigten, sowie technisch fehlerfrei hergestellten Eisenbabn-

anlagen anzusehen sind, kann der Eisenbahnuntemehroer nicht verantwortlicb

gemacht werden. Urtheil dea Reicbsgerichts vom 2. November 1893 • • • 380

Beamtenrecht. Disziplinarverfahren gegen Beamte, die zwei Aemter bekleiden.

Urtheil des Oberverwaltungsgerichts vom 17. Juni 1893 767

— Wahl eines Eisenbahnstationsassisteuten zum Gemeindeverordneten. Urtheil

dea Oberverwaltungsgerichts vom 3. Juni 1893 767

Enteignungsrecht Der Eigenthiimer, dem schon vor Vollziehung der Ent-

eignung die Nutzung des Grundstttcks entzogen und geschmalert ist, kann

hierfUr neben dem Grundsttickswerth eine besondere Entscbftdigung bean-

spruchen. Urtheil des Reichsgerichts vom 1. Februar 1893 969

— Der Eigenthiimer kann die Uebernahme des ganzen Grundstttckes verlangen,

wenn nach Abtretung des Theiles der Rest nicht mehr zweckmaTsig benutzt

werden kann. Das Eaufgeld ist vom Tage der Besitzeinweiaung an zu ver-

zinsen. Urtheil dea Reichagerichta vom 6. Mai 1893 970

— Berucksichtigung dea besonderen venuogensrechtlichen Interesses bei der

Werthserinittlung eines enteigneten Grundstttcks. (Umzugs- und Ein-

richtung8ko8ten.) Urtheil des Reichsgerichts vom 4. November 1893 ... 970

— § 8 Abs. 2 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874. Urtheil des Reicha-

gerichta vom 14. Februar 1894 970

Hattpflicht. Zul&ssigkeit der Herabsetzung einer nach dem Haftpflichtgesetze

zuerkannten Rente, wenn der Verletzte die Fahigkeit und Gelegenheit er-

langt, die bei der Featsetzung der Rente nicht in Aussicht genommen war.

Urtheil dea Reichsgerichts vom 6. November 1893 577
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standigkeit der Hinterlegnngsstellen zur Entscheidung fiber die Heraus-

gabe einer binterlegten Oeldsnmme. Urtheil des Gerichtshofes zur Ent-

scheidung der Kompetenzkonflikte vom 14. Oktober 1893 962

Konflikte. Gegen die Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts ttber

Konflikte bei gerichtlicher Verfolgung von Beamten wegen Amtshandlungen

findet die Klage anf Wiederanfnahme des Verfahrens nicbt statt. Urtheil
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festgestellt ist, berechtigt den Besitzer dieses Grnndstttckes nicbt, dessen
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— Siehe auch Hinterlegungsrecht u. s. w.

Stem pel. Inwiefern sind schriftliche Erklarungen, dnrch die der Schuldner

kreditirter Frachtbetrage die Uebereinstimmung seiner Buchftthrung mit der

der Eisenbahnkasse bescheinigt, ?tempelpflichtig ? Erkenntnifs des Reichs-

gerichta vom 7. Dezember 1804 972
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Belgien. Gesetz vom 27. Dezember 1893, betr. Geuehinigung der zwischen

Belgien, Frankreicb, Luxemburg und den Niederlandeu im August 1893 ab-

geschlossenen Vereinbarung erleichternder Bestimmungen iiber die Befiirde-

rung solcher Gegenstilnde, die nach dem Berner internationalen Ueberein-

kommen ttber den Eisenbabufracbtvprkehr von der Beforderung im inter-

nationalen Eisenbabnverkebr ausgeschlossen oder nnr bedingungsweise

zugelassen sind '.KW
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Ton Lokalbahnen getroffen werden :m
— Gesetz vom 27. Dezember 1893, betr. die Erwerbung der Bahulinieu der

usterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft durch den Staat, sowie die Her-
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vom 19 Mavz 1883, betr. die Organisation der Eisenbahnverwaltung . . . 77*
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XIV Berichtignngen.

Berichtigangen.

Anf Seite 60 Zeile 4 v. o. zwischen „seinerseits u und „fura fehlt: nicht.

„ „ 69 „ 19 v. o. „etwau mute etwas heifsen.

„ „ 107 2. Anlagekapital Zeile 2 lies 25989,«7 km statt 25989267 km.

„ n 371 unterste Zeile mnfs es heifsen: Die Rshew—Wj&sma Bahn (rer-

pachtet u. s. w.).

„ „ 733 and 734 „Kolonie Westaustralien".

Die Angaben betreffen die Jahre 1890 I 1892 nicht (wie yerdruckt) 1891 1892.

Fiir das Jahr 1891 sind nach nenerem Berichte 1
) znr Vervollstandigung nach-

stehende Angaben nachzntragen

:

1891

Betriebslange .... Meilen

Bankosten (der Betriebs-

strecken) SP

Gesamrateinnahme:

im Personenverkehr . „

„ Giiterverkehr . . „

iiberbanpt „

fur 1 Zugmeile. . . d

Ansgaben:

iiberbanpt 5?

in Proz. der Einnahme %
fttr 1 Zugmeile . . . d

208

903490

24928

89116

64034

33,85

63 536

99,a

33,59

Bef5rderte Personen . Anzahl

„ Outer . . . t

Geleistete Zugmeilen . Meilen

Betriebsmittel

:

Lokomotiven. . . Stttck

Personenwagen . . „

Guterwagen u. dgl. „

1R91

277 997

96 593

454 016

132

350

*) Western Australia. Report on the Working of the Government railways

during the year 1891. Perth 1893.
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Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen

Ei8enbahnen.
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2 Die Finaoz- und Verkebrspolitik der nordamerikaniscben Eisenbahnen.

I.

Die schwere wirthschaftliche Krisis, unter der seit etwa Jahresfrist

die Vereinigten Staaten von Amerika leiden, hat ihre Wirkungen bald

auch auf die dortigen Eisenbahnen erstreckt. Die amerikanischen Blatter

raelden, dafs vom 1. Janaar bis 30. Juni 1893 Eisenbahnen in einer Lange

von 5282 Meilen, vom 1. Juli bis Ende Oktober aber gar 23 Bahnen in

einer Gesammtausdehnung vdn 16 751 Meilen, in den ersten zehn Monaten

des vergaugenen Jahres also Eisenbahnen von 22 033 Meilen oder 35 473 km
Lange ihre Zahlungen eingestellt haben. Unter den Eisenbahnen, die zur

Zeit von Receivern verwaltet werdeu, befinden sich einige der grdTsten der

Vereinigten Staaten, die in ihrem Wirthschafts- und Verkehrsleben zun»

Theil seit Jahrzehnten eine hervorragende Stellung einnehmen, so die

Philadelphia nnd Reading Bahn (3944 Meilen einschliefslich der gepachteten

Bahnen), die Newyork Lake Erie und Western Bahn (1948 Meilen), die

Northern Pacific Bahn (4438 Meilen), die Union Pacific Bahn (7573 Meilen).

Dabei h&rt man immer noch von neuen Geruchten weiterer Zahlungs-

einstellungen. Die Eisenbahnkrisen sind in den Vereinigten Staaten ja

keine seltene Erscheinung. Sie sind in den vergangenen Jahrzehnten

wiederholt, insbe6ondere dann eingetreten, wenn sich die Eisenbahnen im

Bau neuer Linien ubernommen hatten. Die Krisis von 1873 brach aus,

naehdem in den Jahren von 1871 bis 1873 13000 Meilen neuer Bahnen,

die von 1883, naehdem von 1881 bis 1883 fiber 20 000 Meilen neuer Bahnen

hergestellt waren. Nun ist zwar auch seit 1883 die Bauthatigkeit nicht

eingestellt; naehdem sie in den Jahren 1884 und 1885 etwas zuriick-

gegangen, wurden 1886 weitere 9000 Meilen, 1887 gar 12 983 Meilen neuer

Eisenbahnen, die hochste in der Eisenbahngeschiehte der Vereinigten

Staaten bisher dagewesene Zahl, neu eroffnet. Seitdem ist aber von Jahr

zu Jahr ein merklicher Ruckgang eingetreten, im letzten Jahre werden

kaum noch 3000 Meilen gebaut scin. Die jetzige Krisis lafst sich daher

aus einer Ueberproduktion von Eisenbahnen meines Erachtens jedenfalls

nicht erklaren. Sie unterscheidet sich aufserdem von den fruheren Krisen

darin, dafs diesmal es nicht die Eisenbahnen gewesen sind, die den An-

stofs zu einem Niedergang auf auderen Gebieten gegeben haben, sondern

dafs umgekehrt die allgemeine Hamlels- und Finanzkrisis die Eisenbahnen

in das Wanken gebracht und nun Verheerungen von Eisenbahnwerthen

herbeigefuhrt hat, wie sie bei fruheren Gelegenheiten hi. W. noch nicht

dagewesen sind. Wahrend fruher eine einzelne Bahn oder hochstens eine

Gruppe von Bahnen zusammenbrach, erstreckt sich heute die Krisis auf

das ganze weite Gebiet der Vereinigten Staaten von Osten bis in den

fernsten Westen, von Norden nach Stiden. Nur die illtesten, seit Jahr-
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Die Finanz- and Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen. 3

zehnten in gesicherten Verhaltnissen oder im Eigenthum unermefslich

reicher Familien stehenden Bahnen sind bisher unerschfittert geblieben.

Wie erklfirt sich eine solche Erscheinung? ein solcher pl5tzlicher

and nachhaltiger Niedergang wirthschaftlicher Unternehmungen, die hier

zu Lande stets zu den sichersten gegolten haben, auch da, wo sie von

Privaten verwaltet wurden? Denn wenn es auch in Enropa vorgekommen

ist and noch heute vorkommt, dafs Eisenbahnen keine oder nur geringe

Dividenden zahlen, so gehOrte doch die Einstellung der Zinsenzahlungen

aaf die Prioritfiten zu den grOfsten Seltenheiten, und Eisenbahnbankerotte

sind ganz vereihzelte Erscheinungen geblieben. In den Vereinigten Staaten

von Amerika ist das nun freilieh von jeher ganz anders gewesen. Es

giebt dort grofse Eisenbahnen, die ihren Aktioniiren uiemals Dividenden

?ezahlt haben, die zeitweise Einstellung der Zahlung von Obligationen-

zinsen ist ein keineswegs auffallendes Vorkommnifs, und Eisenbahn-

bankerotte, Zwangsverkaufe zahlungsunfahiger Bahnen sind eine ziemlich

haufige Erscheinung. In den Jahren 1876 bis 1886 sind z. B. 373 Bahnen

von einer Lange von 36 696 Meilen und mit einem Anlagekapital von

2152189 700 Dollars unter den Hammer gekommen. Die Eisenbahnen

der Vereinigten Staaten sind eben in ganz anderer Weise, als die euro-

paischen. gewagte geschaftliche Unternehraungen. Frei von jedem staat-

lichen Einflufs entstandeu, in ihrer finanziellen GrQndung und Verwaltung

ganzlich, in ihrem wirthschaftlichen Betriebe fast vollstaudig uuabhiingig

von staatlicher Aufsicht, unterliegen die Eisenbahnen alien Gefahren an-

derer Handelsgesellschaften, gewahren sie ihren Aktionaren und ihren

Glaubigern keine grOfsere Sichertieit, als jedes andere industrielle Unter-

nehmen. Man kann aber noch einen Schritt weiter gehen. Die Leicht-

fertigkeit in der Grfindung und Finanzverwaltung der Eisenbahnen hat

sich in den letzten Jahren iramer mehr gesteigert. Der Verdienst der

Eisenbahnen dagegen hat sich unter dem Einflufs des Wettbewerbs der

bestehenden Bahnen und unter dem Druck der Offentlichen Meinung nach

Tarifennafsigung von Jahr zu Jahr vermiudert. Viele Unternehmungen

haben seit langer Zeit ihre regelmafsigen Verpflichtungen den Glaubigern

gegenuber nur durch Aufhahme neuer Schulden erffillen kOnnen, und diese

Wirthschaft hat nun schon so lange fortgedauert, man hat sich so daran

?ew5hnt, dafs niemand mehr daran dachte, dafs sie nicht fur alle Ewig-

keit fortdauern konnte.

Im Xachfolgenden will ich versuchen, nach neueren Quellen und

literarischen Erscheinungen dem deutschen Leser die Finanz- und Ver-

kehrspolitik der amerikanischen Eisenbahnen in den letzten Jahren dar-

zustellen. Die amerikanische Literatur ist bei uns im ganzen wenig

<?ekannt und wird noch weniger gewfirdigt. Und doch ist es ein beson-

i*
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4 Die Finanz- mid Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen

deres, hoch zu schatzendes Verdienst, dafs die Lehrer der Volkswirth-

schaft und die Mitglieder der hOchsten bundesstaatlichen AufsichtsbehOrde

seit Jahren bemfiht sind, die schweren Fehler der Politik der dortigen

Privatbahnen oflfen zu legen, freilich, ohne dafs bisjetzt ihre theoretischen

und wissenschaftliehen Erdrterungen und Rrmahnungen von bemerkbarem

praktischen Erfolge gewesen sind.

Von der im Eingang verzeiehneten Litcratur enthalt das glanzend.

auch mit zahlreichen Abbildungen und Karten ausgestattete Buch The
Railways of America dreizehn selbst&ndige, zuerst in Scribner's

Magazin veroffentlichte und dann neu durchgearbeitete Aufsatze verschie-

dener Verfasser fiber die amerikanischen Eisenbahnen. Zu den Mitarbeitern

gehOren Manner wie Coo ley, der fruhere erste Prasident des Bundes-

verkehrsamts, Ch. Fr. Adams, der langjahrige Vorsitzende der Eisen-

bahnaufsichtsbehfirde von Massachusetts, spater Prasident der Union Pacific

Eisenbahn, Professor Hadley in Yale College, einer der bedeutendsten

jfingeren Volkswirthe und Eisenbahnschriftsteller der Vereinigten Staaten,

und andere Personlichkeiten ersten Ranges. Ihre Darstellung ist

durchweg volksthumlich gehalten, sic i«t darauf berechnet, jedem gebil-

deten Leser eine Anschauung von dem Bau und Betrieb der Eisenbahnen

zu geben, und dieser Zweck wird vollkommen erreicht. Wenn auch die

Verfasser die Schattenseiten des amerikanischen Eisenbahnwesens keines-

wegs verbergen, so ist es ihnen doch in erster Linie darum zu thun, zu

schildern, weniger darum, zu kritisiren. Aufserdem finden sich in den

Aufsatzen viele werthvolle thatsachliche Mittheilungen aus der Geschichte der

amerikanischen Eisenbahnen, aus denen, urn hier nur e in weniger bekanntes

Beispiel zu nennen, hervorgeht, wie fruh man in den Vereinigten Staaten schon

das Bedurfnifs nach gewissen Bequemlichkeiten des Reisens ffihlte. und wie

die amerikanische Technik des Wagen- und Lokomotivbaus hedacht war,

derartigen Wunschen der Reisendeu entgegenzukommen. Die Bediensteten

der Cumberland Valley Eisenbahn von Chambersburgh mit Han'isburgh (der

Hauptstadt des Staates Pennsylvanien) richteten schon irn Winter 1836 auf

1837 die ersten S c hi afwagen ein, zu einer Zeit, als in Deutsdiland eben

die ersten Eisenbahnstrecken eroffnet waren. Die Versuche des beruhmten

Wagenbauers Pullmann, Schlafwagen und verbesserte Personenwagen

fur den beginnenden Luxusverkehr herzustellen, gehen zuriick bis zum

Jahre 1858. Der erste Schlafwagen, der als das Muster der heute noch

gebauten gelten kann, wurde im Jahre 1864 fertig. Die sogenannten

Vestibule Trains, das Vorbild der preufsischen sogenannten Harmonikazuge,

sind gleichfalls von Pullmann, und "zwar schon 1886, eiugerichtet. Solche

und zahlreiche andere Leistungen der Amerikaner auf dem Oebiete der

Technik, ihr kuhner Untemehmungsgeist, ihr Muth. ja ihre Verwegenheit
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in der Ueberwindung der grOfsten technischen und wirthschaftlicheu

tSchwierigkeiten — ich brauche nur an den Baa der ersten Ueberland-

hahnen zu erinneni — verdienen unbedingte Anerkennung, ja Bew unde-

rling, und ich bin der letzte, ihnen diese vorzuenthalten. Aber solchen

Lichtseiten stehen viele dunkle Schattenseiten gegenfiber.

In den Scbriften von Hudson und Stic kney werden diese Schatten

-

*eiten vielleicht etwas zu sehr hervorgehoben. Beide Verfasser sind ent-

schiedene Gegner des gegenwartigen Privatbahnsystems und der amerika-

nischen Privatbabnen. Hudson, ein radikaler Politiker und Theoretiker,

Stickney daneben ein praktischer Eisenbahnmann, dessen Ausffihrungen

jrerade aus dem Grande besondere Beachtung verdienen, weil er aus

eigenster Erfahrung spricht, weil er als Eisenbahnfachmann der innersten,

sufrichtigen Ueberzeugung ist, dafs diese Wirthsehaft ein Ende haben

mufe. Beide Scbriften sind iibrigens in Amerika viel gelesen und zum

Theil recht scharf beurtheilt. Mag man selbst zugeben, dafs die Ansichten

nnd die Ausffihrangen der Verfasser durch ihren nicht ganz objektiven

persOnlichen Standpunkt beeinflufst sind, so lafst sich docb au den meisten

der von ihnen mitgetheilten Thatsachen aus dem Wirthschaftsleben der

dortigen Eisenbahnen nicht makeln, und schon dieser Umstand macht ih re

Scbriften zu sehr sehatzbaren Quellen ffir das Verstandnifs des Eisen-

bahnwesens.

Van Oss, der fiber die amerikanischen Eisenbahnen als Anlagewerthe

geschrieben hat, ist ein Englander. Er hat sich in den letzten Jahren

langere Zeit in den Vereinigten Staaten aufgehalten, und sich an Ort und

Stelle von den mafsgebenden PersOnlichkeiten, aus der Presse, aus Be-

richten wirthschaftticher Kdrperschaften und den Eisenbahnen selbst die

wichtigsten Thatsachen fiber alle Hauptbahnen und mafsgebenden PersOn-

lichkeiten gesammelt, die den meisten gewOhnlichen Sterblichen in dieser

Vollstandigkeit kaum bekannt sein konnen. Er theilt die Bahnen in sechs

Grnppen ein, die Ostliche, die mittlere, die nordwestliche, die sfidwestliche,

die pacifisehe und die sudliche. Fur jede einzelue Gruppe schildert er

kurz das von den Eisenbahnen durchzogene Gebiet und dann jede Haupt-

untemehmung, ihre Entstehung, ihre Entwicklung und ihre gegenwartige

Kage, die letztere allerdings meist unter Benutzung von Auszfigen des

Poor'schen Handbuches. Besonders verdienstvoll ist die Beigabe von ffinf,

*ehr fibersichtlich und klar hergestellten Eisenbahnkarten, den besten

allgemeinen Karten amerikanischer Eisenbahnen, die ich je gesehen. Es

j?iebt namlich merkwfirdiger Weise, soviel ich gehOrt habe, uberhaupt keine

braachbaren G esammtkarten der amerikanischen Bahnen. Jede Bahn

verOffentlicht in ihren Berichten oder mit ihren Fahrplanbfichern kleine

Karten des eigenen Netzes, in die aber andere Bahnen entweder fiber-
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6 Die Finanz- uud Verkebrspolitik der nordaraerikanischen Eisenbahnen.

haupt nicht, oder fluchtig und zum Theil absichtlich unrichtig eingetragen

werdeD, urn dem Benutzer die eigene Bahn in mdglichst gunstigem, die

anderen Bahnen in moglichst unvortheilhaftem Lichte erscheinen zulassen.

Auch die Kartchen des Poor'schen Handbuches lassen sehr viel zu wiinschen

tibrig. So ist es eine wahre Wohlthat, wenn man sich aus den Karten

des van Oss'sehen Buches ohne alle Schwierigkeit und zuverlassig iiber

die Lage and die Gestaltung der einzelnen Babnnetze unterrichten kann.

In einer sehr ausfuhrlichen Einleitung fafst dann van Oss.sein Urtheil fiber

die Eisenbahnen in einem farbenreichen Gesammtbild zusammen, er schildert

ihre Entstehung, ihre Entwicklung, ihre gegenwartigen Verhaltnisse. Auch

hierbei ist er ira ganzen ernst und redlich bemfibt, die Thatsachen richtig

und vollstandig darzustellen, und ich mochte es nicht so hart, wie ameri-

kanische Kritiker, tadeln, dafs ihm einige Unriehtigkeiten und Ungenauig-

keiten, insbesondere auch in den Zeitangaben, uuterlaufen sind. Das Meiste,

was er sagt, ist richtig, und fur den Europaer ist sein Buch von viel

grOfserem Werthe, als fur den eingeborenen, mit den Eisenbahnen an sich

besser bekannten Amerikaner, weil man von van Oss eine Menge von Dingen

erlahrt, die dem Uneingeweihten sonst ganz fremd bleiben. Wenn ich

ferner auch in manchen Einzelnheiten von seinen Ansichten abweiche, so

halte ich doch sein Urtheil uber die amerikanischen Bahnen im ganzen

fiir ein zutreffendes und wohlbegrundetes, mit dem einen Vorbehalt, dafs

er schliefslich, trotz aller seiner bitteren, ja entrusteten Worte uber die

gegenwartigen Zustande, die Aussichten fur die nachste Zukunft zu gttnstig

beurtheilt. Ich glaube schwerlich, dafs ein Leser des van Oss'schen Buches

jemals noch einen Pfennig in amerikanischeu Eisenbahnwerthen anlegen

wird.

II.

Die Grilndung einer amerikanischen Eisenbahn geschieht in derselben

Weise, wie die jeder anderen Aktiengesellschaft. Einer staatlichen Kon-

zession bedarf es nicht. Es genugt, wenn eine Anzahl von Personen zu

einer Gesellschaft zusammentritt, deren Zweck der Bau einer Eisenbahn

ist; wenn die Gesellschaft das Aktienkapital dieser Bahn, die Anzahl und

den Betrag der Aktien feststellt und alles dies in ein offentliches Register

eintragen lafst.

Ob die zu bauende Bahn niitzlich, ob sie erwunscht. ob sie nothwendig

ist, ob das Aktienkapital zu ihrer Herstellung ausreichend bemessen, ob

seine Einzahlung gesichert ist, darum hat sich jedenfalls die Regierung

nicht zu kummern. Ebensowenig prflft sie, ob die Einzahlungen auf das

Aktienkapital, in zahlreichen Fallen nicht mehr als ein Prozent der ge-

zeichneten Summen, wirklich geleistet werden. Sie uberlafst auch die Sorge
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hierfur ausschliefslich den Interessenten. Die Folge dieser rechtlichen

Verhaltnisse ist, dafs man sich in den Vereinigten Staaten nach und nach

<iaran gewOhnt hat, Einzahlungen auf die Aktien uberhaupt nicht, oder nur

iu dem gesetzlich vorgeschriebenen Mindestbetrage zu leisten. Die Aktien

sind also vorerst ganzlich oder fast ganzlich werthlose Papiere. Sie werden

von den Grundern nnter sich vertheilt, vielfach auch an solche Personen

oder Korpersehaften verschenkt, denen man, weil sie der Bahn vielleicht

•mraal nutzlich werden h5nnen, ein Interesse fur sie abgewinneu will. Ins-

besondere sind sie auch eiu beliebtes Mittel zur Beeinflussung der Mitglieder

gesetzgeberischer Korpersehaften, wenn es darauf ankommt, Begunstigungen,

i. B. Landschenkungen von der Regierung fur den Ban der Eisenbahnen

zq erlangen. Freilich nicht immer mit Erfolg. Stickney erzahlt 1
) von der

Antwort eines Mitgliedes einer gesetzgebenden KOrperschaft, das auf das

verlockende Anerbieten von 100000 Dollars in Eisenbahnaktien den Kopf

schuttelte und gleichzeitig sagte: „Gebt mir statt dessen lieber zehn Dollars

baar. " Van Oss') halt auch heute noch dafur, dafs Kapitalsaulagen in

gesetzgebenden Korpersehaften gute Anlagen sind.

Fur den Bau der Eisenbahnen kommen die Aktien hiernach uber-

haupt nicht in Betracht, dafur mussen andere Mittel herbeigeschafft werden.

und dies geschieht durch Herausgabe von Ob ligation en (Bonds, Priori-

taten). Die Obligationen tragen feste Zinsen, zu ihrer Sicherung wird in

der Regel die Eisenbahn verpfandet, daher der Name: Mortgage Bonds.

Da eine noch gar nicht vorhandene Eisenbahn kein allzu sicheres Pfand-

stuck ist, die Verzinsuug der Bonds uberdies nur aus den Ertragen der

Eisenbahn erfolgen kann, so finden auch die Bonds in der Regel nur dann

Abnehmer. wenn ihnen entweder sehr hohe Zinsen (6, unter UmstSnden

7 bis 8 Prozent) zugesichert sind, oder sie bedeutend unter pari ausgegeben

werden, wenn m. a. W. die Gesellschaft eine betraehtliche RisikoprSmie

auswirft. Reichen die ersten Bonds zum Bau der Eisenbahn nicht aus, so

folgt eine zweite, dritte u. s. w. Reihe (first, second, third u. s. w. Mortgage

Bonds), die, wie bei uns die Hypotheken, so bewerthet sind, dafs immer

<iie alteren den neueren vorangehen. Kann eine Eisenbahn ihren Verpflich-

tungen gegenuber den Glaubigern nicht nachkommen und wird sie zwangs-

weise verkauft, so wird der ErlOs zur Befriedigung der Obligationenglaubiger

nach der Reihe ihrer Pfandrechte verwendet. — Die amerikanischen Eisen-

buhnprioritaten sind, wenn man sich diese ihre Entstehung vergegenwartigt.

thatsachlich Dividendenpapiere, von denen sie sich nur dadurch unter-

l
) S. 11, 12 seines Baches.

') S. 42 seines oben angeftthrten Baches: „Money invested in a lei^islatare was
inTested well."
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scheiden, dafs die Dividende keine schwankende, sondern eine feste ist —
vorausgesetzt, dafs sie fiberhaupt in der festgestellten flOhe verdient werden

kann. Erwagt man nun noch, dafs die Anfertigung genauer Kostenvor-

anschlage fur eine neue Eisenbahn zu den Seltenheiten gehOrt, dafs man

sich meist begnugt mit allgemeinen, aus der Erfahrung bei andern Unter-

nehmungen geschdpften Schatzungen, die man, um die Interessenten nicht

von vornherein abzuschrecken, moglichst niedrig halt, so leuchtet ein, dafs

der Ankauf selbst von Eisenbahnobligationen nach unseren Begriffen eine

sichere Kapitalsanlage nicht genannt werden kann.

In diescr Art der Aufbringung des Eiseubahnanlagekapitals liegt noch

eine weitere Gefabr fur die Bondsbesitzer. Wahrend, wie wir gesehen

haben, sie es eigentlich sind, die die Eisenbahnen gebaut haben, besitzen

sie gar keinen Einflufs auf die Verwaltung dieses mit ihrem Gelde her-

gestellten Unternehmens. Verwaltet wird die Eisenbahn von den Eigen-

thumern, den Aktionaren. Diesen aber ist, soweit sie nicht selbst Bonds

besitzen, das Wohl und Wehe der Obligationenbesitzer ziemlich gleichgultig.

In der Regel zwar werden auch die Aktionare Werth darauf legen, dafs

die Bahn etwas verdient, dafs sie Dividenden zahlt, und eine Zahlung von

Dividenden kann erst in Frage kommen, nachdem die Zinsen auf die

Bonds gedeckt sind. Aber bei den zahlreichen Unternehmungen, die sozu-

sagen ohne alles Aktienkapital gegrundet sind, wird wenigstens in den

ersten Jahren an die Zahlung einer Dividende fiberhaupt niemand denken.

Die Eisenbahn ist nicht sowohl Selbstzweck, als ein Mittel, andere Zwecke

zu erreichen. Sie sind gebaut, um den Werth gewisser Landereien zu

steigern, um das Monopol einer anderen Eisenbahn zu brechen, um durch

ihre Tarife den Handel, die Industrie bestehender oder neu erstehender

Verkehrsplatze zu beeinHussen u. dgl. Da nun die Aktionare oder einige

Hauptaktionare an dem Grundbesitz, dem Handel, der Industrie, auf die

durch die Eisenbahn eingewirkt werden soil, wieder stark betheiligt sind.

so ist das erste Ziel ihrer Eisenbahnpolitik, diese ihre Interessen zu

fordern; wenn das Interesse der Bondsbesitzer damit Hand in Hand geht

um so besser fur diese, sobald aber die beiderseitigen Interessen einander

widersprechen, gehen selbstverstandlich die der Aktionare vor und uber

die Glaubiger wird zur Tagesordnung ubergegangen.

Ein solches Verfahren der Aktionare wird wieder erleichtert durch

das amerikanische Aktienrecht, nach dem jede Aktie eine Stimme giebt,

nicht, wie bei uns mit der Grofse des Aktienbesitzes einer Person die

Anzahl der Stimmen sich verhaltnifsmafsig vermindert. Wer eine Aktie

mehr, als die Halfte aller Aktien, besitzt, der verfugt in Amerika uber die

Mehrheit der Generalversamralung und iibt diese seine Macht mit voller

Kucksichtslosigkeit. aus. Nach der Art der Ausgabe des Aktienkapitals
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wird es schon den Grundern leicht gemacht, die Halfte der Aktien and

•lamit die freie Verftigung fiber das Unterriehmen fur sich zn behalten.

Gelingt dies nicht einer Person, so thut sich eine Anzahl von Freunden

zasammen, und so sind dann, wie auch van Oss 1

) bemerkt, „fast alle

Uuien durch eine Klique oder durch eine einzelne Person beherrscht. In

einem Falle besitzt die Klique oder der Einzelne thats&chlich die Mehrheit

der Aktien, ein anderes Mai ist zwar die Mehrheit nicht die absolute,

aber sie ist doch grofs genug, um jeden Widerstand unmdglich zu machen,

ziunal die gewOhnlichen, insbesondere die kleineren Aktion&re ineist geneigt

sind, die Direktoren zu unterstutzen. In beiden Fallen hat die Verwaltung

willkurliche, weitreichende Befugnisse." Die wunderbaren Folgen dieses

Verhaltnisses werden deotlich veranschaulicht durch einige im zweiten

Jahresbericht des Bundesverkehrsamts ») mitgetheilte Zahlen. Hiernach

belief sich das gesammte Anlagekapital der 120 000 Meilen amerikanischer

Eisenbahnen, die fur das Jahr 1887/88 ihre Berichte an das Bundes-

verkehrsamt erstattet hatten, auf 6976271166 Dollars, darunter befanden

sich Aktien im Gesammtbetrage von 3 390 672 911 Dollars. „Die Halfte

dieser Aktien, d. h. 1696 336466 Dollars oder 24,30% des gesammten

Anlagekapitals", so erklftrt der Bericht zutreffend, „erm5glicht die Beherr-

schung von 6976271166 Dollars Eisenbahnkapital, angelegt in 120000

Meilen Eisenbahnen. Das ist eine zwar haufig in der Presse mitgetheilte

Thatsache, die aber niemals an Bedeutung verliert, da sie dem amerika-

nischen Eisenbahnsystem seinen wahren Charakter aufpragt.*'

III.

Die in dieser Weise gegrundete Eisenbahn mufs nun betrieben und

verwaltet werden. Es ware ein geradczu unmOgliches Beginnen, wenn man
versuchen wollte, einen wirklichen klaren Einbliok in die Finanzverwaltung

einer einzelnen, geschweige denn der sammtlichen amerikanischen Eisen-

bahnen zu erhalten. Die grofseren Eisenbahnen gehOren in den Vereinigten

Staaten zu den verwickeltesten, ja ich mochte lieber sagen verworrensten

^eschaftlichen Unternehmungen, die man sich Qberhaupt denken kann.

Das Bestreben der Verwaltungen ist auch nicht selten darauf gerichtet,

die thatsachlichen und rechtlichen Verhaltnisse, auf die es hier ankommt,
>n durcheinander zu mengen, dass nur eine geringe Anzahl der an der

Spitze stehenden PersOnlichkeiten sie einigermafsen uberseheu kann. Ich

mofe mich daher damit begnugen, auf einige der wichtigsten Punkte auf-

merk8am zu machen.

l
) S. 11.

s
> S. 254-2f>5.
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Die meisten, insbesondere grofseren Eisenbahngesellschaften treiben

neben dem TransportgewerbS noch andere kaufmannische oder industrielle

Geschafte. Sie besitzen Kohlengruben und betreiben Bergbau, sie haben

ein Getreidekommissionsgeschaft mit zablreichen, an ihren Strecken gele-

genen Lagerhausern, den bekannten Silospeichern, sie betreiben See-, Flufs-

und Kanalschiffahrt, sie verwalten neben der eigenen auch noch andere.

unter Umstanden in ganz entfernten Gebieten belegene Eisenbahnen

Andrerseits wird das Transportgewerbe nicht allein von der £isenbabn

betrieben. Bekannt sind die grofsen Exprefsgesellschaften, die nicht nur

den gesammten Packerei- und Eilgutverkehr auf der Eisenbahn besorgen,

sondern vielfach auch gewohuliche Frachtguter fahren und an die Eisen-

bahnen ein Bahngeld fur die Benutzung ihrer Strecke zahlen; ferner die

grofsen Wagenbau- und Wagenvermiethuugsgeschafte, ein Pullmann, ein

Wagner, die mit ihren Wagen entweder auf der Eisenbahn fahren, oder

der Eisenbahn ihre Wagen verraiethen, oder in anderer Form an dem

Personenbeforderungsgeschaft betheiligt sind. Auuh an diesen Unter-

nehmungen sind dann wieder die Eisenbahnen vielfach als Aktionare oder

Geschaftstheilhaber interessirt. Endlich kommt es haufig vor, dafs umfang-

reiche Bahnhofs-, Hafenanlagen u. dgl., die von mehreren Bahnen benutzt

werden, auch in dem gemeinschaftlichen Eigenthum oder der gemeinsamen

Verwaltung der Eisenbahnen stehen. Hieraus entwickelt sich ein wahrer

RattenkOnig durcheinander laufender Geschafte, und die Buch- und Rech-

nungsfuhrung wird so undurchsichtig, die Aufstellung der Bilanzen so

schwierig, dafs man oft iiber die scheinbar einfachsten thatsachlichen Ver-

haltnisse vergeblich Aufklarung sucht.

Diese Art des Geschaftsbetriebes hat vor allem auch zur Folge, dafs

das sogenannte Anlagekapital der Eisenbahnen sich fortwahrend andert

und dass unter den Aktiven und Passiven der Eisenbahnen sich zahlreiche

Posten befinden, die mit dem Eisenbahnbetrieb als solchem in gar keinem

Zusammenhang stehen. In dem zweiten Jahresbericht des Bundesverkehrs-

amts 1
) fiuden sich hieriiber foJgende bemerkenswerthe Aeusserungen: „Es

mufs angenommen werden, dafs die Falle verhaltnifsmafsig selten sind, in

denen das Aktienkapital unserer Eisenbahngesellschaften, so wie es heute

angegeben wird, thatsachlich gegen baare Einzahlung gutglaubiger Aktionare

ausgegeben ist. In manchen Fallen sind Eisenbahnen gebaut durch Aus-

gabe von Aktien an die Erbauer oder Baugesellschaften; haufig durch

Obligationen, deren Erlos beinahe oder vollstandig zur Deckling der that-

sachlichen Herstellungskosten genugte. In diesem Falle hat das Aktien-

kapital die Natur einer Zugabe (eines bonus) oder eines besonderen Vor-

'j S. 63 ff.
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theils oder es wird verwendet als Entschiidigung fur Dienstleistungen

oder Ausgaben, die iieben den eigentlichen Herstellungskosten vorkommen.

Infolge yon Zwangsverkaufen sind dann oft die urspruuglichen Obli-

gationen entwerthet and der Anspruch der ursprunglichen Aktionare recht-

lich beseitigt. In derartigen Fallen wird hier und da durch eine neue,

von den Boudsbesitzern gebildete Gesellschaft wieder ein Aktienkapital

ausgegeben, in anderen Fallen eine ganzliche Umgestaltung vorgenommen

und ffir fruhere Obligationen verschiedener Klassen Aktien verschiedener

Art und von verschiedenem Werthe eingetauscht. Dazu kommen dann

die durch Verschmelzungen mehrerer Gesellschaften und durch andere Um-
8tande bedingten Aenderungen des Gesellschaftskapitals."

.,Die meisten Eisenbahnen erklaren infolge dessen, sie seien thatsach-

lich aufser Stande. mit einer auch nur annahernden Zuverlassigkeit das

wirklich eingezahlte Aktienkapital und die Art und Weise seiner Ein-

zahlung anzugeben. Solche Angaben konnten nur gemacht werden auf

<Trund sorgfaltiger Durchsicht ihrer Bficher oder auch der Biicher Mherer,

langst nicht mehr bestehender Gesellschaften, sie hingen oft ab von der

Kenntnifs, die zum Theil langst nicht mehr lebende Beamte ttber fruhere

geschaftliche Vorgange gehabt hatten."

Eine vor allem in den fruheren Zeiten, als die Eisenbahnen nocu

glanzende Ertrage erzielten, haufig vorkommende Art der Aenderung des

Anlagekapitals ist die sogenannte „ Verwasserung
k
' (Watering the stock).

Wenn die Dividenden der Bahnen eine bestimmte Hone (meist 10 Frozent)

uberschritten, so waren nach einigen alteren Staatsgesetzen die Eisen-

bahnen verpflichtet, ihre Tarife zn ermafsigen. Aber auch, wo eine solche

gesetzliche Verpflichtung nicht bestand, kam es vor, dafs das Publikum

erklfirte, es musse Schutz gegen die Ausbeutung durch die Bahnen haben,

und das Verlangen einer Herabsetzung halsabschneiderischer FrachtsMze

^tellte. Um solchen Anspruchen zu entgehen, bezahlten dann die Bahnen

den Aktionaren statt der Dividenden in Gestalt von besonderen Pramien

bonus) neue Aktien, je nachdem auch Bonds aus und vermehrten also

ihr Anlagekapital. Die Zahlung von Kapitaldividenden (Stock-Dividends)

Ut aber nur eine der Formen der Verwasserung. Als andere in Amerika

ubliche oder wenigstens vorgekoramene Formen der Verwasserung be-

zeichnet man :

Die betrugerische Verausgabung von Aktien und Obligationen zu spe-

kulativen Zwecken. Das ist natQrlich ein reiner Schwindel. Die beruch-

tigte Eriebahn soil unter dem Regiment von Fisk und Gould in den

Jahren 1868 bis 1872 ihr Aktienkapital auf diese Weise von 17 auf

78 Mi II ionen Dollars vermehrt haben. Die neuen Aktien warf man dann

rait Vorliebe auf den europ&ischen Markt, wo nicht so scharf nach dem
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Ursprunge der Werthe geforscht werden konnte. Aehnliche Schwindeleien

sind bei der Finanziirung der Newyorker Hochbahnen verubt. Vail Oss

erzahlt, 1
) bei seinem Aufenthait in den Vereinigten Staaten habe ihn ein Frennd

gebeten, sich nach dem Werthe einzelner Eisenbahnbonds zu erkundigen,

die er von seinem Vater geerbt habe. Das Ergebnifs der Erknndigungen

ging dahin, dafs die Linie, anf der die Bonds angeblich eingetragen scin

sollten, wahrscheinlich niemals vorhanden gewesen war.

Ferner verwassert man das Aktienkapital durch Zahlung zu hober

Preise fur den Bau der Eisenbahn. Diese Form ist ja auch bei uns vor-

gekommen: selbstverstandlich ist den Amerikanern auch das Verfahren

nicht fremd, dafs die Bauunternehmer dieselben Personen sind, wie die

Eisenbahndirektoren . dafs die Eisenbahndirektoren die Herstellung der

Bahn thatsachlich an sich selbst vergeben, nnd durch die Preise, die sie

sich zahlen, die an dem Geschafte nicht betheiligteu Aktionare sehadigen.

— Sodann kommt es vor, dafs man Landereien fur Eisenbahnzwecke, oder

uberflussige, entbehrliche Konkurrenzlinien zu ubertrieben hohen Preisen

ankauft, oft wiederum von den Direktoren, die das Eigenthum zuvor fur

sich zu billigeren Preisen erworben haben. Wahrend solche Arten der

Verwasserung des Aktienkapitals recht bedenklich sind, lafst sich, insbe-

sondere bei neuen Unternehmungen, die Ausgabe der Aktien oder Bonds

unter dem Parikurse nicht vermeiden. Wenngleich auch hierdureh un-

zweifelhaft eine Verwasserung des Anlagekapitals bewirkt wird, so wurde

es doch fast unmoglieh sein, in Amerika Gelder zu Eisenbahnzwecknn

ohne den Anreiz zu Kursgewinnen, der mit der Ausgabe von Werthen

unter pari verbunden zu sein pflegt, aufzubringen.

Wieviel derartiges Wasser oder Wasser der verschiedenen Arten in

dem amerikanischen EisenbahnanlagekapitaJ enthalten ist, das lafst si«-h

naturlich genau nicht nachweisen. Die Ansichten fiber die Hohe des Be-

trages gehen auch sehr weit auseinander. Das Eisenbahnjahrbuch von

Poor fur 1884 — Poor ist ein entschiedener Freund des amerikanischen

Eisenbahnsystems, von dem man sich der Schwarzmalerei wohl nicht ver-

sehen kann — schatzt, dafs sich das Eisenbahnanlagekapital in den Jahren

1881 bis 1883 urn 2093 433 064 Dollars vermehrt habe, darunter 999387 206

Dollars in Aktien. Diesen Gesammtbetrag der Aktien, und aufserdem

etwa 200 MiJlionen Dollars Obligationen, erklart Poor fur Wasser. Von

anderer Seite wird folgende Schatzung gemacht: Die durchschnittlichen

wirklichen Herstellungskosten der Eisenbahnen belaufen sich nach sach-

verstandiger Annahme auf rund 40000 Dollars die Meile, in der Statistik

erscheinen die Kosten aber mit 60 bis 70000 Dollars. Hiernach wurden

») Si. 125.
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die rund 171 (XX) Meilen Eisenbahnen, die 1892 vorhanden waren, rand

6840000 Dollars gekostet haben, wogegen sie in der Statist ik mit

10122500000 Dollars erscheinen, also etwa 3 282000000 Dollars Wasser

enthielten. Legt man Poor's Annahme, dafs die wirklichen Anlagekosten

dnrch die fnndirte and die schwebende Schuld dargestellt werden, zu

Grande, so wfirde sich das Wasser gar auf 4 640000000 Dollars belaufen.

Einzelne Schriftsteller gehen noch weiter, sie uebmen an, dafs voile zwei

Drittel des in der Statistik erscheinenden Anlagekapitals Wasser sind. 1
)

Man sieht, wie in so vielen Dingen. so leisten die Amerikaner auch

in dieser Beziehnng Grofsartiges. Auch in anderen Landern ist es ja vor-

gekommen und kommt es heute noch vor, dais grofse Unternehmungen

mit fingirtem Kapital arbeiten. Aber eine derartige systematische und

grondlichc Ausbildung dieser Wirthschaft sucht in der That ihres Gleichen.

Dafs die Krklarung von Kapitaldividenden oft eine klare Umgehung der

Gesetze ist, liabe ich bereite beraerkt, Die Verwasserung reizt aber auch

raittelbar an zur Erhebung uberraafsiger Tarife. zur Bildung raonopolisti-

seher Yereinigungen. Dadurch wieder verleitet sie zum Ban von Kon-

kurrenzbahnen. zu Tarifkriegen: sie verschleehtert die finanzielle Lage einer

Bahn. vermindert ihren Kredit und steigert das Mifstrauen des Publikums

gegen die Eisenbahnwerthe.

IV.

Schon aus den vorstehenden Erorterungen ergieht si<-h, wie schwer

e.« ist, den Werth einer amerikanischen Eisenbahn nach ihrem Anlage-

kapital zu beurtheilen. Geht man nun noch einen Schritt weiter und zer-

giiedert das Anlagekapital in seine einzelnen Bestandtheile, so ergeben

sich neue Sehwierigkeiten und Verwicklungen. Denn wenn auch die Ein-

theilung in Aktien und Obligationen im allgemeinen aufrecht erhalten

wird, so haben andrerseits die Amerikaner eine geradezu uberraschende

Findigkeit in der Ausgabe und Bildung versohiedencr Klassen von Aktien

and Obligationen bewiesen.

Die Aktien werden in Common und in Preferred Shares, in Stamm-

aktien und Stam in prioritatsaktien, eingetheilt. Die meines Wissens bei

una unter dem System Stroufsberg zwar nicht erfundeuen, aber doch zu-

erst in gr5fserem Umfange ausgegebenen Stammprioritaten kommen in

den Vereinigten Staaten bei Grundung der Eisenbahnen verhaltnifsmafsig

selten vor. Starampnoritatsaktien sind auch dort solche Aktien, die den

Anspruch auf eine Vorzugsdividende geniefsen. Die Stammaktien nehmen

1 Vgl. anch ?. d. Leyen, Die nordamerikanischeu Eisenbahnen. S. io. 11.

r" Os* a. a. 0. S. 182/133.
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*

erst Theil an den Ertragen, nachdem die Stammprioritateu ihre Dividends

voll erhalten haben. Kommt die Vorzugsdividende nicht ganz heraus, so

wird sie entweder aus den Ertragen spaterer Jahre erganzt, bevor die

Stammaktionare an die Reihe kommen, oder eine solche Erganzung findet

nicht statt. und in jedem neuen Jahre wird die Dividende neu berechnet.

In Amerika geht man zur Bildung von Stain mprioritaten meist erst dann

fiber, wenn man sich in dem Geldbedarf beim Bau oder in den ersten Be-

triebsjahren verrechnet hat. Dann wird entweder ein Theil des ursprung-

lichen Aktienkapitals mit Vorzugsrechten ausgestattet und nunmehr an den

Markt gebracht, oder es werden neue, bevorzugte Aktien ausgegeben, die

sich, nachdem ein Theil der Balm fertig ist, zu Gelde machen lassen. Der

Kapitalist hat dann wenigstens schon einzelne Unterlagen znr Beurtheilung

des inneren Werthes des neuen Unternehmens. Das Aktienkapital der

Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, fiber die das Bundesverkehrsamt be-

richtet, belief sich am .'50. Juni 1891 auf 4450 649 027 Dollars, darunter

waren Stammaktien 3 796 239 374 Dollars und Stammprioritatsaktien

664 409 663 Dollars, d. h. das Verhaltnifs der Stammaktien zu den Stamm-

prioritatsaktien war ungefahr von 6 zu 1.

Sehr verschieden sind in ihrer Bezeichnung und in ihrem innern

Werth auch die Schulden der Eisenbahnen. Die regelmafsige Form der

Schulden, die Obligation en. bei uns Prioritaten, in Amerika Bonds ge-

nannt, haben das Gemeinsame, dafs als Sicherheit fur sie die Eisenbahnen

Werthgegen8tande, die in ihrem Besitz sind, in den meisten Fallen den

BahnkOrper und die baulichen Anlagen, verpfanden. Die Verpfandung ge-

schieht durch Vermittlung der Trust- (Treuhand-) Gesellschaften, denen

die Pfandobjekte tiberwiesen werden, und die hiemach die Schuldtitel ver-

ausgaben. Der Werth eines Bonds hangt also in erster Linie ab von dem

Werth des verpfandeten Gegenstandes und der Hohe der Gesammtschuld,

fur die dieser haft en soil: denn auch die Bonds werden, wie die Aktien,

in Theilbetragen (zu 1000, 500 Dollars) verausgabt. Nun ist es insbe-

sondere fur den Auslander sehr schwierig, den innern Werth eines in

Amerika belegenen Pfandobjekts zu beurtheilen, zumal diese Pfander ganz

verschiedener Art sind und auch mit Ausdrucken bezeichnet werden,

deren Bedeutung vielfach sehr unklar ist. Man unterscheidet beispiels-

weise: Consolidated oder General mortgage Bonds, Division Bonds

und Extension Bonds, je nachdem ffir die Bonds haftet die Gesammt-
heit des Unternehmens, oder blofs ein Theil (eine Division) einer vor-

handenen Eisenbahn, oder eine neu zu bauende Erweiterungsstrecke.

Jeder dieser Bonds kann dann wiedcr in solche der ersten, zweiten,

dritten Stelle zerfallen, auch kommt es vor, dafs die Arten durcheinander

rangiren, z. B. die General mortgage Bonds auch Anspriiche an den Divi-
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sions oder Extensions haben, entweder vor oder neben oder nach den

Division- nnd Extension-Bonds. Wer in solchen Fallen wirklich klar

*ehen will, dem bleibt nichts ubrig, als das einzelne Unternehmen auf das

Genaneste zu prufen.

Eine weitere besondere Art sind die Bonds, fur deren Sicherheit das

rollende Material der Eisenbahn und sonstiges bewegliches Inventar ver-

pfandet ist, Equipment Bonds, oder anch Car Trust Certificates.

Die letzteren werden meist ausgestellt fur den allmahlichen Erwerb von

Betriebsraitteln, die auf diese Weise bezahlt werden. Sodann giebt es

Landgrant Bonds, Bonds, denen die der Bahn gehSrigen, von der Re-

gierung geschenkten Landereien verpfandet sind. Ferner findet man noch

die Collateral Trust bonds. Die meisten der grOfseren Eisenbahnen

sind, wie wir gesehen, selbst Besitzer von Werthpapieren anderer Unter-

nehmungen. Die Pennsylvania-Eisenbahn z. B. soli gegen 150 Millionen

Dollars in anderen Werthen angelegt haben. Brauchen diese Eisenbahnen

Geld, so stellen sie gegen Verpfandung dieses Besitzes Bonds aus. End-

lich kommen noch hie und da vor sog. Prior lien Bonds. Sie werden

ausgegeben, wenn die Eisenbahn Verbindlichkeiten hat, die noch den

Mortgage Bonds vorgehen. Werden diese Verbindlichkeiten durch Aus-

stellung von Bonds beglichen, so haben diese den Vorrang vor alien

anderen Schulden.

Nur dem Namen nach Bonds sind die sog. Income Bonds. Es sind

dies Bonds, fur die lediglich die Reineinnabmen der Bahn verpfandet

sind, d. h. die Einnahmen, die ubrig bleiben nach Abzug der Betriebskosten

und der sammtlichen Verbindlichkeiten, Bondszinsen u. s. w. Die Zinsen

auf diese Bonds sind also eigentlich nichts als Dividend en; sie werden

auch nicht bezahlt, wenn Dividenden nicht verdient sind; die Bonds aber

dind eine Art von Preferred Shares erster Klasse. Auch die Income

Bonds werden in verschiedene Elassen nach der Reihenfolge ihrer An-

>pruche eingetheilt, in der Bilanz der Philadelphia-Reading-Bahn z. B. finden

sich First, Second, Third Income Bonds. Welche Sicherheit diese, wie

da.< Bunde8verkehrsamt sich ausdruckt, armseligste Gattung von Eisenbahn-

werthen bieten, das bedarf keiner Ausfuhrung. Zu ihrer Ausgabe wird

eine Bahn nur schreiten, wenn ihr ubriger Kredit nahezu erschOpft ist,

und es wirft ein helles Licht auf den Ruckgang der Eisenbahnfinanzen der

Vereinigten Staaten, dafs sich die Summe dieser Bonds von 76933818

Dollars im Jahre 1889/90 auf 324288290 Dollars im Jahre 1890/91 ver-

mehrt hat. 1
)

Zu den Schulden einer Eisenbahn gehOren dann noch die Deben-

i) Fourth Annual Report on the Statistics of Railways. S. 68. 59.
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tares oder die Current Liabilities, die laufenden Schulden und Ver-

bindlichkeiten, fur die Pfandsicherheit uberhaupt nicht bestellt ist. Es

sind das schwebende Verbindlichkeiten aller Art, wie sie bei jedem Unter-

nehmen vorkommen. Ihr Gesammtbetrag belief sich im Jahre 1890/91 bei

den nordamerikanischen Bahnen auf 538559 576 Dollars. Da sie Ge-

schaftsschulden darstellen, die bezahlt werden miissen, auch wenn nichts

verdient ist, so gehen sie den Income Bonds vor.

Nach ihror Sicherheit lassen sich die Schuldpapiere wie folgt klassi-

fiziren

:

An erster Stelle stehen die Prior lien Bonds.

Es folgen die Mortgage Bonds, die wieder unter- und nebeneinander

rangiren je nach dem Gegenstande, der ihnen verpfandet ist, und der Stelle,

die sie am Pfand einnehmen.

Darauf kommen die Debentures.

An die letzte Stelle treten die Income Bonds.

Erst wenn ein Unternehmen seine Betriebskosten gcdeckt und alio

diese Schuldzinsen bezahlt hat, kann an Dividende gedacht werden, zu-

nachst fur die Stammprioritatsaktien, und, wenn dann noch etwas fibrig

bleibt, fur die Stammaktien.

Es gehort zu den Liebhabereien des amerikanischen Geschaftsmannes,

einfache Verhaltnisse zu verdunkeln, den Einblick in den Sachverhalt dem

Nichteingcweihten zu erschweren. Das zeigt sich auch bei dieser Bildung

verschiedenster Arten von Eisenbahnschulden. Dafs die uberwiegende

Mehrzahl dieser Bonds keine Anlage- sondem Spekulationspapiere sind.

brauche ich nicht mehr zu sagen. Auch das ist aber in den Augen des

amerikanischen Geschaftsmannes kein Fehler; denn der Araerikaner speku-

lirt gem, er spekulirt leidenschaftlich, und da kann es nur erwunscht seiu.

wenn die Anzahl der Papiere, in denen spekulirt werden kann, keine zu

beschrankte ist. Eine andere Frage, die ich nur stellen will, ohne dafs

ich sie dem deutschen Leser zu beantworten brauche, ist die, ob Eisen-

bahnwerthe Uberhaupt ein angeraessenes Objekt der Borsenspekulation

bilden.

V.

Die bisherigen Erorterungen ergeben, dafs die Finanzen der nord-

amerikanischen Eisenbahnen auf einem sehr schwankenden, unsicheren

Boden stehen. Man kann sich nicht wundern, dafs, wenn zunachst aus

anderen Griinden der Geld- und Handelsverkehr des Landes erschuttert

wird, dies auf Unternehmungen von finanziell so fragwiirdiger Natur, wie

es zahlreiche Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten sind, eine bedenk-

liche Einwirknjig ausiiben mufs. Selbstverstandlich kann man so nur von
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der Gesammtheit der Eisenbahnen sprechen, nnter denen sich immerhin

auch solche rait durchaus geordneten Finanzen befinden.

Wahrend in den Vereinigten Staaten sich die Offentliche Meinung

verhaltnifsmafsig wenig mit dieser Seite der Eisenbahnpolitik beschaftigt

hat — nnr die Verwasserungsfrage ist^ein in der ^resse und in den Ver-

sammlungen viel besprochenes Thema — wahrend meines Wissens ernst-

liehe Versuche nie gemacht sind, diese Mifsstande im Wege der Gesetz-

gebung zu beseitigen, ist die Verkehrspolitik, die Tarifwirthschaft

der Eisenbahnen seit Jahrzehnten ein Gegenstaud der ftffentlichen ErBrte-

rung. Die UngleichmSfsigkeit, die Unklarheit, die Dnsicherheit der Tarife,

das Ueberwncheru personlicher Begunstigungen werden von der Handels-

welt schwer erapfunden. Die Beschwerden hierfiber haben die Einzel-

staaten und den Bundesstaat als solchen auch zum Eingreifen bestimmt

In zahlreichen einzelstaatlichen Gesetzen und in dem Bundesverkehrs-

sesetze vom ^ 2^ Marz^^sT S*n<^ Bestimmungen getroffen, die der Staats-

gewalt die Befugnifs gewahren, iiber die Tarife nach gewissen Richtungeu

hin eine Aufsicht auszuQben. Der Erfolg dieser Gesetzgebung ist bisher

praktisch ein ziemlich diirftiger; in der Beziehung haben sich aber die

staatlichen AufsichtsbehSrden und vornehmlich das Bundesverkehrsamt ein

unleugbares Verdienst erworben, dass durch ihre Bemflhungen eine gewisse

Cebersicht und Aufklarung fiber die bestehenden Verh&ltnisse geschaffen

ist. Was frflher ganz unm&glich war, das ist heute auch dem Ferner-

xtehenden bis zu einem gewissen Grade moglich geworden, er kann sich

ira allgemeinen unterrichten uber die Entwicklung, die das Eisenbahn-

tarifwesen in den Vereinigten Staaten genommen, den Einflufs, den es auf

den Verkehr des Landes und auf die Gestaltung des Eisenbahnnetzes aus-

sieubt hat.

Von hervorragendem Werth fur die Kenntnifs der Eisenbahntarife ist der

unter den Quellen dieser Abhandlung angefuhrte Bericht, den der Kassenrath

des BundesverkehrsamtsCO.McCain fiber die Veranderungen derEisenbahn-

gutertarife in den Vereinigten Staaten von 1852 bis 1893 verfafst hat. Dieser

Bericht istwegen seines zu grofsenUmfanges (erumfafst268Seiten) nicht unter

die VerOffentlichungen des Bundesverkehrsamts aufgenoramen, sondern als ein

Abschnitt eines Berichts des Finanzausschusses des Senates heraus-

gegeben, der eine umfassende Untersuchung fiber die Preise im Grofs-

handel, die Lohne und die Beforderungsgebuhren in den Vereinigten Staaten

veranstaltet hat. 1
) Eine Darstellung der Eisenbahngfitertarife in den

') Aus dieaem ftnfseren Umstand erklart sich auch die Paginirung des Bandes.

der mit S. 400 beginnt.

Arc hiv ftir Ewenbabnwet<«n. 2
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Vereinigten Staaten und ihrer Entwicklung von 1852 bis 1893 ware nun

ja eine Arbeit von grOfstem Werth fur die wissenschaftliche Erkenntnifs

nicht allein des amerikanischen, sondern des Eisenbahntarifwesens uber-

haupt. Denn unsere Kenntnifs der Entwicklung der Eisenbahntarife ist

eine diirftige, sobald man auf langere Zeit als 20 bis 25 Jah re zuruck-

geht. Eine Geschichte der Eisenbahntarife ist meines Wissens bisher in

keinem Lande verSffentlicht, hauptsachlich aus dem Grunde, weil die Her-

beischaffung des n5thigen. einigennafsen vollstandigen Materials mit den

grftfsteu, vielfach kaum zu uberwindenden Schwierigkeiten verbunden ist. 1

)

Wer nun in dieser neuen amerikanischen Arbeit, wie es ihr Titel ver-

muthen lafst, eine Geschichte der amerikanischen Eisenbahntarife von 1852

bis 1893 erwartet, der wird freilich enttauscht. Der Verfasser sagt gleich

im Eingang, schon der erste fliichtige Blick auf das von ihm zu durch-

forschende Gebiet habe ihm gezeigt, dafs es geradezu unmoglich sein

wurde. die Untersuchungen mit einem so fruhen Zeitpunkt, wie dem
Jahre 1850 zu beginnen. Eine Anzahl von Eisenbahnen hatte sofort mit-

getheilt, dafs sie ihre Tarife nur kurze Zeit aufbewahrten. Bei anderen

sei das Tarifmaterial durch allerlei Zufalligkeiten verloren gegangen oder

vernichtet, Nur bei wenigen Gesellschaften hiitten sich vollstandigere

Aufzeichnungen gefunden, aber, ein oder zwei Ausnahmen abgerechnet, nur

bis 1864. Fruhere Tarife waren, wenn iiberhaupt vorhanden, so in den

Archiven versteckt, dafs sie ohne miihevolle Arbeit nicht aufzufinden seien.

Auch das Tarifmaterial der Jahre 1864 bis 1866 habe sich als unvoll-

standig und luckenhaft erwieseu. Da also Material aus der Zeit vor 1867

kaum verwerthbar gewesen, so wurde es sich nicht der Muhe verlohnt

haben, auch dieses in die Untersuchung hineinzuziehen. So kommen denn

in dem Buche die Jahre 1856 und 1857 nur an einer Stelle (S. 523), die

Zeit von 1852 an auf einigen wenigen Tabellen (S. 615 ff.) vor. Warum
des ungeachtet ein so vielversprechender Titel gewiihlt, verstehe ich

nicht recht.

Das Buch zertallt in drei Abschnitte. In dem ersten wird eine

Geschichte der Guterklassifikationen gegeben, wesentlich nach den Berichten

des Bundesverkehrsarats uber die Jahre 1888 und 1889, die durch eine

Anzahl von Tabellen erlautert und erganzt werden. Der zweite Ab-

schnitt unter der Ueberschrift: Changes in competitive rates (Aenderungen

in den Konkurrenzfrachtsatzen) bringt Tabellen uber die Entwicklung der

Frachten fur einzelne Hauptartikel und fur einzelne Richtungen, und zwar

sowohl der Eisenbahn-, als der Wasserstrafsen (See-. Kanalfrachten u. 8. w.)

l
) Vgl. auch Ulrich, Zur Geschichte des deutschen Eisenbahntarifwesens.

Archiv fiir Eisenbahnwesen 1885. S. 162. 280.

Digitized by Googl



Die Finauz- uud Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen. 19

Das Gebiet, auf das sich diese Ermittlungen beziehen, ist hauptsachlich

das zwischen Chicago uud den ostlichen Hafenplatzen, daneben aber auch

andere Gebiete des Landes. Im dritten Abschnitt folgen unter der Ueber-

schrift: Vermischtes, noch Tabellen fiber die Entwicklung der Ozean-

frachten fur Weizen und andere Getreidesorten von 1866 bis 1892, fiber

die durchschnittlichen Frachtsatze fur die Tonnenmeile auf einige Haupt-

bahnen von 1852 bis 1892, fiber den Gfiterverkehr (die gefahrenen Tonnen-

meilen) und dessen Einnabmen auf wichtigeren Eisenbahnen fur denselben

Zeitraum, und vereinzelte Tabellen fiber die Entwicklung der Lokalgfiter-

tarife auf einigen Bahnen.

In einer Einleitung werden in gedr&ngter Form, m. W. zum ersten

Mai von amtlicher Stelle, die Grundsatze mitgetheilt, nach denen die

amerikanischen Eisenbahnen ihre Gfitertarife aufstellen.

Man unterscheidet in den Vereinigten Staaten zwei Arten von Gfiter-

tarifen: Klassentarife und Rohstofftarife (Class tariffs und Com-
modity tariffs). Die letzteren gelten ffir solche Gegenstande, z. B. Ge-

treide, Holz, Kohlen, Stroh, Dfingemittel, Oel u. s. w., die nur in bestirom-

ten Gebieteu des Landes in grossen Mengen gefahren werden und ffir

Handel und Verkehr von hervorragender Bedeutung sind. Sie mfissen

von Fall zu Fall aufgestellt werden, lassen sich in bestimmte Klassen

nicht eintheilen und unterscheiden sich auch darin von den Klassentarifen,

dafs sie niedriger sind, als diese. Die Klassentarife enthalten die Fracht^

sUze fur die in den Gfiterklassifikationen aufgeffihrten Gegenstande. In

der Gfiterklassifikation finden sich fast alle die Gegenstande verzeichnet,

die uberhaupt auf den Eisenbahnen gefahren werden und ffir den Handel

von irgend erheblicher Bedeutung sind, darunter auch die vorerwahnten

Rohstoffe, die, wenn sie auch vornehmlich zu Ausnahmesatzen gefahren

werden, doch auch in gewisser Beziehung den ffir die Gfiterklassifikation

geltenden Regeln unterliegen. l

)

Die Gfiterklassifikationen haben sich mit der Entwicklung des Eisen-

bahnverkehrs ausgedehnt und vielfach geandert. Sie bilden ffir das Publi-

knm die Grundlage der Frachtberechnung. In den Klassentarifen sind

neben den Frachtsatzen auch die sonstigen Beforderungsbedingungen ent-

halten.

l
i Die afoerikanische Eiotheilung scheint mir nicht ganz logiscti zu sein. Die

Commodity tariffs haben ihren Namen von den Gegenstanden, die nach ihnen gefahren

werden. wahrend die Class tariffs so bezeichnet sind nach der anfseren Form, in der

*ie veruffentlicht werden. Man wiirde m. E. logischer entweder eintheilen : Kohstoff-

tarife und Tarif for andere Guter (entsprechend der engiischen Eintheilung in

Mineral tariffs und General merchandise tariffs) oder Klassentarife und Ausnahme-

tarife (nach der in Deutschland Ublichen Art.)
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„Die Aufstellung der Grundlagen der Giiterklassifikation konnte, wie

sich das schon fruh herausgestellt hat'
1

, — so sagt der Bericht — „nicht

allein darnach erfolgen, welche Kosteu die Beforderung der Guter ver-

ursachte. Man fand, dafs eiiie derartige Bemessung der Frachtsatze die

Beforderung vieler Artikel, deren Umfaug oder Gewicht grofs ist im Ver-

h&ltnifs zu ihrem Werth auf enge Grenzen eingeschrankt haben wtirde,

wahrend man fur schwerere, weuiger umfangreiche Gegenstande unver-

haltnifsmafsig uiedrige Frachten hatte aufstellen mussen. Bei streuger

Bemessung der Frachtsatze nur nach den Kosten wfirde ein fur das Land

sehr niitzlicher Giiteraustausch, durch den verschiedene Landestheile in

innigere geschaftliche und soziale Beziehungen gebracht sind, sich niemals

zu einem heachtenswerthen Umfang entwickelt haben und in einzelnen

Fallen uberhaupt nicht entstanden sein aus dem einfachen Grunde, weil

der Preis am Ablieferungsorte hOher hatte sein mussen, als der Ankaufs-

preis zusammen mit den Beforderungskosten. Der Verkehr ware ver-

hindert worden, weil er die Beforderungskosten nicht hatte tragen konnen.

Andrerseits waren die Frachtsatze fur hochwerthige Gegenstande von ge-

ringem Umfang oder Gewicht bei Annahme dieses Systems unsinnig

niedrig im Vergleich zum Werthe und vielleicht auch im Vergleich zu dem

Werthe ihrer Beforderung gewesen.' 4

Bei dieser Sachlage erschien es, wie der Bericht weiter ausfuhrt,

nicht unbillig, die Gesammtbeffirderungskosten auf alle befdrderten Gegen-

stande so zu vertheilen, dafs auf den Werth, den die Beforderung fur sie

hat, mehr Rucksicht genommen wird, als auf die Beforderungskosten.

Eine solche Berechnung mufste sich wohlthatig erweisen fur das Land,

den Guteraustausch vermehren, die geschaftlichen Beziehungen ausdehnen

und fur die Eisenbahnen nutzlich sein, weil sie auch ihreu Verkehr ver-

grdfsert.

Hiernach war die Fracht in erster Linie nach dem Werthe des Gutes

zu bemessen. Danebeu aber waren andere wichtige Umstande auf die

Giiterklassifikation von Einflufs. Zu diesen gehdren zur Zeit die fol-

genden

:

Die Wettbewerbsverhaltnisse der Bahnen; die Verkehrsdichtigkeit:

die Richtung, in der der Giiterverkehr sich bewegt, d. b. ob er sich be-

wegt in der Richtung, in der die beladenen oder die leeren Wagen fahren;

der Umfang und das Gewicht des Gutes; das mit der Beforderung ver-

bundene Risiko; die fur einzelne besondere Gflter verlangten Erleichterungen;

sonstige Umstande die bei der Verladung vorkommen, z. B. die Gestellung

besonders gebauter Betriebsmittel (Kiihlwagen, Wagen fur lcichtverderb-

liche Gegenstande), oder besonders grofse Wagen fur sperriges Gut. Unter

Umstiinden mufs auch Rucksicht darauf genommen werden, dafs ein neuer
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Artikel in derselben Klasse gefahren wird, wie andere, ahnliche Artikel.

Aofserdem haben die Bedingungen, unter denen die Eisenbahnen iiberhaupt

einen Transport annehmen kOnnen, einen gewissen Einflufs auf die Giiter-

klassifikation.

Auch diese Grundsatze werden nicht etwa so beobachtet, dafs man
keinerlei Ausnahmen von ihnen zuliefse. Haufig verlangt der Verkehr

eines einzeinen Platzes besondere Rucksichten, fiber die dann die Eisen-

bahnen mit Vertretern der Verkehrsinteressen sich berathen. Zu Ver-

anderungen in der Klassifikation entschliefst man sich in derartigen Fallen

in der Regel ungern, weil sie von zu grofser Tragweite sind, man zieht

es vor, Aosnahmetarife zu machen.

Das Bestreben der Eisenbahnen geht im allgemeinen auf Verein-

fachung und Vereinheitlichung der Giiterklassifikation; dies tritt besonders

hervor seit dem Erlafs des Bundesverkehrsgesetzes. Seit 1881* bestehen

eigentlich nur noch drei Klassifikationen in den Vereinigten Staaten:

1. Die Klassifikation (Official classification) der grofsen westOst-

lichen Hauptbahnen (Trunk Lines) fur das Gebiet flstlich vom

Michigan-See, Chicago und dem Mississippi, nOrdlich vom Ohio und

Potomac bis zu den Kfisten des atlantischen Ozeans.

2. Die Klassifikation des sudlichen Eisenbahn- und Dampfschiffahrts-

verbandes fur die Eisenbahnen auf dem Gebiete sudlich vom Ohio

und ostlich vom Mississippi bis zur Kuste des Meeres.

3. Die westliche Klassifikation fur das Gebiet nordlich und westlich

von Chicago, westlich von einer Linie, die von Chicago nach St.

Louis gezogen wird und westlich vom Mississippi von St. Louis

bis nach New-Orleans. 1

)

Seit seinem Bestehen war das Bundesverkehrsamt eifrig bemftht,

<lie Bestrebungen der Eisenbahnen nach Vereinfachung der Klassifikation

zu fftrdern. Als Ziel schwebte ihm dabei eine einheitliche Giiterklassifika-

tion fur das gauze Gebiet der Vereinigten Staaten vor, und es bestand

einmal die Absicht. den Kongrefs zum Erlafs einer Zusatzbestimraung zu

dem Bundesverkehrsgesetz zu bewegen, nach der das Bundesverkehrsamt

• rmachtigt werde, eine derartige einheitliche Klassifikation vorzuschreiben.

Eine Zeitlang hatte es den Anschein, als ob diese Bestrebungen von Er-

folg gekrOnt wurden. Am 4. und 5. Dezember 18b8 trat eine Anzahl von

Bevollroachtigten der bestehenden grOfseren Eisenbahnverbande in Chicago

zusammen. nm eine einheitliche Giiterklassifikation festzustellen. Sie be-

rieth hieruber in zahlreichen Sitzungen in den Jahren 1889 und 1890 und

») Ueber die Entstehung und die Entwicklung dieser Klassifikationen vergl.

wch meine Mittheilungen im Archiv 1889. S. 787 ft.
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legte ain 21. Juni 1890 einen Bericht mit dem Entwurf einer einheitlichen

Klassifikation vor, die am 1. Januar 1891 eingeffihrt werden sollte. Spater

wurde vorgeschlagen, die Einfuhrung bis zum l.Marzl891zu verschieben.

Auch dieser Zeitpunkt ist aber nicht eingehalten, und die ganze Frage

scheint augenblicklich von der Tagesordnung abgesetzt zu sein. Die Will-

fahrigkeit der Eisenbahnen gegenuber dem Bundesverkehrsamt war offen-

bar nur eine scheinbare. Nach der in den Jahren 1888 und 1889 gegen

sie herrschenden Stimmung befiirchteten sie, dafs der Kongrefs dem Bun-

desverkehrsamt die gewunschte Erweiterung seiner Machtbefugnifs be-

willigen werde. Dem wollten sie znvorkommen. Als am 1. Marz 1891

das Reprasentantenhaus auseinanderging und ein neuer Kongrefs von ganz

anderer Zusammensetzung und mit wesentlich veranderten Aufgaben in

Thatigkeit trat, erwies sich die Besorgnifs der Eisenbahnen vor einem

Eingreifen der Gesetzgebung als unbegrundct und damit erlabmte ihr

Eifer. Das Bundesverkehrsamt hat in seinem Bericht tiber das «Jahr 1891

noch einmal den Stand der Frage dargelegt und ihre Wichtigkeit er&rtert.

In den Bericht fur 1892 ist von der einheitlichen Guterklassi6kation keine

Rede mehr. 1

)

Die bestehenden drei Klassifikationen sind selbstversandlich nicht un-

ver&ndert geblieben. Wie in anderen Landern, so sind auch in den Ver-

einigten Staaten einzelne Artikel in billigere Klassen eingereiht, fur Ar-

tikel, die nur Stiickgutsatze hatten, sind daneben auch Wagenladungssatze

eingefuhrt u. s. w. Iu der Kegel sind derartige Veranderungen gleich-

zeitig Tarifherabsetzungen. Beispiele von solchen werden in den Tabellen

S. 409 bis 428 des Berichts von Mc. Cain mitgetheilt.

Diese regelmafsigen Tarife der amerikanischen Eisenbahnen sind ein

recht lehrreiches Beispiel einer rein privatwirthschaftlichen Tarifbildung

mit unbeschrankten Machtbefugnissen der Eisenbahnen. Wenu da gesagt

wird, dafs nicht weniger als elf Gesichtspunkte. die wir oben kennen ge-

lernt haben, auf die Feststellung der Tarife Einflufs haben, so bedeutet

das doch in der That nichts anderes, als dafs die Eisenbahnen ihre Tarife

rein nach Willkur machen. Dann sind sie naturlich niemals urn Grunde

verlegen, wie sie die Satze rechtfertigen sollen, vorausgesetzt, dafs jemand

das verlangt. Von den elf Riicksichten wird eine oder die andere immer

passen, und sollte ein Tarif einmal so aufgestellt sein, dafs er durch keine

der elf Grunde begrundet werden kann, nun dann bleibt noch das Aus-

kunftsmittel, inn fur einen Ausnahmetarif zu erklaren. Bezeichnend ist

») Vergl. Report of the Interstate Com. Coin. 1889 S. 48—57, 277 ff.; 1890

S. 31—36: 277 ft. (An letzterer Stelle ist der Bericht des Ausschusses der Eisenbahn-

verbande vom 21. Juni 1890 absedruckt). 1891. S. 23—34.
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ferner, dafs es den Eisenbahnen schon jetzt gelungen zu sein scheint, den

wahrlich nicht zu starken Einflufs des Bundesverkehrsamtes auf die Fort-

hildung der Tarife ganz abzuschutteln und dafs sie es verstanden haben,

aurh mit den hohen Gesetzgebern wieder bessere Fiihlung zu gewinnen.

So haben wir denn in den Vereinigten Staaten den erbaulichen Zustand,

dafs die Preise fur die Beforderung der Giiter allein und ausschiiefslich

nach dem Belieben einer Anzahl von — zum Theil ret'ht fragwurdigen —
Aktiengesellschaften festgesetzt werden, und dafs Handel, Gewerbe, Land-

wirthschaft nichts ubrig bleibt, als sich diesem freien Belieben zu unter-

werfen.

VI.

Bei den Konkurrenztarifen (Competitive Rates), mit denen der zweite

Abschnitt des Berichts von Mc. Cain sich beschaVftigt, ist zunachst zu

beachten, dafs schon seit Jahren zwischen den alteren Bahnen theils aus-

druckliche, theils stillschweigende VertrSge fiber Verkehrstheilungen ver-

einbart sind. Die Vereinigten Staaten sind in eine Anzahl, im ganzen vier,

srofse Gebiete eingetheilt, dereu jedes von den in ihm belegenen grOfseren

Bahnen selbst&ndig ausgebeutet wird. Keine der Bahnen soil in ein anderes,

als das ihr uberwiesene Gebiet eindringen. Es gilt, mit andern Worten,

in dieser Beziehung ein &hnlicher Zustand wie in Frankreich, desscn sechs

grofse Privatbahnen auch eine jede fur sich gleichsam in ihrem Reiche

arbeiten und in das Nachbarreich nicht ubergreifen. Wahrend aber in

Frankreich je eine einzige Eisenbahn ihr Gebiet beherrscht, theilen sich in

den Vereinigten Staaten eine Anzahl von Bahnen in den Verkehr der ihnen

unterworfenen Gebiete, und uber die Theilung dieses Verkehrs sind wiederum

Verabredungen getroffen, die allerdings nicht immer und nicht liberal I auch

eingehalten werden: denn viele amerikanische Eisenbahnen halten es fur

durchaus nicht unanst&ndig, getroflFenen Vereinbarungen zuwider zu handeln,

wenn dies in ihrem Interesse liegt und — wenn es von den ubrigen nicht

gemerkt wird.

Die Konkurrenzfrachtsatze eines Gebietes werden nicht nach der

Meileneinheit festgesetzt, sondern die Einheit bildet die Entfernung

/wischen zwei grOfseren, beherrschenden Verkehrsmittelpunkten. Fur das

eine der vier Gebiete, die Gegenden ndrdlich vom Ohio und Potomac und

Sstlieh von Chicago und dem Mississippi, die von dem Haupthahnverbande

(der Trunk Line Association) beherrscht werden, ist diese Normalstrecke

die von Newyork nach Chicago. Seit Jahren haben die Bahnen sich

dahin verstandigt, dafs die Tarifs&tze von Newyork und von Boston nach

Chicago dieselben, die von Philadelphia und von Baltimore nach Chicago

niedriger sein sollen, als die von Newyork und Boston. Die Satze der
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6 Klassen sind fur die ersten beiden Platze fur je 100 Pfund 75. 65, 50,

35, 30 und 25 Cents. 1
) Die Satze fur Philadelphia sind in den beideo

hOchsten Klassen 6 Cents, die der 4 niedrigeren 2 Cents, die fur Baltimore

in den beiden hochsten 8 Cents, in den 4 niedrigeren 3 Cents geringer,

als die Newyork-Bostoner. Diese Normalsatze stehen seit 1877, allerdings

mit zeitweisen Schwankungen, in Geltung. Friiher waren die Unterscbiede

anders, auch wechselten sie hauhger.

Kach den Norraalstreckensatzen werden die ubrigen fur theils ge-

ringere, theils weitere Entfernungen berechnet. So betragen z. B. die Sfttze

zwischen Newyork und Detroit 78 %, die zwischen Newyork und St. Louis

116 °/
0 der Satze Newyork-Chicago.

Die verschiedenen, an diesem Verkehr betheiligten Eisenbahnlinien

sind entweder Normalbahnen (Standard Lines) oder Ausnahme-
bahnen (Differential Lines;. Die ersteren sind die alten, gut gebauten

und betriebenen Strecken mit alien Bequemlichkeiten fur Personen- und

Guterverkehr, die letzteren die weniger leistungsfahigen, raeist auch etwas

langeren Strecken. Die letzteren diirfen infolge dessen niedrigere Frachten

erheben, als die ersteren. Von Newyork fuhren z. B. 10 Linien nach dem

Westen. Davon sind drei, die Newyork Central- und Hudson River-, die

Pennsylvania- and die Baltimore- und Ohio-Bahn, Normalbahnen, sieben

Ausnahmebahnen, unter denen wieder 4 Bahnen gleich hohe Satze (70. 61,

47, 33, 29 und 24 Cents fur obige 6 Klassen) und drei Bahnen noeh

niedrigere Satze haben. Die niedrigsten sind die der Central Vermont-

Bahn mit 60, 53. 41, 29. 25 und 21 Cents. Fur die ubrigen Ostliehen

Platze sind ahnliche Frachtvereinbarungen getroffen.

lu unsercm Berichte werden nun fiber die Entwicklnng dieser

Frachten in den letzten Jahrzehnteu nach den besten, dem Verfasser

zuganglichen Quellen, einc Anzahl von Tabellen gegebeu, von denen hier

einige der besonders lehrreichen mitgetheilt werden sollen. Zunaehst eine

Zusammenstellung der Normalbahnfrachten von Newyork nach

Chicago von 1862 bis Ende 1888.

*) Im nachfolgenden sind die ainerikanischen Werthe beibehalten. Ftir die

Umwandlung in deutsche Werthe ist zn boachten , dafs ] engl. Meile - l,«o» km,

100 Pfund = 45 kg und 1 Tent - 4,w ^ zu reolmen ist.
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Tabelle 1.

Datum

Klawen (Frachtsatze in

Centa fur 100 Pfund)

Klassen (Frachtsfitze in

Cents fttr 100 Pfund)

Datum

1
i

2 3 • •

Spe-
zial

odet
ti

1871 Juli 28 tv 45 45 45 32
Aug. 16A V/ 40 40 40 40 28
Ausr. 21 35 35 85 36 26
Sept. 1 30 30 30 30 24
Nov. 27 l'Xt 90 70 55 45
Dez. 15 125 110 85 65 60

187z AUg. 1 70 70 60 45 35
Sept. 1A 125 110 85 65 50
.Sept. 2 100 90 70 55 45
Okt. 14 125 110 85 65 50

lO/O Apill 1 A14 100 90 75 60 45
Juni 11A a 75 70 60 45 35
- 1 ">>• 11A 1 40 40 30 30 30

13 27 27 18 18 17

Dez. 1 75 70 60 45 86

1874 Jan. 1 100 90 75 60 45
Aug. 8 75 70 60 45 35

187B Jan. 20 100 90 75 60 45
Marz 17 76 70 60 45 35
April 6 60 55 50 40 30
Mai 18 40 40 35 35 25
A ug. lis 50 40 30 25 20
Nov. 15 75 70 60 45 35
Dez. 'J2 SO 25 20 20 15

1876 Jan. 10 75 70 60 45 35
Juni 12 25 25 25 16 16

Juli 28 15 15 15 10 10
J 'ez. 50 45 4o 30 25

1877 Marz 12 75 70 60 45 35
Okt. 8 75 70 60 40 •

Okt. 22 100 90 7.i 45 .

l>ez. 10 100 80 60 46 .

1878 Febr. 15 75 60 50 40 •

1881 Aug. 6 45 32 26 19
Nov. 14 60 50 40 28

1882 Jan. 24 45 32 26 19
Juli 1 60 50 40 30 25
Nov. 1 75 60 45 35 •

18*3 Juni 22 75 i.O 45 35 25

18-5 Jan. 26 50 40 30 25 18
Okt. 5 60 50 40 25 • 20
Nov. 18 75 60 45 35 • 25

1887 April 1 75 65 50 35 30 25

1888 Jan. 9 75 65 50 38', 33 27',

Marz 5 75 65 [)<> 35 30 25'

Nov. 12 50 40 35 30 25 20
Dez. 17 75 (15 50 35 30 25

1862 Jan. 1

April 7
Okt. 9

1863 Mai 14
Okt. 5
Nov. 23

1864 Juli 25
Sept. 20

li*» Mai 8
Okt. 16

1&*> Febr. 5
Marz 5

1867 Nov. 5

186* Juni 4
Aug. 10
Sept. 7
Okt. 1

Dez. 7

160 128 1 107 66
149 117

j
85 50

180 150 125 75

160 117 ! 94 65
160 128 107 66
180 1501124 86

200 166 111 85
216 180 120 96

215 180 106 96
216 180 90 82

215 170 82 82
188 160 i 127 82

202 1701138 86

188 160 127 82
149 128 120 82
18« 160 127 82
70 60 55 50

202 170 138 86

I*» Febr. 188 160 127 82 55
Febr. \ 45 45 45 45 45
Marz 15 160 160 127 82 56
Juli 1 im 160 127 82 55
Aug. 11 26 25 25 26 25

23 38 38 38 38 88
Aug. 30 43 43 43 43 43
Sept. 22 40 40 40 40 40 .

Sept. 24 35 35 35 35 35
Okt. 4 60 60 50 50 60
Okt. 9 75 75 75 75 60
Nov. 1 140 125 100 80 50
Nov. 29 l&O 130 100 80 66

1W» April 14 140 125 100 80 60
Mai 4 150 130 100 80 55
Juni 18 112 90 90 66 46 37
Juli 13 80 70 50 35 42
Juli 18 75 70 60 50 42 35
Juli 21 65 60 60 50 42 35
Juli 25 65 60 55 45 35 40
Jnli 28 50 50 60 45 35 40
Aug. 12 60 60 60 50 40
Aug. 22 100 90 70 56 45
Sept. 8 125 110 86 65 50
Nov. 28 160 130 100 65 50
Dez. 26 180 150 120 80 60 !

1871 Febr. 20 150 130 100 70 55
MiiTZ 7 100 90 7<« 65 45 !

Mai 18 75 65 50 45 37
.'nni 1 100 90 70 55 45
Juli 8 75 65 50 45 37
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Um ein besseres Gesamnmtbild uber die Entwicklung der Frachten

zu geben, sind die durchschnittlich im Laufe der einzelnen J ah re er-

hobenen Frachten in der folgenden Tabelle 2 zusammcngestellt und zwar

gleichfalls fur die Jahre 1862 bis zur Gcgenwart.

Tabelle 2.

Klassen (Firachtsatze in K Ia886n (Frachts&tze in

Datum
Cents fur 100 Pfnnd)

Datura
Cents fur 100 Pfund)

1 2
.

3 4 5 oder

1
6 -

1 2 3

l

4 5
Special
oder

6

... 159 127

134

100 60 1876 • • • « 41 86 26 oo£c 1

I

1863 * * * 169 110 67 . 1877 • « • 75 68 58 42

1864 • • • 193 161 121 87 • 1878 • * • 78 62 51 41
i

1866 • * • 215 180 107 93 1879 « • • 75 ro 50 40

1866 • • • 1^3 163 120 82 1880 • • • 75 60

65 51

60 40 •

1867 190 162 129 83 1881 • • • 42 33

1868 • 170 144 119 78 ' 1882 . 56 44 35 26
i

1869 • • 132 122 100 72 .
,
1883 • • • 75 60 45 35

1870 • 130 113 90 69' 50 1884 • * • 75 60 45 35 25

1371 90 79 65 61 40 1885 * • • 56 45 34 27

1872 118 104 81 62 48 1886 • • • 76 60 45 35 • 25

1873 78 71 57 45 35 1887 75 64 49 35 25

1874 90 82 69 54 41 1888 73 63 49 35 30 25

1875 • • 31 55 46 38 29 1889—1692 . 75 65 50 36 30 25

Aus Tabelle 3 (8. 27) ergeben sicb die in jedem Mouat der Jahre 1878

bis 1892 im Gesammtverkehr aller Klassen erhobenen Durchschnitts-

betrage.

Von ganz besonderem luteresse ist. wohl die Tabelle l l

). Zunachst

wird hier klar und deutlich gezeigt, welche grofsen Schwankungen in

den Frachtsatzen der amerikanischen Eisenbahnen vorkommen. Die

Schwankungen und die H6he der Frachts&tze in den Jahren 1862—1877

sind mit beeinOufst durch die in jenen Jahren herrschenden Wahrungsver-

') Diese Tabelle stimmt auft'allend (iberein mit der von Albert Fink ira Jahre

1884 in den Statistics regarding the movement of eastbound and westbound traffic

S. 39 veroffentlichten. Abweichungen finden sich in den Jahren 1869, 1-70 und 1871,

von 187S ab, und die Fink'sche Tabelle geht nur bis 1^83. Icb babe den wesentlichen

Theil der Finkschen Tabelle abgedruckt, Arcbiv 1885 S. 2/3 und Nordamerikanische

Eisenbahnen sf. 308 309. Der Verfasser unseres Berichts sagt nicht, ob er die Fink-

sche Tabelle benutzt hat, oder ob die von ihm mitgetheilte eine selbst&ndige

Arbeit ist.
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Tabelle 3.

Monat
1878 1879

Jahr (Durchschnittsfracht in Cents fUr 100 Pfnnd)

1880 1881 1882,1888 1884188518861887 1888188918901891 1892

Januar. . . . 64 53 47 49 23 27 45 40 43 40 45 45 43 43 41

Februar . . . 60 55 49 51 26 49 47 30 45 40 47 45 43 45 42

Mans .... 55 55 51 51 26 49 47 30 45 38 47 43 40 41 43

April .... 53 55 51 49 26 47 45 30 46 45 40 43
i

40 39 42

51 53 47 49 26 47 43 30 43 40 43 45 43 40 41

Juni .... 53 53 47 47 26 45 43 23 40 48 40 4:> 43 40 39

Juli 51 53 49 49 38 45 45 23 43 43 40 47 45 42 41

August . . . 53
'

55 53 30 3* 47 47 26 43 40 43 45 43 43 42

September . . 53 55 53 26 38 47 45 23 43 40 40 43 43 42 42

Qktober . . . 53 49 51 26 43 45 45 32 40 40 43 45 45 42 42

November . . 51 47 51 26 49 45 45 38 38 40 33 43 43 41 42

Dezember . . 51 45 49 26 47 43 45
i

45 40 43 33 43 43 42 41

Purchschnitta-

satxf. d.Jahr 53,7 51,9 49,9 37,5 29,1 47,7 44,« 30,i 42,6 41,o 41,o 43,7 42,9 41,4 41,*

1

haltnisse. Aber auch weiin man dies berucksichtigt, sind sie zum Theil

ungeheuerlich. Im Jahre 1868 steigen die Frachten der ersten Klasse

z. B. am 7. September von 149 auf 188, fallen am 1. Oktober auf 70 und

heben sich am 7. Dezember fast um das dreifache, auf 202. Am
11. August 1869 gehen sie von 188 auf 25 und zwar gleichmafsig in alien

Klassen, herab, heben sich am 21. August auf 38, am 30. August auf 43,

fallen dann wieder im September auf 40 und 35, steigen im Oktober auf

50, dann 75 und sind am 1. November wieder auf 140 angelangt. Die

Frachtsatze der Jahre 1868—1871, 1873—1877 und ueuerdings 1883—1885

*ind Kriegsfrachten. Den niedrigsteu Stand habeu die Frachtsatze einge-

halten mit 15 Cts. in den drei hdchsten und 10 Cts. in den beiden

oiedrigsten Klassen von Ende Juli bis Mitte Dezember 1876, als der

wilde Kampf zwischen den vier grofsen Hauptbahnen tobte, der durch die

Grand Trunk Line von Canada immer aufs neue geschurt wurde, da diese

bankerott, und ihrem Receiver ganz gleichgultig war. ob und was die Bahn

einbrachte. Es leuchtet ein, dafs bei solchen Satzen (15 Cts. bei 100 Pfd.

zwischen Newyork und Chicago entspricht einem Einheitssatze von rund

1 fur das Tonnenkilometer) selbst in Amerika Eisenbahnen nicht be-

stehen kOnnen.

Eine grOfsere Stetigkeit, aber auch eine angemessene Hohe haben die
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Frachtsatze erreicht mit der Bildung und Festigung des sogenannten Trunk

Line Pool's und demnachst mit der Schflpfung des neuen Verbandstarifs

infolge der Einsetzung des Bundesverkehrsamts. Seit 1889 sind die

Normaleinheitssatze unverandert 1
) geblieben.

Die Tabellen 2 und 3 geben ein gedrangteres Bild derselben wirth-

schaftlichen Vorgange. Aueh im Jahresdurchschnitt waren die Frachten

des Jahres 1876 die niedrigsten. Sobald die Verschmelzung an Stelle des

Wettbewerbes tritt, werden die Frachten in die HOhe gesetzt. Aus der

Zusammenstellung der mon at lichen Frachtsatze (Durchschnittssatze aus

alien Klassen) sieht man den Einflufs des Winters und Sommers, der

Zeiteu geschlossener und offener SchifTahrt auf die Eisenbahntarife.

Der Bericht Mc. Cain's enthalt sodann eine grofsere Anzahl von

Tabellen, in denen die Frachtsatze fur einzelne Artikel und fur ver-

schiedene Strecken, meist vou Newyork oder den iibrigen Seehafen in das

Innere des Landes fur dieZeit von 1867—1892 aufgefuhrt werden. Es be-

gegnen uns hier durchweg dieselben Erscheinungen wie bei den Normal-

einheitssatzen. Von zahlreiehen Beispielen nehme ich die Frachten fur

Baumwolle als Stuekgut von Newyork nach Louisville (Kentuky).

Fur 100 Pfd. betrug diese Fracht am 1. Januar 1867 : 200 Cts., seit Ende

1888 belauft sie sich nur noch auf 50 Cts. Auch fur diesen Artikel finden

wir in den Jahren 1868—1871 und 1874—1877 die grOfsten Schwankungen,

z. B. 1868 am 1. Oktober ein Sinken von 212 auf 75 Cts., am 7. De-

zember Steigung von 75 auf 230 Cts.; am 17. Februar 1869 fallt die

Fracht plfttzlich von 212 auf 55 Cts., urn am 15. Mftrz wieder auf 183 Cts.

sich zu heben, am 12. Mai auf 55 Cts. herabzugehen und am 1. Juli auf

212 Cts. zu steigen. lm August gehen die Frachten wieder herab bis auf

37 Cts., vom Oktober ah beginnt eine Steigung, die bis zum Juni 1870

fortdauert u. s. w. Im Sommer des Eisenbahnkriegsjahres 1876 gehen

auch die Baumwollfrachten bis 23 Cts. herunter, nach Abschlufs des

Friedens, im Herbst 1877 erreichen sie die HOhe von 113 Cts. und nun

kommt allmahlich eine grofsere Stetigkeit zur Erscheinung.

Die soustigen zahlreicheu Eiuzelnheiten fiber die Entwickluug der

Tarife auf verschiedeneu Strecken, darunter auch die Tarife fur die

Bef&rderung auf den Ueberlandbahnen von den Hafen des atlantischen

zu denen des stillen Ozeans k5nnen hier ubergangen werden. Sie

bieten keine Besonderheiten, und die Feststellung der Hohe der fruheren

und der jetzt geltenden Einheitssiitze, sowie ein Vergleich dieser

i> Vergl. v. d. Leyen: Die nordamerikanischen Eisenbahnen (1885) S. 282 ff. und

im Archiv fur Eisenbahnwesen 1889 S. 7(59 ft.
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Satze mit den in den ubrigen Tabellen aufgefuhrten, ist nicht moglich,

weil in der Quelle fast nirgends die Entfernungen zwischen Versand-

und Enipfangsstation angegeben werden.

Eine besondere Rolle spielen in den Vereinigten Staaten die Tarife

fur den Massentransport der verschiedenen Getreidearten unddie Unter-

suchungeu hieruber sind auch fur uns nicht nur wisseuscbaftlich, sondern

auch praktisch von lnteresse 1
). Einmal kommeu fur die Einfuhr des

amerikauischen Getreides naeh Europa die Frachten von den grofsen

Stapelplatzen an den Seen bis zu den Ausfuhrhafen in Rechnnng, sodann

aber bilden sich diese Frachten bekanntlich im steten Wettbewerbe zwischen

Eisenbahnen und Wasserstrafsen. Es fahren von Chicago uach Newyork

drei ziemlich gleicb leistungsfahige und beinahe ebenburtige Wege, der

Eisenbahnweg, der Wasserweg (die drei grofsen Seen, Eriekanal und

Hudson) und der gemischte Eisenbahn- und Wasserweg (die Seen bis

Buffalo oder Erie und von da Eisenbahn).

In den folgenden 5 Tabellen (4—8) sind die Getreidefrachten von

Chicago naeh Newyork auf alien drei Strafsen und zwar fur die Eisen-

bahustrafse von 1864 bis Ende 1892, fur die beiden anderen Strafsen von

1877 und 1878 bis Ende 1891 zusammengestellt. Auf den Wasserstrafsen

bestehen Frachten nicht fur die Monate Dezember und Januar bis Marz,

da danu die Schiffahrt gewohnlich geschlossen ist. In den Tabellen B und
fi fehlt das Jahr 1887, in dera nach unserer Quelle Frachts&tze nicht auf-

gezeichnet sind. Auf der gemischten Strafse und auf der Wasserstrafse

sind die Frachten furWeizen etwas theurer, als fur Mais, weshalb sie fur

jeden Artikel besonders aufzustellen waren. Die Aufstellung der Fracht-

satze auf der Wasserstrafse erfolgt von Woche zu Woche und die Einheit

ist das Bushel Getreide, das in den Vereinigten Staaten allgemein zu

einem Gewicht von 60 Pfd. = 27 kg gerechnet wird.

l
) Vergl. aoch v. d. Leyen: Getreidefrachten der amerikauischen Eisenbahnen

in: Die nordamerikanischen Eisenbahnen 8. 317 ff. Die daselbst S. 328—325 abge-

druckte Tabelle stimrat mit der obigen Tabelle 4 bis zum Jahre 187H uberein. Der

Frachtsatx vom 14. April 1873 ist auf S. 516 unserer amerikanischen Quelle wohl

lrrthnmlich mit 16 Cts. angegeben. Es mufs offenbar 60 Cts. heil'sen. Ich habe die

Tabelle seiner Zeit aus dem oben angefiihrten Werk Albert Finks entnommen und
die* auch bemerkt. Mc. Cain erwahnt nicht, ob er aus* derselben Quelle ge-

schdpft hat.
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Tabelle 4.

GetreidefrachtsAtze b*i EiftenbahnbefOrderang zwischen Chicago und
Newyork in Cents ftir 100 Pfnnd vom 28. Mftrz 1864 bis Ende 1892.

Datum Rate

1864 Miirz 28 100

April 4 90

Apnl 12 80

April 14 75

Jtlll 11 80

Juli 22 85

Juli 2s 80

Sept. 7 90

Sept. 10 95
XT * — ,Nov. 12 100

Nov. 16 115

Nov. 28 125

Dez. 13 138

Dez. 24 160

I8bn April 22 100

Mai 15 70

Sept. G «2j

Sept. ll 70

Sept. 27 77 V

Okt. 10 85

Okt. 17 95

Ukt. 27 105

Nov. 2 115

Nov. 7 120

iNov. 9 130

18w> Jan. 9 80

r ebr. 2b 70

Mai 11 55

Jutii 7 60

Juli 5 65

Sept. 18 75

Sept. 27 85

Okt. 10 90

Okt. 15 100

Nov. 5 105

Dez. 8 90

1867 Febr. 7 80

Mftrz 4 70

Marz 22 60

April 15 50

Juni 8 75

Juni 21 70

Datum Rate Datum Rate

1867 Sept. — 75

Sept. 23
I

85

1868 Sept. 1 60

oept. 7 65

Sept. 14 70

Dez. 7

i

75

1869 Jan. •25 70

Mftrz 11 50

1870 Jan. 22 55

Miirz 4 50

M iirz 45

Mai 23 40

Aug. 29 45

Aug. 31 50

Okt. 31 55
Nov. 22 60

1871 Miirz 50

April Ii 45

Juni 26 40
Juli 10 46
Aug. 11 50
Sept. 21 55
Okt. 2 60
Okt. Lit*

25 65

1872 Mftrz 25 60
Mai 1 50
Aug. 26 45

Sept. 2 50
Sept. 9 55

Sept. 16 60

Okt. 14 65

1873 April 14 60

Mai 20 45

Sept. 5 50

Nov. 20 55
Dez. 8

i

60

1874 Febr. 3 55

April 15 40

Mai 6 45

1874 Dez. 11 40

1875 Okt. 1 30

Okt. 12 40

Dez. 1 45

1876 Miirz 7 40

April 13 35

April 26 22i

Mai 5 20
Dez. 18 30

1877 Jan. 2 35

April 2 80

Sept. J 35

Okt. 17 40

1878 Mftrz 11 30

April 1 25

Mai 17 20

Aug. 5 2-'»

Aug. 17 30

Nov. 25 35

1879 Marz 24 20

Juni 9 15

Juni 23 22

Aug. 4 25

Aug. 25 30

Okt. 13 35

rsov. 10 40

1880 Marz . 35

April 14 30

Nov. 22 35

1881 April 1 30

April 11 25

April 18 30

Juni 8 25

Juni 15 15-20

Sept. 26 12A-20

Okt. 10 124-15

Nov. 1 20

Dez. 9 12.J-20

I )fl Til 111 Rate

1882 Jnarz 13 26

Dez 1 30

1881 Anril 19 91AO

Nov. 26 3"

1884 Jan. 5 20

J sin. 14 30

Mftrz 14 20

Mftrz 21 15

Juni 24 20
Juli 21 25

1 Shf> Miirz 10ftV

Nov. 23 26

1886 Dez. 20 30

1887 Mftrz 23 25

18*8 Jan. 8 27!

Miirz 8 25

Okt 10 20

Dez. 15 25

1889 Juli 18 20

Aug. 1

Weizen 25

Mai8 20

1890 Mai 12

Hafcr

Mai 26

Hafer

Juni 9

Getreide mit

Ausnabme v.

Maisu. Hafer

1891 Nov. 24

Getreide

ausgenommen
Mais

Dez. 29

1892 Mai 9

Juni 13

Okt. lo

22

20

22i

22i

25

20

22,1

28
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Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen. 31

Tabelle 6

Frachfei&txe yon Chicago uach Newyork auf dem geinischten Wasser-

und Eisenbahnweg wahrend der Zeit der offenen Schiftahrt.

In Geltong

wahrend des

1877 137811879 1880 1881 1882 1883 1884 1886 1886 1888 1889 1890 1801
i ;

Frachtsatzu in Cents fllr das Bushel

Weizen

April

Mai

lani .

Juli. .

August

September

Oktober .

November

1. Woche 12
1

* • 11] • 8i
*>. M 12 I

• • 124 12 91 9] si

3 **
• 11 17 124 12 • * * • 84 9 84

4. n
• io

!

• 17 • 10 12 12
*

• 10} 84 8] 84
•).

11 104 • 12 • •

1. Woche 13 11 12* 16 15 10 11| 12 12 104 84 81 8i

± »» 13 10] 12 154 15 10 10] 11 9» 12 104 81 81 8i

:s. >' 13 10 lit 15 14? 9i 10 10 a 3 12 iol 81 81 8i

4. >? 124 9 114 124 13] 94 10 10 84 12 iol 81 81 84

6 • m 15 • 10 8 • 81 71

1. Woche 1 9lo 84 11 16l 11 9 10 10 7* 12 iol 81 81 7i
'2.

t> Id 9 10} 16 104 9 10 10 7$ 12 iol 81 81 4 i

3. « 9 io; 16 n 9 101 io 7* 12 1<>1 81 84 7i

4. 18 9 9* 16 9} 94 10 10 74 12 101 81 84 74
5 lo 9 '

• iol •

iol 81
• •

1. Woche 13 9 9 16 9* 92 10 10 7A 12 iol 81 8] 7.V

w 12 7*. 8* 1(

\
9 84 9] 10 84 12 10} 8 8] 74

3. 12 Ik 9 134 8k 8i 9] 10 10' 12 104 83 8* 74
4. » 12 7i 9^ 1 13| 74 84 10] 9 10' 12 lOi 8 8i 74

5. • • 12 7 84 9]
- . •

1. Woche 12 74 i io 13 61 10 11 9 10$ 12 n 8 84 8

2. 12 n ii

8 11

144 6] 10 11] 9 9] 12 u 8 8f 8i

3. »> l*i 13 74 94 Hi ! 10

9]

12 114 81 84 94

4. ? 12* 91 11 12 8 94 12 10 12 ii] 84 84 9i

:>. t> 111 12 • 10 * 9 84 9i

1. Woche 13 12 12 144 8* 94 121 12 7i 12 ii] 9 8j 9i

2. 13 124 12 12 84 9i 12] 114 74 12 ii] 9 34 9i

3. •> 14 18 13 12 84 io 124 io 74 12 12 9

9

84

8i

94
4- M 16 14 14 12 7* 10 121 9

V.
12 12 9i

5. 16 101 114 • 12 .

1. Woche 16 14 15 12

124

61 101 121 9 71 12 Hi 9 84 9i

2.
tl

18 144 16 6 10 Hi 9 7i 12 114 9* 84 94

3 1'
18 144 15 14 94 101 il 9 84 12 11 94 84 8

4 " 18 14 164 14 94 101 114 10 li-'
J 12 11 94 «4 »

5. 14 94 io-] • • 8

1. Woche 18 14
, 17^ 14 9* 11 11] U 10] 12 iU 10J 8i 84

2. •»
17 134 19 14 91 10] ii] y 111 12 114 104

ni 9i

84 9
3.

t»
17 13

j\
20 17 91 11 ill 9 111 12 84 94

4. 18 134 19 17 101 11] 9 121 12 ii 84 10

5. » 144 184 • 9 •
•

• • 84 *

1. Woche 18* • • • « 101 • •
•

• • • 10
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32 i)ie Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen.

Tabelle 6.

Frachtsittze von Chicago nach Newyork anf dem gemischten Waaser-

nnd Eisenlmhnweg wahrend der Zeit der offenen Schiflahrt.

In Geltung wahrend

Frachtaiitze in Cent9 fur das Bushel

18

Mais

18791880 1881 1882 1883 1884 1SK6 1880 18«8 1889 1890 1891

April . . . 1. Woche illHi • m
1

71
2. >» in • Hi 11* • • 81 84 71

3. n 101 * 15 . in in • • • 8 8 71
4. '> 10 • 15 i>4 11 11 : 8 71 71

6. t) 10 m •

ill ... . 1. Wocne i a
10 9 15 9,'. 104 11 in. 91 8 71 71

2. »'

1 Qlo 10 8\ 14

101 124

Id. 94 10 9 8? in. 91
mm *

71 71 71
o
6.

i»

i aId 10 9 91 9 in, 94
mm •

71 71 7i
4.

ii
11 H* 101 m 9 91 9 94 71 7i 71

5-
»? 10 14 9 7 • 71

Jnm . . . 1. Wocne 1 o
8J 10 134 9 91 9 m 9i 7J 7 61

2. »
1 >i
liS 8i

81

91

9i

134 114 9 91 iA I
"9 6' m 9i 71 7 61

3.
1 o12 144 10 9 94 8.4 6' in. 94

mm %|

'1 7* 61

4. 12 8 81 144 8i »i 91
t v 1

84 64 m 94 71 7i 61
—
o. » 12 8 9A 94 71

Jnn . . . . 1. Woche 12 8 8* 15 81 91 91 84 6*r m. 94 71 71 61
2. 11 7 8 15 7} 9i 9 84 72 m 94

:

74 7* 64

3. » 11 7 8 13 7 84 » 84 9? in 10 74 7* 64

4.
>!

11 7 84 13 64 8 10 7 9? in 10 71 7i 64

5.
>>

12 61
pi

83

August . . 1. Wocne 11 7 9 124 51 10 101 7 9? in lui
mm

7i 7k 7

2.
»» 11 7i 10 14 51 10 101 8 81 in 104

mm I

71 71 71
.)

o. in 7{ 10 14 64 94 104 9 in 103 74 71 8^
4.* • 114 8i 10 71 94 in 9 81 ni 11 7? 71 81

5. 11 11 9 81 71 81
September 1. Woche 12 11 11 14 74 94 111 11 64 in 11 81 71 81

2. 12 iU 11 Hi 74 9 111 10 6* m 11 81 7
i

81

3. 13 12 12
"t

7
i

94 114 9 64 in in 81 71 84

4. n 15 13 13 ni 6i 94 ni 8 61 m 111 81 71 84

0- 15 91 iol Hi
Oktober . 1. Woche 16 13 14 n 54 9

t

11 7* 61 in 101 81 71 81

2.
»T

16 134 14 m 5 9; 104* 8 64 in 101 84 71 81

3 >»
16 134 U 12 81 9{ iol 8 74 in iol 84 71 7

4. »» 16 13 144 13 84 101 iol *i 91 11* iol 84 71 7

5. t» 13 8i 91 7

November 1% Woche 16 13 161 13 84 101 104 10 91 in 101 91 71 8

2. !! 16 121 18 13 84 101 10] 84 iol 1H iol

84 iol m 101

94 71 84

3. »' 16 Mi 18 '\ 9 10 104 84 71 9

4.
1)

16 124 17 164 • 10 iol 8,', ni m iol 72 71 91

5. l> 12A 174 • • • 84 • • • 71

Dezember 1. Woche 16 • • • • 10 • • • • • * 94
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Tabelle 7.

Fr&chtsatze von Chicago nach Newyork auf deni Wasserwege wahrend

der Zeit der offenen Schiffahrt.

Id Geltung wahrend

1878 1879 1880 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891

Frachtsiitze in Cents fUr das Bushel

W e i z e n

April . . .

Mai .

1. Woche
2. *

3. „

4. „

5. „

1. Woche

3.

4. „

Joni ... 1. Woche
2. „

8. „

4. „

5 „

•Tali ... . 1. Woche
2. n

3. „

4. r

6. „

August . . I. Woche
2. „

8. „

4- „

5.

September 1. Woche
2. ,

3. „

4- „

5. „

Oktober . 1. Woche

8. „

4- „

5. „

November 1. Woche
2. n

3- „

4. „

5. .

94

94

94

94

94

95

8
17.1

13}
j

125!

105

9|

84 10{
,

7k i 105

7 m
64 121

8i 6»
L il3

81 64 ! 14}

75 65 14]

74, 62 ,14

65 . ! .

6}' 7$ 12J

61 7i : 12]

65 8 10i

7 9 10{

. jll

7 94 ; ill

8 ii 115

8 ni 1 115

nl ni 115

12k 121

181 124,104

134 13 ni
14 u ni
131 Hi in

13

10^

9

!»

8]

8{

8

8

10

71

72

61

65

95 75 71

71

8

7

7}

7]

7}

7

71

Hi 64 65

8 6] 65

7

95

95

9

74

65

61

7 l

71 7

61
1

7i

61 9

65 8

711 75

74 8

75

8l

9

y

85

131

14

13

161
, Hi

161 121

174 14

11} 18

121

HI
191

19

125 21

14£j

161!

17

16

IBi

75 lOi

8{ 8 114

84 8i Hi
71 9 Hi

9 11

6 91 11

6} 9J 10

81 lOA 91

841101 9A

85 • .

8 95: 9i

10 i 95

ioi! .

61

64

65

7i

64

75

71

34

51

"I'M

».V
8,

3
o

6,
3
o

«»'o

7
/o

7
,V

71

71

65 . •

71 62 32

8

8

8',

9

9

10

43 12

Hi
11

11

m
ii

104

104

9±

9 1

^10
10

I-

io{

ioi

yi

82

82

.

8*

ioi

11

ioi

94'

84

71

n

81

8*

72

85

8i

84

8*

9

•

9

91

101

101

ioi

ioi

12

52

s

82

72

Hi

7i

65

7 l

7i
:

6

6*
,

6

. 6

7i 6

7i 6

6i 6

6 6J
;
62

6i
I

71
j

71

81

84

85

85

81

85

8£

9

91

8i

*k

8

9i

54

5

45

42

5i

41

44

5

62 ! 7i 6i

62 .
,

•

62
,

7 51

62
|

65 4i

7i
j

63 52

6

6i

«*

6?
6*

62

65

6i

*

7

6;

72

6i

6;

62

52

52

6:

62

72

72

7i

72

7'

|82
'82

82

84

71

71

72

72

74

83

92

Archly ftir Ei^nhahnwesen. 1894
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34 Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischeu Eisenbahneu.

Tabelle 8.

Frachtsatze vod Chicago nach Newyork auf deni Waaserwege, wahrend

der Zeit der offenen Schiffahrt.

Frachtsatze in Cents f fir das Bushel

lu (ieltung wahrend Mais

1878 1879 1860 1881 188*2 1883 1884 1885 1880 1887 1888 1889 1890 1891

April 1i Woche un i Q8

—•
-

?>
q 1*2!1^4 71

r
tat I 1 -t

I I 4
1

• 1

ftl
• • • •

4. ft}^4
Ql

ft 1
• • b»

i I

.

7'
' 4 • 9A;

Mai 1* • Woche 81Of 8'
'

7' Ok • 9i 63 4'**4

•* *
Q 71 <i» 1

1

'

**4 7»
'4

oiJ4 Oi, 04 8i 6i 63
itO

3. 7
1

Kl CI 1 CllJ4 71 «i r;>oi • 9i 8i bk 6A 4

I. D 4
a nil 8*84 fi

l

bo • 8 03 61 •'4

« *

'

O 1 1 4 bj

Juui . . . 1. Woche 7 l r.l it) ft
4

b4 uj • •
<•
b 8A 63 64 41O 4i,

2.*** »>
7! 4i \'VO IJ

j °4 b2 • • &4 93 9 64
41
4^

A «4 b ld 4
u

,O l

71
'1 b 4 0 t>4 10]* * 84 61 til- 4 1

4..

}. •>
»tO »4 til 6-3 9]•'4 4!

:

a 1 1 1

4.»

• 1.
uD u.> •

Juli . . . . 1. Woche 04 11

4

7} «>4
a

« • 81 5 6 (U°i **4

2. •' b 11'O 1 1 4
HiU.J 1 vl • • «.V ft 43 6 0

3. *• O 7 9 4 l» 6* 71
5i 64 0 4 '

44

1. D Hi J4 biD 4 b 2 Si B.k 7i 61 i»S

o- in PV1

"4 7^

Auyiist . . 1. \V O C 1 1

G

«i 8A 10] ft} 71
'4 O 7i. 7] 61 On

2.
»> 7 10] UK u 4

7' 7 '

' 4 °4 7J. 7'2 63 1

3.
?> 7 1U!, 10.', tiA 7] Hi b * 8* 7] 63 53 6i

4. 1<>1 11 10] «*' 7 81 °4 il 10* 8] 71 53 63

5. J? ni Hi .
<• tu

4 4] 73 53 6]

September 1. Woche m 11] 10 8{ 7 9] 4] 10 Hi 7 A
bl 7

2. 12A 12 10 7A 10A 4 9? 8 73 8 6J 7]
3. 13 12A 10 8 8 10} • • 9. Hi 8 b 7]

4. ni 13 9] «i B41 10] <>i 10., Hi 73 8A 7)

"J Bi 10 4
l

74

Oktober . 1. Woche m 14 10i 5] 8A 10] • 10] 8 A 8 61 73
2. » 13 13] Hi 51 9 9] • 10] 8 4 «3 Hi 5i 6;

a. 12 16} 12] n 9] 8A * 10] 9] bA Hi 54 63

4. 10A lbj 13 A;
7 *

** 9A 8] • 8* 9] «i st 6^ 7

5. j» • Ml 7] • 7

November 1. Woche 10A 18{ 15] 7 9A 9 7A 8 S 6i 7i

11 18i 14] • 9 9 • 9*. 9] • 7] 53 83

11] 19 141 • 91 • • • HA 7i 43 8]

4. • • 1
• •

1

• 1
• 7A 5s -

5.

• "I
6, •
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Auch die.se Tabellen erlautern sich selbst. Die Eisenbahnfrachten

8< hwankeu, insbesondere in den Jabren der Eisenbahnkriege hin and her,

gehen in einzelnen Jahren heninter bis anf 15 und 12V8 Cts., und zeigen

erst in den letzten Jahren eine grdfsere Stetigkeit, indem sie sich zwischen

20 und 25 Cts. bewegen. (Der Satz von 25 Cts. entspricht einem Ein-

heitssatz von 1,58 Pf. fur das Tonnenkilometer.) Die Satze der ge-

mischten Strafse sind noch immer billiger, als die Eisenbahnsatze, die

billigsten sind die reinen Wasserstrafsentarife. Die Satze der Tabelle 5

bis 8 sind selbstverstandlich, wenn man sie mit denen der Tabelle 4 ver-

uleichen will, im Verhaltnifs 3:5 zu erhohen, da die Gewichtseinheit der

Tabelle 4 100 Pfd., die der anderen Tabellen das Bushel = 60 Pfd. ist.

lm Jahre 1881, in dem auch die Wasserstrafsen in den Eisenbahntarif-

krieg verwickelt wurden, finden wir auf dem Wassenveg und dem ge-

mischten Wege Satze von 5—6 Cts. fur 27 kg auf eine Entfernung von

1*500—1700 km (denn der Wasserweg ist erheblich langer als der Eisen-

bahnweg), d. h. das Getreide wurde in der That beinahe umsonst gefahren.

In den letzten Jahren haben sich die Konkurrenten, wie es scheint, still-

*hweigend in die Transporte getheilt; denn wenn auch die Wassertarife

nar etwa die Halfte bis zu Zweidritteln der Eisenbahnfrachten betragen,

so sind die Vortheile der Eisenbahnbeforderung andererseits so iiber-

wiegend, dafs diese Preisunterschiede ausgeglichen werden.

Das Getreide ist die eigentliche Massenfracht in den Vereinigten

Staaten, es wird meines Wissens zu den billigsten Frachtsatzen und auf

die grftfsten Enfernungen gefahren, auch theilen sich die Eisenbahnen und

die Wasserstrafsen in seine Bef6rderung. Der Gegenstand, der auf unseren

deutschen Bahnen in den grdfsten Mengen gefahren wird, sind die Kohlen.

Der Gesamrotguterverkehr der deutschen Bahnen umfafste im Jahre 1892:

157 922176 t, worunter nicht weniger als 71844184 t Stein- und Braun-

kohlen. Die Stein- und Braunkohlen haben denn auch bei uns die

billigsten Tarife. Es wurde immerhin von Interesse sein, die Kohlentarife

der amerikanischen Bahnen kennen zu lernen. Leider giebt der vor-

liegende Bericht ffir diese nur geringe Anhaltspunkte und auch das Buch

von van Oss enthalt zwar ein Kapitel iiber die Kohlenbahnen, in dem aber

iiber deren Tarife nichts gesprochen wird 1
). Das grOfste Kohlenbecken

in den Vereinigten Staaten befindet sich im Lehighthale im Staate Pennsyl-

VHiiien, und die Lehighthalbahn, die seit 1892 von der Philadelphia- und

»
! Report. S. 529 f. van Oss Kap. XVIII. S. 289 ff.
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36 Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbaknen.

Keadingbahn auf 999 Jahre gepachtet ist, ist vielleicht die grOfste Kohlen-

bahn des Landes. Ihre Stammlinie ftthrt von Perth Amboy, einera

grofsen Kohlenhafen an der Bay von Newyork in einer Lange von 440

Meilen (= rund 700 km) nach Buffalo am Eriesee. Diese Bahn dureh-

zieht die Kohlenfelder des Lehighthales und befdrdert die Rohlen theils

nach dem atlantischen Ozean, theils nach den grofsen Seeen. Die Kohlen-

felder gehSren zum grofsen Theil wieder den dort gelegenen Bahnen, der

Pennsylvaniabahn, der Eriebahn, der Philadelphia- und Readingbahn u. s. w..

nur zum kleineren Theil anderen Personen. Das ist wohl der Hauptgrund.

aus dem von Kohlentarifen in den dortigen Gegenden nicht viel die Rede

ist. Die Eisenbahnen haben die Befftrderung und die Bef5rderungsbe-

dingungen fur Kohlen augenscheinlich ganz in ihrer Hand, die ubrigen

Interessenten mussen sich ihren Anordnungen fugen und haben selbst kein

Wort mitzusprechen 1
). In dem Bericht werden die Kohlenfrachten der

Lehighbahn von den Kohlenfeldern sowohl nach Perth-Amboy als nach

Buffalo mitgetheilt in ihrer Entwicklung von 1875 bis Ende 1892. Der

Tarif fur Anthrazitkohlen ist in dieser Zeit von 2,5ii auf 1,85 Doll, fur die

Tonne von 2240 Pfd. (= 1008 kg) nach Perth-Amboy und von 4,09 auf

2,50 Doll, nach Buffalo heruntergegangen. Die neuesten Satze entsprechen

nach meinen Berechnungen — leider sind in der Quelle die Entfernungen

der Kohlenfelder von den AusschitTungshafen nicht angegeben und die.se

lassen sich daher nur ungefahr schatzen — einem Einheitssatz von unge-

fahr 2,55 /tg ^r das Tonnenkilometer, das ist etwa der Satz des deutschen

Spezialtarifs III. Auf den preufsischen Staatsbahnen werden die Massen-

sendungen von Kohlen bekanntlich zu weit billigeren Ausnahmetarifen ge-

fahren. Die Kohlentarife jener Gebiete sind nicht so erheblichen Schwan-

kungen unterworfen, wie die Getreidetarife und die Schwankungen hangen

offenbar, bei der Eigenart dieses Geschafts. auch mit den Kohlenpreisen

zusammen.

VII.

Ein buntes Bild zeigt die auf Seite 37—40 befindliche Tabelle 9.

1
1 Dafs eine derartige Machtstellung, wenn sie mit Ueberiuuth, ja Verwegeuheit

auagebeutet wird, auch der Inhaberin gefahrlich werden kann, hat im Friihjahr 1892

der Zusammenbruch der Philadelphia- und Readingbahn gezeigt, die lediglich an

ihren mafslosen Kohlenspekulationen zu Grunde gegangen ist. Vergl. auch Kupka
in der osterreichischen Zeitschrift f. Eisenbahnen und Dampfachiffahrt, 1893 S. 225 ff.
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Tabelle ».

Dnrchschnittsfrachten
ffir die Tonitennieile einer Anzahl bedentenderer Eisenbahnen, von denen

diese Zahlen zn erhalten waren, von 1862 an.

(Die Frachten tur die Jahre 1888—1892 sind den Berichten der Bahnen au das

Bnndesverkehrsamt entnommen. Die Zahlen fruherer Jahre entstammen zuver-

iassigen Qnellen nnd Bind mit wenigen Ansoahmen von Beamten der Bahnen

nacbgepruft. Die Zahlen fur 1892 sind vom Vorsteher des statistischen Bureaus

noch nicht nachgepruft.)
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In dieser Tabelle siud die Durchschuittsertrage fur die Tonnen-

meile in ihrer Entwicklung von 1862 bis 1892 auf einigen der bedeu-

tenderen Bahnen der Vereinigten Staaten zusammengestellt. Die Zahlen

bedeuten die Einheit der Gutertonnenmeile, wobei man sicb vergegenwartigen

moge, dafs 1 Cent far die Tonnenmeile soviel ist, wie 2,ss \\ fur das

Tonnenkilometer und dafs der Durchschnittssatz fur das Tonnenkilometer

auf den preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1891/92 sich auf 3,64

belief. Diese Einheit hangt ja freilich nicht allein von der Hone der

Beforderungsgebuhren, sondem sehr wesentlich auch von der Dichtigkeit

<les Verkehrs und der Langc der durchfahrenen Strecken ab. So finden

wir denn auch bei deu amerikanischen Bahnen die grOfsten Verschieden-

heiten, oft bei Bahnen, die in unmittelbarster Nachbarschaft liegen. Ver-

haltnifsmaTsig am hochsten siud die Satze auf den Bahnen der Neu-Eng-

land-Staaten und auf den Ueberlandbahnen. Die Durchschnittseinnahmen

far die Tonnenmeile im Jahre 1892 stellen sich beispielsweise bei den

wichtigsten Ueberlandbahnen wie folgt:

Denver, Rio Grande 1,803 Cents

Northern Pacific 1,402 „

Texas und Pacific 1,22G „

Atchison, Topeka, Santa-Fe . . . 1,130 „

Union Pacific l,osi „

Chicago, Rock Island und Pacific . 1,055 „

Canadian Pacific 0rs«!> ,.

Die Denver und Rio Grande Bahn ist eine der theuersten Gebirgs-

bahneu, die Northem Pacific hat anscheinend in dem in Betracht komroen-

<len Jahre ihre Monopolsatze noch aufrecht erhalten kfinnen, die Canadian

Pacific kann mit den billigsten Satzen arbeiten, weil sie von der eng-

lischen Regierung bedeutend unterstutzt ist und sie daher Ertrage fur nur

verhaltnifsmafsig geringes Anlagekapital heraus zu wirthschaften braucht.

Die Zablen bedurfen im ubrigen kaum der ErI&uterung, man gewinnt

aber auch aus ihnen den Eindruck, wie ungeordnet das amerikanische

Eisenbahnwesen noch ist und wie schwer es dem Handel, der Industrie

nnd der Landwirthsehaft unter solchen Verhaltnisseu sein mufs, seine

Berechnungen anzustellen. Wenn unleugbar die Durchschuittsertrage auf

vielen Bahnen sehr gering sind und auf niedrige Tarife schliefsen lassen,

<o steht diesem Vortheil, wie ubrigens die Amerikaner selbst gem zugeben,

als ein viel grftfserer Nachtheil die Unsicherheit und die unaufhorlichen,

iinberechenbaren Schwankungen gegenuber. Das darf man auch nicht

vergessen. wenn man Vergleiche zwischen den amerikanischen und deut-

*ehen Durchschnittsertragen anstellt. Fur unsere Verfrachter wiirden
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Unsicherheiten und Schwankungeu der Eisenbabntarife. wie sie sich auch

in vorstehenden Tabellen abspiegeln, einfach unertraglieh sein. Man

braucht nur an das Geschrei zu denken. das regelmafsig bei den geringsten

Tariferhohungen, ja unter Umstanden selbst bei Tarifherabsetzungen er-

boben wird von alien, die sich hierdurch benachtheiligt glauben. Aus der

nachstehenden Gegeniiberstellung einiger Durchschnittssatze der araerika-

nischen und der deutschen Eisenbahnen konnen daher auch Schlflsse auf

die Wirthschaftlichkeit der Eisenbahnen in beiden Landern keineswegs

gezogen werden. Sie soil nur dazu dienen. dem deutscben Leser die

amerikanischen Durchschnittswerthe verstandlieher zu machen.

Es betrugen:

die

Dnrchschuittsertrage

:

In den Vereinigten Staaten

1888/39 1889/90 1890/91

(in Pfennig en)

In Dentschland

1888/89 1889/90 1890 91

in Pfennigen)

fftr 1 Personenkm .... 5,59 3,2* 3,n 3,o«

2,o- 2,73 2,59 3,90 3^f

„ 1 Personenzugkm . . 277 282 277 239 240 231

„ 1 Gtiterzugkm .... 431 432 427 5(>7 Ml 534

.. 1 Zugkm uberhaupt . 3t;3 37(i

VIII.

374 42S 431 401

Alle Erhebungen iiber die Eisenbahntarifverhaltnisse der Vereinigten

Staaten haben eine Liicke, die sich nicht ausfullen lafst. Sie konnen sich

nur erstrecken auf die bekannt gemachten Thatsachen. Es ist aber

ein offenes Geheimnifs, dafs fur die Beforderung im Personen- und Gfiter-

verkehr neben den veroffentlichten noch Bedingungen gelten, die die Eisen-

bahnen von Fall zu Fall mit dem einzelnen Verfrachter vereinbaren und

die sich der allgemeinen Kenntnifs entziehen. Es ist ferner bekannt. dafs

<lie Ertrage aus der Eisenbahnbeforderung auch dadurch geschmalert

werden, dafs die Eisenbahnen gezwungen sind, an eine Schaar von, ich

mtichte sagen. Eisenbahnschmarotzem, die sog. Agenten. einen nicht un-

crheblichen Tribut zu zahlen.

Ueber die Unzulassigkeit. ja Verwerflichkeit der Refaktien ist man
sich in den Vereinigten Staaten in der Theorie vollstandig einig. Die

Mifsbrauche, die mit diesen heimlichen Frachtbegilnstigungen einzelner

Gegenden und einzelner Personen getrieben sind. haben dazu gefiihrt, dafs
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sie im §3 des Bundesverkehrsgesctzes fur den zwischenstaatlichen Ver-

kehr bei strenger Strafe verboten sind. Auch einzelne Staaten haben fiir

ihren inner en Verkehr derartige Verbotsgesetze erlassen. Das Bundes-

verkehrsamt hat es als eine seiner ersten Aufgaben seit seiner Errich-

tung betrachtet. dieses Verbot fur den zwischenstaatlichen Verkehr dureh-

zufuhren und war anfanglich auch der Meinung. dafs es nur erosten

Wollens bedfirfe, um dies zu erreichen. Sehr bald aber zeigte sich eine

geradezu unheimliche Erh'ndungsgabe der Eisenbahnen fiir Mittel zur Um-
gehung des Verbots. Ein verhaltnifsmafsig einfaches Mittel waren falsche

Angaben fiber Gewicht oder Beschaffenheit der Sendungen, die die Ver-

frachter im Einverstandnifs mit den Eisenbahnen machten, um billigere

Frachten zu erzielen. Als gegen derartige Machenschaften eine besondere

Bestimmung in der Novelle vom 2. M&rz 1889 zum Bundesverkehrs-

?esetz erlassen wurde, urngingen die Eisenbahnen das Verbot in anderer

Weise. Es giebt gar keine MOglichkeit, es zu verhindern, dafs die Eisen-

bahnen einzelnen Versendern Vortheile zuwenden, um deren Transporte

zu erhalten. Diese Vortheile brauehen seheinbar mit der Fracht in keinem

ursaehlichen Zusammenhang zu stehen, die in solcher Weise verwendeten

Summen werden beliebig unter einem anderen Titel gebucbt, und da lafst

<ieh mit dem besten Willen nicht feststellen, ob sie in der That Refaktien

sind, ganz abgesehen davon, dafs es die Eisenbahnen auch heute noch,

Kerade so gut, wie immer. verstehen, uubequeme Nachforschungen in

anderer Weise unschadlich zu machen. Das Bundesverkehrsamt scheint

neuerdings daran zu verzweifeln, die Refaktien ausrotten zu konnen.

Seine Mittel. dem Unwesen zu steuern, sind erschOpft, und es berahigt

sich dabei, dafs es von Vertragen fiber besondere Frachtvergfinstigungen

nichts mehr erfahrt wahrend unter der Asche das Feuer weiter glimmt.

Die grofseren anstandigen Bahnen nehmen sich vielleicht ein wenig mehr

in acht als frfiher, um mit dem Gesetz nicht in Zwiespalt zu geratheu.

aber im ganzen scheint alles wieder auf dem frfiheren Standpunkt an-

gelangt zu sein und das Refaktienwesen eine unvermeidliche Zugabe zu

einem in der Weise des amerikanischen betriebenen Privatbahnsystem zu

sein. Die Refaktien werden von vielen Eisenbahnen begunstigt, in der

Annahme, dafs sie durch dieses Mittel Transporte auf ihre Linien ziehen.

die sie sonst nicht erhalten wurden, dafs sie sich also Gewinn damit ver-

schaffen. Anders ist es mit den Agenten. Diese sind auch den Eisen-

hahneD unbequem, weil sie ihnen Ausgaben verursachen oder doch ihre

Einnabmen schmalem.

Das Bundesverkehrsamt hat sich hauptsachlich in seinem dritten und

vierten Berichte mit der Untersuchuug des durch diese Fersonen betriebenen

Fahrkartenhandels besehaftigt. Auf seine Anregung ist im Kongrefs
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ein Gesetzentwurf zur Uiiterdrilckmig dieses Geschaftszweiges eingebracht

worden — vergeblich, obgleieh die Eisenbahnen im allgemeinen fur ein

seiches Gesetz sind. Das Geschaft ist namlich rait der Zeit ein recht

eintragliches geworden. In Newyork sollen dreizehn derartige „Skalpir-

geschafte" (man bezeichnet die Fahrkartenhandler rait dem Ausdruck:

Ticket scalpers) mit einem Personal von 30 Leuten bestehen, die bei einer

jahrlichen Ausgabe von 20-25 000 Doll, ein Verdienst von 90—100 000 Doll,

haben. In Chicago sind 15, in Cincinnati 9, in Kansas City 7 derartige

Geschafte mit Jahresausgaben von 70000, 20 000und 18 000 Doll. Nimmt

man an, dafs auch an anderen grofseren Platzen ahnliche Geschafte ein-

gerichtet sind, so wird man. meint das Bundesverkehrsamt, ihr Jahres-

verdienst mit einer Million Dollars nicht zu niedrig veranschlagen. Van

Oss halt diese Schatzung fur eine viel zu niedrige. Er meint, dafs die

Geschafte mindestens 4 Mill. Dollars verdieneu, und die Eisenbahnen

mindestens 8 Mill. Dollars jahrlich verlieren, d. h. etwa drei Prozent ihrer

Koheinnahmen und 8 Prozent ihrer Reineinnahmen. Ebenso grofs ist nach

van Oss' Berechnung der Verlust der Eisenbahnen durch die Ausgabe der

Freikarten. Seiner Ansicht nach konnten die Eisenbahnen ohne Schwierig-

keiten 16 Mill. Dollars jahrlich mehr verdieneu, wenn sie diesen Mifs-

brauchen ernstlich zu Leibe gingen.

Die Skalpirer sind wohl zu unterscheiden von den von den Eisen-

bahnen selbst angestellteu Fahrkartenhandlern, die im Auftrage der Bahnen

die Fahrkarten zu denselben Preisen wie die Bahnen verkaufen. Dh»

Skalpirer verkaufen billiger als die Bahnen. Ihr Gewerbe hestcht darin.

dafs sie einmal von den Eisenbahnen die fur laugere Reisen, fur

Riickfahrten, zu ermafsigten Preisen ausgegebenen Fahrkarten, ferner

die Zeitkarten, die Tauseudmeilenkarten u. s. w. erwerben, und dann

Theile dieser Karten far Einzelreisen wieder an das Publikum abgeben.

Wenn sie sich von den Reisenden aurh eiu Aufgeld hierfur geben

hissen, so kounen sie doch immer geringere Preise stellen, als die

Bahnen. Ferner erwerben die Skalper von dem Publikum unbenutzte

Ruckfahr- und sonstige ermafsigte Karten zu geringerem Preise, die sie dann

mit Xutzen weiter veraufsern und dabei doppelten Gewiun erzielen. Be-

sonders sind sie stets bei der Hand, wenn bei Tarifkriegen die Eisenbahnen

Massen von Karten zu Schleuderpreisen auf den Markt werfen. Da bluht

sti recht ihr Weizen, denn diese Fahrkarten werden von den Skalpern in

Menge aufgekauft und oft noch Monate nach Beendigung des Kriegszu-

standes an das Publikum zu et was niedrigeren als den regelraafsigen Preisen

abgegeben. AIT dies geschieht unter den Augen der Eisenbahnen. Mit

welcher Harmlosigkeit, davon erzahlt van Oss ein eigeues Erlebnifs. Er

wollte von Kalifornien nach Chicago und znrfick reisen. In seinem Gast-
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hof fragte er nach der n&chsten Fahrkartenverkaufstelle, woranf ihra der

Kellner empfahl, nicht zu dieser, sondern zu eineui Skalper zu gehen. Der

Skalper ging mit ihm auf das Bureau der Eisenbahn und stellte ihn dort

var. Van Oss bezahlte darauf den gewflhnlichen Preis von 75 Dollars,

erhielt aber alsbald vom Skalper 12 1
/* Dollar, d. h. den seehsten Theil des

Fahrpreises zuruck. Naturlich erhielt auch der Skalper seine Provision!

Wird das Geschaft noch so betrieben, so ist es zwar nicht schon.

aber naeh amerikanischen Ansehauungen wenigstens nicht unehrenhaft.

Nun gehen aber die Skalper noch einen Schritt weiter. Sie kaufen von

den Eisenbahnbediensteten Freikarten, sie verleiten das Eisenbahn-

personal zur Wiederver&ufserung abgefahrener, entwertheter Karten, sie

gehen fiber zu Fahrkartenf&lschungen. Das fuhrt zu eiuer vSlligen Ver-

derbnifs des Bahnpersonals und zu fortgesetzten Betrugereien und Dureb-

stcehereien. Auch gewBhnt sich das Publikum. wie das Bundesverkehrsamt

sagt. daran zu glauben, „dafs, wenn das Sittengesetz der Eisenbahnen ge-

stattet. dafs eine Bahn die andere betrugt, auch nichts dagegen einzuwenden

ist, wenn das Publikum die Eisenbahnen betrugt." 1

)

Dieser mifsbr&uchliche Fahrkartenzwischenhandel wird in hohem

Grade begunstigt durch das Freifahrwesen in den Vercinigten Staaten.

Die Ausgabe von Freifahrkarten im z wise hens taatl ichen Verkehr ist

dorch das Bundesverkehrsgesetz bei Strafe verboten, abgesehen von den

Freifahrkarten fur die Bediensteten der Eisenbahnen und fur gewisse offient-

liche und geineiunutzige Zwecke. Urn sich davon zu uberzeugen, ob dieses

Verbot auch beachtet werde, richtete das Bundesver-kehrsamt. wie es in

seinem Bericht fiber das Jahr 1889 mittheilt, 8
) an 27 Eisenbahngesell-

srhaften das Ersuchen, ihm ihre Freikartenverzeichnisse vorzulegen. Drei

Gesellschafteu antworteten, sie gaben nur Freikarten fur ihren Lokalver-

kehr aus, der das Bundesverkehrsamt nichts angehe. Aus den von den

ubrigen 24 Bahnen eingereichten Listen ergab sich, dafs Freikarten be-

willigt wurden an „Ei»enbahnbedienstete, an Viehhandler, an Bedienstete

der Express- und Telegraphengesellschaften, von Annoncengeschaften, Per-

sonenwagenverleihanstalten, Veranstalter von Ausflugen und Ausstellungen.

an Pereonen, die bei Eisenbahnunfctllen verletzt waren, fur die Befdrderunn

nach Hause, an Anwalte, Aerzte, Angestellte der eigenen Bahn fur Grund-

erwerb und Landverkaufe, an einzelne Personen fur geleistete Dienste.

Zeugen der Eisenbahngesellschaften, Eigenthumer von Gasthofen und roiib-

l
, Fourth Ann. Report of the J. C. Comm., S. 49—55, 365 if. van Oss. S. 1)5 ft.

J
) Third Ann. Report. S. 9 ff. vergl. v. d. Leyen in der usterreichischen Zeit-

schrift fiir Eiaenbahnen und Darapfschiffahrt. 1890. S. 401 ft. insbesondere S. 420, 421.

stickney. The Railroad problem. S 11, 12.
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lirten Wohnungen zu Reklamezwecken. Zeitungspersoual, Verfrachter, auf

EmpfehluDg von Freunden der Gesellschaft, fur wohlthatige und gemein-

nfitzige Zwecke, an fruhere Bearate und Familienangehorige verstorbener

Beamter, Mitglieder der gesetzgebenden Korperschaften, der Staatsaufsichts-

behorden, Vereinigte Staaten-, Staats- und Gemeindebeamte, Postbeamte,

Bedienstete von Dampfschiffahrtsgesellschaften.*' Wenn ein amtlicher

Bericht solche Schilderungen fiber die Ausdehnung des Freifahrtwesens

enthalt, so kann man sich nicht gerade wundern, fiber das, was van Oss !

)

fiber diese Zustande sagt: ,,Die Freikarte war und ist noch beute in

gewissem Mafse ein Mittel zur Bestechung. Oft wurden sie ausgegeben r

um Transporte zu erhalten, ofter noch, urn Einflufs zu kaufen. Richter,

Gerichtsbeamte, Polizisten, Senatoren und Abgeordnete, Zeitungsredakteure

und Berichterstatter erhielten Freikarten, bis vor 8 bis 10 Jahren etwa

die Halfte der Reisenden urasoust fuhr. Nun ist es klar, dafs, wenn

zahlreicbe Reisende nicht bezahltcu, die ubrigen thatsachlich viel zu hohe

Falirpreise zahlten, denn die Eisenbahnen mufsten schliefslich etwas ver-

dienen an der Personenbefbrderung. Unzweifelhaft mufs ein Eisenbahn-

direktor berechtigt sein, unter Umstanden Freifahrten zu bewilligen.

Wenn aber jeinand, der eine Ferienreise nach Kalifornien mit seiner

Fainilie machen will, freie Fahrt erhalt, weil er zufallig diesen oderjenen

Eisenbahnbeamten kennt, so ist das offenbar ein Betrug gegenuber den

Aktionaren/*

Dafs die meisten solcher Freikarten gegen das Gesetz verstofsen.

kann zwar nicht zwejfelhaft sein. Gleichwohl hat das Bundesverkehrsamt

sich in seinem Bericht von 1889 damit begnugt, die Thatsachen festzu-

stellen und sich weitere Schritte vorzubehalten. Es hat vielleicht im

Stillen auf eine moralische Wirkuug seiner interessauten thatsachlicheu

Fefctstellungen gehofft und ist in den spatereu Berichten nicht wieder auf

die Frage zuruckgekommen. Lal'st sich doch audi dieses fur den zwischen-

staatlicheu Verkehr erlassene Verbot so kinderleicht umgehen, wenn die

Geselischaften fur jedes von ihnen durchzogene Staatsgebiet besondere

Freikarten ausgebeu.

lm Guterverkehr sind die A genten der Eisenbahn mehr zu dem Zwecke

da, um den Wettbewerb zu erleichtern und Frachtunterbietungen ver-

mittelst Gew&hrung von Refaktien zu ermoglichen. Solange die Eisen-

bahnen die Refaktien nicht entbehren konnen, mfissen sie solche Mittels-

persouen zur Verffigung habeu, die mehr oder weniger auf eigene

Veiantwortung handeln und, wenn sie eiumal bei gesetzwidrigen Hand-

') 30. 31.
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lungen abgefafst werdeu, von den Eisenbahnen verleugnet werden kOnneu.

Auch diese Agenten und die amtlichen Agenten fur den Personenverkehr

kosten viel Geld, sie sind aber anentbebrlich fur die Reklame, mit der

auch im Eisenbahnwesen der Vereinigten Staaten in einer Weise gearbeitet

wird, wie in keinem andern Lande. Sehr richtig bemerkt van Oss in der

Einleitung seines Buches: „Bevor wir noch die Strafsen von Newyork

betreteu, wird durch die Agenten, die mit alien Kunsten der Ueberredung

sich an uns drangen, unsere Aufmerksamkeit auf den kraftigen Wettbewerb

der amerikanischen Eisenbahnen gelenkt. Unser erster Weg den Broadway

entlang verstarkt uoch diesen Eindruck, er zeigt uns, dafs die Eisenbahnen

in Amerika eine ganz andere Stellung einnehmen, als in irgend einem *

auderen Lande, und das will viel heifsen. Eine Unzahl von Fracht- und

Fahrkartenbureaus linden sich in den unteren belebtesten Theilen dieses

Geschaftsviertels, sie haben alle auffallenden Strafsenecken in Beschlag

genommen, ihre Wande und Fenster sind vollgeklebt mit Anzeigen in

^roCsen Buchstaben und Zeichen in schreienden Farben, unter Benutzung

der in Amerika so beliebten Abkurzungen. Alle diese Bureaus, die sich

ebenso in den theuersten und geschaftsreichen Strafsen von Boston, Phila-

delphia, Chicago linden, sind kostbare Reklamen, alle sind sie grofs, gliinzend

ausgestattet, alle mit zahlreichera Personal versehen. Gleichwohl miissen

wir doch annehmen, dafs sie sich bezahlt machen, wenn nicht unmittelbar,

-lann gewifs mittelbar. Der Verkauf von Fahrkarten, der Abschlufs von

Frachtvertragen wird auf diesen Bureaus nicht sehr umfangreich sein.

Aber sie treiben das Geschaft in echt amerikanischer Art vorwarts. Sie

sind die Hauptquartiere der Agenten des Osten, die schon ausgestattete

Heftchen vertheileu, um Reisende anzulocken, die nach dem Frachtgeschaft

aussehen, unentgeltlich fiber Tarife, Kostenberechnung u. s. w. Auskunft

geben, und vor allem darauf bedacht sind, dafs ihre Eisenbahnen nicht

ubersehen und vergessen werdeu. Und in Xewyork finden sich derartige

Bureaus nicht allein fur die in Newyork einmuudenden oder etwa die 6st-

licheu Bahneu, sondern alle grofseren Bahnen der Vereinigten Staaten bis

in den fernsten Westen sorgen in dieser Weise fur die Vertretung ihrer

Interessen/-

Alle diese Ausgaben sind eine Folge der unbeschrankten KonkuiTeuz.

Daran zweifelt heute auch in Amerika niemand mehr. Eine Einschrankung

les Wettbewerbes — denn an seine ganzliche Beseitigung ist in den Ver-

einigten Staaten noch viel weuiger zu denken, als in andern Landern, —
wurde viele Ersparnisse an unnutzen Ausgaben zur Folge haben. Die

Eisenbahnen haben geglaubt, in der Vereiniguug zu grofseren Tarifverbanden

mit festen Grundsatzen fiber die Theilung des Konkurrenzverkehrs, ein

Mittel zur Einschrankung der Konkurrenz zu linden. Der Abschlufs der-
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artiger Verbande, in der Sprache der Eisenbahnen Pools genannt, ist indessen

durch das Bundesverkehrsgesetz 1

) fur den zwischenstaatlichen Verkehr ver-

boten. Bei Erlafs des Gesetzes gingen die Ausiehten fiber diese Pools

noch weit auseinander. Wahrend man einerseits annahm, dafs die Pools

das beste. ja vielleicht das allein mttgliche Mittel seien. um die Auswuchse

der ungesunden Konkurrenz zu beseitigen, bestand auf der andern Seitt*

eine lebhafte Abneigung gegen die Vereinigung der ohnediefs schon so

machtigen Eisenbahngesellschaften zum gemeinsamen Handeln. Man stellte

die Eisenbahnverbande den Trusts, den Ringen, den Syndikaten gleich,

man befurehtete von ihrem Abschlufs eine weitere Starkung ihrer Monopol-

stellung. Die letztere Ansieht war damals so weit verbreitet im Reprasen-

tantenhaus. dafs der Senat, der mehr zu der ersteren hinneigte, um das

Gesetz iiberhaupt zu Stande zu bringen, in diesem Punkte nachgeben un<l

die Antipooling Clause in das Gesetz aufnehmen mufste.

Nun ist zwar auch diese Bestimmung des Bundesverkehrsgesetzes

nicht allzu streng durcbgefuhrt. Die bestehenden Pools haben sich in

Associations unigewandelt, sie haben ihre Thatigkeit wenigstens scheinbar

auf den inuerstaatlichen Verkehr beschr&nkt, sie haben sich Satzungen

gegeben, die gegen den Wortlaut des Bundesgesetzes nicht verstiefsen.

Hauptsachlich aber, wo das lnteresse der Eisenbahnen gebieterisch ein

gemeinsames Handeln verlangte, da haben sich die Eisenbahnen vollstandig

ver8chmolzen, und dann konnten sie ihre Tarife nach freiem Belieben auf-

stellen. ohne dafs das Bundesamt etwas zu sagen hatte. Trotz dieser

Moglichkeit, das Gesetz zu umgehen, hat die Antipooling Clause mancherlei

unerfreuliche Folgen fur den Verkehr und die Eisenbahnen gehabt und seit

<lem Besteheu des Gesetzes sind wiederholt Versuche zur Aufhebung oder

Aenderuug dieser Bestimmung gemacht.*)

Auch das Bundesverkehrsamt hat, um fur den Fall einer enieuten

Anregung dieser Angelegenheit im Kongrefs das Nothige vorzubereiten.

die Frage eingehend gepruft und ein grofscr Abschnitt seines sechsteu

») Ueber die inneren Griinde und den aufseren AnlaJ's zu diesem Verbot vergl.

v. d. Leyen, preuss. Jahrbiicher. LIX. (1887) S. 521 ff. 635.

3
) Auffallend unklar sind die Ansicbten von van Oss (S. 35, 36, 57 -02) iiber die

Pools. Einerseits verkennt er nicht die verbeerenden Wirkungen der Konkurrenz.

andrerseits ist er ijei?en Pools, weil sie den ^Verkehr der Wohlthat der Konkurrenz

berauben/' Sie solleu das Volk ,.tyrannisiren", die FrathtB&tze unzul&ssig erhohen.

Dann werden sie wieder verworfen, weil sie angeblicb docb nicht gehalten werden

nnd dann erst recht zu Tarifkriegen wegen der beiinlichen Refaktien der Vertrags-

brecher ftihren. Van Oss hat augenscheinlidi ttber die Jiedeutung der Pools iu

Amerika nicht ordentlich naehgedacht. und die Schriften von Fink und Adams daruber

sind ihni nicht bekaunt ijeworden.
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lletzten) Berichtes beschaftigt sich mit ihrer ErOrterung. 1
) Das Amt hat

Sine Umfrage gerichtet an die staatlichen Eisenbahnaufsichtsamter, ver-

schiedene Handels- und Gewerbekamraern , Schriftsteller, Verfrachter,

EisenbahndirektoreD , Eisenbahnbedienstete u. s. w., die gebeten wurden,

ibre Ausichten and Erfahrungen fiber die Wirkungen des Verbots der

Pools mitzutheilen and Vorschlage uber eine etwaige Aenderung des § 5

des Bundesverkebrsgesetzes zu machen. Auf die Umfrage sind 52 Ant-

worten eingegangen, von denen sich 8 far Beibehaltaag der Bestimmung,

die ubrigen fur eine Aenderung aussprechen. Die Aenderungsvorschlage

gehen nur zum kleineren Theil auf eine einfache Aufhebung des § 5, die

Mehrzahl will die Pools zwar zulassen, aber nur unter der Voraussetzung,

dafs gleicbzeitig Bestimmungen getroffen werden, die einer schadlichen

Wirkung der Pools vorbeugen. In dieser Beziehung wird meist vor-

geschlagen, dafs derartige Verbandsvertrage verdffentlicht werden, dafs sie

der vorherigen Prufung der staatlichen oder bundesstaatlichen Aufsichts-

behOrde unterliegen sollen u. dgl. Zu den entschiedenen Befurwortern der

Pools gehSren fast alle grOfseren Eisenbahnen, aber auch Manner wie

Chs. Francis Adams, Simon Sterne, Jos. Nimmo und jetzt sogar der

eigentliche Vater der Antipooling Clause, Reagan selbst. Reagan erklart

mit anerkennenswerther Offenheit, dafs ein weiteres Studium der Frage —
nach Erlafs des Bundesverkehrsgesetzes — ihn zu der Ueberzeugung

gefuhrt habe, dafs es sowohl fOr die Eisenbahnen als die Verfrachter gut

sei, wenn den Eisenbahnen die Eingehung von Verkehrsverbanden gestattet

werde. Derartige Verbandsvertrage mufsten aber zunachst dem Bundes-

verkehrsamt vorgelegt und von diesem genehmigt werden, bevor sie in

Geltung tr&ten. Aufserdem miisse das Gesetz Bestimmungen treffen uber

Zuwiderhandlongen gegen die Vertrage, die unter Strafe zu stellen seien,

gegen ubennafsig hohe Frachten und ungleicbe Behandlung der Verfrachter,

sowie daruber, dafs derartige Vertrage nichts enthalten dflrfen, wodurch

eine Bahn vor der andern begunstigt werde.

Das Bundesverkehrsamt beschrankt sich darauf, aus den verschiedenen

Antworten die Grfinde fur und gegen die Pools zusammenzustellen. Seine

Ansicht scheint dahin zu neigen, dafs eine Aenderung des § 5 des Gesetzes

im Sinne der Reagan'schen Vorschlage (denen die Simon Sterne's ziemlich

ahnlich sind) zweckmafsig sein werde. Nachdem aber neuerdings durch

die Crtheile der Gerichte die ganze Stellung des Bundesamts untergraben

and ihm jegliche Machtbefugnifs zur Ausfuhrung seiner Beschlusse, ja

selbst zur Fubrung einer sachgemafsen Untersuchung abgesprochei) sei,

l
) S. 47—56 in Verbindung mit Anl. D. S. 218—266.

Arrhiv ftir Eif^nbahnwenen. 1894 .

Digitized by Google



50 l>ie Finanz- und Verkehrspalitik der nordamerikanischen Eisenbahnen.

habe es keinen Zweck, deni Amte noch andere Befugnisse zu ertheilen. die

wahrscheinlich aoch thatsachlieh wirkungslos bleiben wurden. Bevor also

nicht durch ein Gesetz dem Amt die Befugnifs auch zur selbstandigen

Ausfuhrung seiner Beschlfisse verliehen sei, kdnne sich seinerseits fur

eine Aenderung der Antipooling Clause aussprechen.

IX.

Die jedesmalige Lage der Eisenbahnen eines Landes zeigt sich in

ihrer Statistik. Erst seit wenigen Jahren giebt es — Dank den Be-

miihungen des Bundesverkehrsamts — eine annahernd zuverlassige Sta-

tistik der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Die letzte vollstandige

Statistik bezieht sich freilich erst auf das Jahr vom 1. Juli 1890 bis

30. Juni 1891 , also auf eine Zeit , in der es den Eisenbahnen noch gut

ging, von Anzeichen einer bevorstehenden Krisis noch nichts zu merken

war. Fur das Jahr 1891/92 sind einige der wichtigsten Gesammtzahlen

in den Zeitungen veroffentlicht. Wenn also die Wirkungen der jetzigen

Krisis auf die Finanzen und den Verkehr der Eisenbahnen sich mit den

nackten Zahlen der Statistik noch nicht darstellen lassen, so wird doch

das Bild von den Eisenbahnzustanden in den Vereinigten Staaten, das ich

in den vorstehenden Kapiteln zu zeichnen versucht habe, vervollstaudigt, wenn
wir ihm die in der Statistik der letztvergangeuen Jahre ausgepragten Zuge

einfugen. Zu diesem Zwecke sind in der Tabelle 10 die Hauptbetriebs-

ergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten in den beiden Jahren

1889/90 und 1890/91 zusammengestellt, Seit dem Jahre 1889/90 hat das

Bundesverkehrsamt die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten in 10 Gruppen

eingetheilt, fur deren jede besondere Ermittlungen angestellt wurden.

Die nebenstehende Kartenskizze veranschaulicht diese Eintheilung. 1

)

l
) Ueber die Thatigkeit and die Erfolge des Bundesverkehrsamts auf sta-

tistischem Gebiete ygl. v. d. Leyen, im Archiv 1893, S. 187 ft. Daselbst findet sich

auch die Statistik der frilheren Jahre. sowie die Censusstatistik fttr das Jahrsehnt

1880/1890 im Auszuge mitgetheilt.
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Uebersicht der Hauptbetriebsergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigl

L a U e n

Stftatengruppeo
Gesammtlange

i

davon der Bnndes-

aufsicht unterworfen

\j 0 K

•a 1 ft

ttberha

M e i 1 e n

1890 1891 1890 1891 1890 189

6 878 6 931 7 42<i 6 692 A —

II . 18614 19 018 17 237 18436 7 872 8 3

ITT 91 71ft 22013 20903 6098 5 2

IV 9 032 9 836 8658 9846 1094 12

V . 18 635 19 603 16 877 16 786 2216 25

VI 37 464 37 891 38198 37 943 6 736 6 0

VII . 8 887 9385 8807 9382 1080 1

1

Till . 20 356 20 776 21 173 20269 2 696 29

IX . 9 854 10173 7 989 9 487

X 12160 12 878 10136 11498 1312

znsammen 163 597 168 403 156 404

1

161275 80140 321

Bet m t e

Staatengruppen

1

ilberhaupt

1

tilr 100 Meilen

i

it b

A n 7. a li I Millionen

1890 1801 1890 1891 1890

Gruppe I . 53 137 54144 716 809 377,5

,. II 201 126 210286 1 167 1 141 2032,3

HI • 120 365 125 679 576 600 1 309,4

IV . 32 830 39 149 379 397 410,7

V . 61 224 58116 386 345 742,7

VI 137 134 138 960 359 366 1 818,6

., VII 28 962 29 581 328 316 443,1

., VIII . 64 881 68955
|

31606

307 340 1047,3

IX . * p « 24 244 303 333 373,o

x . 25398 27 809 250 242 882,9

znsammen 749301 784 285 179 486 9 437,4
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laten von Amerika am 30. Juni 1891 (gegeniiber dem Vorjahre). Tabeiie 10.

Betriebsmittel

nivt-D Wage i)

ur 100 Meilen iiberhaupt fiir 100 Meileii Staateugruppeti

— StU ckzah)

£90 1891 1890

-

1891

—
1890

—

—

1891

SI 33
i

64 5(36 Oil v»*.'# 83^ ii I

46 45 395378 414 483 2 294 2248 •• II

94 25 228 196 231 933 1092 1 106 >< III

13 13 36 778 41 495 425 413 IV

14 15 72891 77 582 459 462 V

15 16 204 309 213 269 535 562 n VI

U 13 30224 32 787 343 349 VII

1* 15 80 702 89 316 381 441 n VIII

11 10 25 546 24 668 320 260 IX

13 12 31077
i

34 631 307 301 >• X

15 20 1 169 667 1215611 748 753 zusamraen

Anlagekapital

f

in Prozenten fttr 1 Meile
Staatengruppen

Dollars Dollars

1891 1890 1891 1890 1891

397.:.

i!

4,o 4,o 50 834 59 391 Gruppe I

2152.J 21,% 21,9 117 902 116 756 > II

1359,» 13* 18,9 62 <V41 64 920 v III

4M.i 4,3 4,6 47 434 46 123 »• IV

779/> 7,9 7,9 46 775 46 403 •' V
18R6/« 19,3 18,5* 47 645 48 890 V VI

4,7 4,7 503H 49 625 •f
VII

1079/. 11,1 11,0 49 461 53 258 VIII

u 46691 34 153 •1 IX

963,. 9,* 9,8 87 104 88 769 X

9^ ! 100,0 100,0 60 840 60 942 znsammen
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Per 8 o n €

S t r « t e ii k r u p p e n
P »; r s o ii e n

PerHonenmeilen
iiberhaupt liir l Meile

M i 1 1 i o n e u
*

A n z a h 1

1890 1891 1890 1891
1

1890 1891

Gruppe 1 1 10,7 115,"
J i

204,'.

1734 1761 233 530 2631ft

11 188,7 3 156 3613 183121 195 96
1

Ill 58.4 63.o 1789 1 891 85 572 9031

IV 9.7 11.0 373 43H 43039

46 869

44 261

• V 20,s 18.« 744 720 4289

•• VI 59.i 68.7

1

-

1912 2057 50059

46 148

54 22

VII .... . 5,1 4.r. 407 395 4209

>' VIII 15,2 15,* 784 797 37 027 3931

V IX 6..;

i

I

268 342 33 561 3606

X '.
20,4 23.»

i
681 832 67 196 7236

zusammen 492.4 531.a 11 848 12844 75 751 79 64

-i - i

G fl t e

Staatengruppen T o n n « ii

i

T o mi e ii

iiberhaupt

m e i 1 e n

filr 1 Meile

Milli o n e u A d z a h 1

!89l» 1891 1890 1891 1890 1891

Gruppe I 41.

2

38,5 2 848 2 552 383 505 381 &

II 240.« 234,« 23 237 25 547 1 848 107 13867!

HI 137.2 135,1 16 592 16 330 798 763 779 9)

IV 16,H 19.2 2 866 3 193 330981 324 3:

v 45.* 46,4 4 841 5 214 304 936

376403

3106

VI 92,:. 129,7 14 378 16134 4252!

, VII 14.3 12,5 2 377 2 257 269 866 240 5J

VIII 30.o 35,3 5 161 5 047 243 753 248 91

IX K.s 10,.s 1963 2171 245 732 22881

•* IX .... 10,0 13,s 1944 2 629 191806 228*

zusammen 636,.. 075... 76 207 81 074 487 245 50271
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e r k e h r

Personenz ug

Kilen

M i 1 1 i o n e n

Personen

in einem Zuge

A n z a h 1

Fahrt

einer Person

e i 1 e n

1880 1*91
f

1890 1891 1890 1891

«a 27,-j 62 63 15.66 15,31

70,: 76,6 45 48 16.73 17,67

4*u 50,9 37 37 30,64 30,oi

ll.i 12.8 38 34 38,36 39,55

24,3 36 80 86,35 38,33

57,4 35 36 82,» 29,03

M 10.* 41 89 78,9* 87,40

2k 25,, 35 82 51,65 50,»

?J 9.. 37 37 58,70 51,99

14,3 56 68 33,43 35,95

Staatengruppen

Gruppe I

II

III

IV

V

VI

VII

VIII

IX

X

* 307.? 41 42 24.<* 24,18 zusamnien

r -
t« r k e h r

''ftterxng

meilen

V i 1 1 i o n e n

Fahrt

einer Tonne

M e i 1 e n

1890 1891

Staatengruppen

446,3 175

117 69,o 66,3

236 96,6 108,9

212 120,9 120,9

166 170,» 166,5

140 107,i 112,*

178 155,4 124,4

142 167,8 181,0

183 172,o 142,9

117 224,1 206,9

134 193,c 190,0

182 119,7, 120/)

Gruppe I

II

III

IV

V
VI

VII

VIII

IX

X

•

zueauimeii
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S t a a t e n g r u |i p e n

Betriebaeinnahnien

ilberhaupt

Milliouen Dollars

1890 1891

fur

1 Meile

Dollars

1890 1891

Betrieb

ilberhaupt

Millionen Dollar

1890 1891

Uruppe I 77.*; 75... 10 444 1 1 204 52,5 52.i

II 272.$ 283.1
!

15 820 15 356 177,i 182.<

Ill 162,7 105,6 7 785 7 910 111.2 114.-

" TV 37.t 42.7 4 279 4 389 25,o 28,:

«• V 78.:. 81.5 4 945 4 854 52,t 56.:

•• VI 198,f 205,y 5195 5 420 126,9 132.

VII 45,2 42,.) 5128 4 575 26,.s 27.:

vm 85,0 90,5 4 056 4 465 55.3 62.:

•* IX 34.., 41,» 4 331 4408 26,* 32-

V X 59,i 67., 5836 5 892 39.3 4S.i

zusammen 1051.:. 1096.8 6 725 6 SOO 092.1 731.;

Von den Betriebsausgabeu kommen auf Betriebsausgabe

1

*
iu Prozenten

Personen- Giiter- der

Staatengruppeu verkehr Betriebseinnahm'

i u Prozcnten (rund) X

1890
i

1891 1890 1891 1890 1891

Oruppe I 48.2 49.:. 61,6 50.5 66,76 69,*'

II 81,4 81.-* 08.3 68,* 64.i»* 64 »f

Ill 30,7 31... 69.3 68.» 68.3»» 09.^'

IV 82,8 33 ?
r. 67.2 66.:. 67.44 66.6"

V 31.H 33,4 68.2 66..'. 66.*? 68.:^

VI 32,7 33.n «7..i 67." 63,s« 64.16

» VII 34,.. 37.2 66.'

>

62," 58,64 63.-

V VIII 32,i 32.:. 67... 67,i 64,43 69.**

IX 27.7 2S« 72.3 71,6 75,7n 77.?"

X 42,« 40,i 58,o 59,:. 66,32 63.«a

zusammen 33,:. 34,1 06,4 05,:. 05.ho 66.W
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^» a«gab e n Von den Betriebseinnahmen kommen auf

filr Personen- Giiter-

1 Meile verkehr Staatengrnppen

Dollars i n Prozenten (rand)

1890

'

1891
i

1891 1890 1891

7075 7 787 47.5 49,8 51,4 50.o Gruppe I

10275 9 903 27.3 28.6 70.3 69,2 • * II

5 322 5 485 28,7 29,« 69,3 68,4 •• IIT

2S86 2893 30,i» 31,5 66,o 66,3 •• IV

3 278 3 347 29.3 29,3 67,* 68,o •• V

3 324 3 481 26,'.» 28,3 71,o 69,6 •• VI

3007 2908 27.:. 28,* 71,2 69.0 VII

2613 3093 26," 26,8 70,« 69.4 M VIII

3 278 3 434 23.J 26.1 74,. 72.:. •' IX

3m 3 749 34.9 34,4 61,7 63,: »• X

4 425 4 538 29.4 30.4 68,8 67,:. znsammeu

Gesammteinnahinen G e s a m m t a u a g a b e n

fiberhaupt
fiir

1 Meile

i

Aberhanpt
p
M

fiir

I Meile Staatengrnppeii

MUiianen Dollars Dollars Hillionen Dollars Dollars

1^ 1891 1890 1891 18!)0 1891 1890 1891

81.7 73,n 69,9 Gruppe I

32U 327.t 278.9 284.6 •• II

lXXi 185.0 162,'. 167.9 •• III

40. > 4&* 88.7 43.:. •• IV

86.4 79,8 82.* •• V
214.* 226.6 192.7 203.o VI
4S.3 47... 43,.' 45.8 •• VII
93^. 100.4 89,* 98,6 VIII
37a 44J

!

38,6 43,h IX
72.i 85,3

i

79,o 81,3 X

1 17*.< 1230.7 7 58C. 7 630 1076.* 1 120.6 6 885 6 948 zusammen
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Staatengrnppen

Dnrchschnitts

i m Personenverkehr i|

fiir 1 Personenmeile fttr l Personenzugmeile | fur l Gfite

IKK) 1891 1890 1891 1890

Grappe 1

II

Ill

IV

V
VI

VII ......
, .. VIII

ix

X

zusammen

1.912

2.029

2,199

2.m

2,465

2,22«;

2,452

2,2,;*

2.5*3

2,308

1,890

1,893

2,161

2.466

2.501

2,2«l

2,iOl

2,377

2.587

130,743

107,644

98,7.S8

102,35!

100,8.'.!

96,3*3

126,16*

98,9io

118,936

159,86*

131,961

106,999

78,486

108,785

98,057

97,976

118,955

94,85*

78,963

162,653

2.167 2,143 108.041

1,373

0.83*

0,61*

0,844

1,061

0,961

1,3«U)

1,153

1,303

1,6*1

106.111 j| 0.941

1) u r c h * c h n i 1 1 j

i in Person e n v e r k <3 h r
i

Staatengrappen fUr 1 Personenmeile fur 1 Personenzugmeile fur l Gtite

1890 1891 1890 1891

1

1890

1.463 1,465 90,i7n 92,348

:

0,949

II ...... 1,765 1,618 80^.". i

i

78,350 0.&34

1.896 1,931 71,381 71,886 0.470

IV 2,147 2,073 72,987 73.086 0.571

v 2,077 2,2»4 71,908 74,763 0.705

n vi 2,071 2.«*tf 72,886 72,753 0,593

VII 2,389 2,55,4 97,716 97,745 0,713

.. VIII ...... 2.394 2,553 80,466 80,793 0,7iy

IX 2,736 2.644 103,460 98,423 0,961

X 2.H8 2,053 124,071 120,885 1,034

zusammen 1.917 1,91'» 80,984 80.4M 0.6O4
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o 1 1 e n

i * Gaterverkehr
fflr 1 Gttterzugmeile

fiir 1 Zugmeile

Uberhaupt

Cents

1891 1390 1891 1690 1891

Staatengruppen

1

1 jqo 116,257 120,061 101,354 104,542 Gruppe I

0.473 115,031 118,504 101,511 99,089 V IT

102,579 101,442 90,653 89,612 •• III

94.6(0 95,432 8t>,163 86,7sw ' IV

98,909 99,34*1 89,ii9o 90,478 V

90,578 84,574 85,338 VI

0.7» 106.03 105,<>4t^* 103,189 102,198 VII

Oj»i« 106,7*3 107,756 96,4% 97,112 VIII

1 .«.'.! 120,214 125,618 114,80« 116,473 •• IX

127,2*0 129,775 125,656 125.948 n X

106.711 106,172 96.IW0 95.707 zusammen
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60 T>ie Finauz- und Verkehrspolitik der uordamerikanixchen Eisenbahnen.

Auf einige Hauptzahlen dieser Tabelle sowie einige weitere in der

Einleitung des letztjahrigen Berichts enthaltenen Zahleu mochte ich

besonders aufmerksani machen. Das Netz der Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten hatte am 30. Juni 1891 einen Umfang von 168403 Meiien, ana

30. Juni 1892 171664 Meiien (= 276216 km), war also in dem letzten

J ahre nur uni 3161 Meiien gewachsen. Die Anzahl der Eisenbahngesell-

schaften, von deuen dieses Netz im Geschaftsjahre 1891/92 betrieben wurde,

betrug 1822; davon waren aber nur 761 selbstandig. 43 Gesellschaften

batten einen Umfang von je fiber 1000 Meiien (1609 km). Die Gesammt-

ausdehnung dieser 43 Gesellschaften betrug 99 232 Meiien, d. h. etwa 58°; 0

des Gesaramtnetzes.

Am 30. Juni 1891 entfielen auf 100 Quadratmeilen 6,G7 Meiien und

auf 10000 Einwohner 26,29 Meiien Eisenbahnen.

Urn einen Vergleich des Umfangs der Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten mit denen der iibrigen Welttheile zu ermoglichen, hat das Bundes-

verkehrsamt aus verschiedenen Quellen, darunter auch dem Archiv fiir

Eisenbahnwesen , die folgende kleine Tabelle zusammengestellt, die sich

auf den 31. Dezember 1890 bezieht :

Under
Bahn-

1tinge

Flachen-

inhalt

lange Einwohner-
B^^ge

Meiien Meiien Meiien Anzuhl Meiien

Enropa . .

Nordamerika

Siidamerika

Aaien . .

Afrika . .

Austral ien

139110 3 774 447

190680 7 091836

16 876

20 956

5 832

11737

6 998 651

4 738 253

1033030

3074 972

3,w 358 652 000 3,w

2,<» 87 781571 21,7>

0,24 84 608 000 4,»*

0,44 760 797 000 0,a*

0,56 15021000 3,vs

0,88 3 823 000 30,7i

zusamnien 385191 26 711 189 1,44 1260582671

Aus dieser Tabelle ergiebt sich die grofse Ausdehnung des nord-

araerikanischen Eisenbahnnetzes im Vergleich mit alien iibrigen Erdtheilen.

Die Diehtigkeit des nordamerikanischen Netzes im Verhaltnifs zur Ober-

flache des Landes wild nur ubertroffen von dem europaischeu, im Ver-

haltnifs zur Bevolkerungszahl nur von dem so sehr diinn bevolkerten
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Australien. Bei den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten sind beide

Verhaltnifszahlen noch gunstiger, als bei ganz Nordanierika.

Von der Bahnl&nge von rund 161275 Meilen, uber die der Jahres-

bericht fur 1890/91 ausffihrliche Mittheilungen enthalt, waren am

30. Juni 1891

8866 Meilen zweigleisig (gegen 8438 im Vorjahre)

813 „ dreigleisig ( „ 761 „ „ )

750 „ viergleisig ( „ 662 „ „ ).

Die Anzahl der Betriebsmittel in 1889, 1890 und 1891 und ihre

Vertheilnng anf Personen- und Guterverkehr ergiebt sich aus nach-

xtehender Uebersicht:

30. Jnni 1889 30. Jnni 1890 30. Juni 1891

auf auf auf

Es kommen: Personen- Gttter- Personen- Gttter- Personen- Giiter-

Dienst Dienst Dienst

S tttckzahl

Lokomotiven 1
):

flberhaupt . . . 8 079 16 140 8 499 16195 8 901 16 696

fur 100 Meilen . 5
<

10 6 10

Wagen >)

:

i i

1 !

*

!

iiberhaupt . . . 24 586 829885 26 820 918491 27 949 947 300

fur l(M) Meilen . 17 H25 17 619

I>azn anf Exprefrver-

kehr 49 766 59 740

1

51787

Die Leistungen der Betriebsmittel betrugen in den Jahren

189GKU und 1889/90:

*\ Die Geaammtzahl der Lokomotiven (Peraouen-. Gttter-, Rangir-. aonstige

and gepachtete Lokoniotiven) betrug am 30. Jnni 1891 - 32 139 Sttick gegen 30 140

im Vorjahre.

'i Die GeaammUabl aller Wagen (fttr Personen-, Gttter-, Bahn-, Exprefsdienst

UBd Pacbtwagen; betrug am 30. Juni 1891 = 1216 611 Stttck (davon 10*52221 eigene

\

RCRcn 1 169 667 Stttck (davon 1 037 946 eigene ) im Vorjahre.
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Es kommen 1889/90 1890/91

auf 1 Personenzaglokomotive:

beffirderte Personen . . Anzuhl

geleistete Personenmeilen. „

auf 1 Guterzuglokomotive:

befSrderte Tonnen . . . Aiizahl

geleistete Tonnenmeilen .

auf 1 Million Personen:

an Personeuwagen . . . Stuck

auf 1 Million Gutertonnen:

an Gfiterwagen .... Stuck

57 940

1 394 021

39 304

4 705 591

54

1744 i

59677

1443011

40 465

4 855 282

53

1706

Die sehr weit vorgesehrittene Ausrustung der Betriebsmittel der

amerikanischen Eisenbahnen mit Brem sen und Selbstkupplern erhellt

aus nachstehender Uebersicht:

Zug brem sen Selb i t k u p p 1 e r

Eb hatten am 30. Juni

:

1889 1890 1891 1889 1890 1891

17 995
i

20277 23 094 222

i

956 1692

darunter PerBooenzuglokomotiven 7 706 8 305 8 516 178 823 1 156

(ruterzuglokoniotiven . . 8 743 9 52s 10 754 44 104 251

Wagen 110 164 128 550 165 238 80288 114 364 167 343

darunter Personenwagen .... 22 461 25 639 27 246 23 348 25 661 26 692

51 601 78 475 108 132 46644 75 486 107 795

fftr Exprefaverkehr . . 1467 3 074 4 777 1867 3324
1

i

8 597

Ueber die auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika

in den letzten drei Berichtsjahren 1888/89 bis 1890/91 verungluckteu

Reisenden, Bahnbediensteten und sonstigen Personen giebt das Bundes-

verkehrsamt nachstehende Uebersicht, die die Sicherheit in wenig gGnstigem

Lichte erscheinen lasst. Erschreckend ist die Steigerung aller Unfalle

von Jahr zu Jahr.
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1890/91

Es wurden:
gettidtet yerletzt getOdtet verletzt getttdtet yerletzt

Bahnbedienstete . Anzahl
1

1972
|

20028

i

2 451 22 396

i

2660 26140

Reisende .... 310
;

2 1445 286 2426 293 2972

Sonstige Personen „ 3541
(

4 135 3 698 4206 4076 4 769

Zusammen 5 823 26 309 H335 29027 7 029 33 881

1

Vertheilt man die ira Jahre 1890/91 verungluckten Personen auf die

verechiedenen Arten der Uufalle, so ergiebt sich Folgendes:

Bahnbedienstete Reisende
Sonstige Per-

Art der Unfalle:
sonen

ge- yer- ge- yer- ge- yer-

tfldtet letzt tadtet letzt tfldtet letzt

416 9 431
i

Beim Fallen ana Zogen und von

Lokomotiven 598 3 191
•

Dureh Anstossen an Baulich- i

keiten oberhalb der Bahn 78 412

Durch ZusammenstoTse .... 308 1550 59 628 77 120

Durch Entgleisungen 206 919 49 837 26 81

Durch sonstige Zugunf&lle. . . 57 319 2 34 21 49

Bei l ebertrangen 20 50 3 8 561 865

In Stationen . . , 127 1427 40 461 377 599

Durch sonstige Ursachen . . . 866 8841 140 1 009 3014 3 065

Zusammen 2660 26140 293 2972 4076
i

4 769

Es kommen in 1890/91 bei den Bahnbediensteten:

auf 296 eine TOdtung und auf 30 eine Verletzung,

bei den Reisenden:

eine Tfldtung auf rund 1.812 Millionen Reisende,

- Verletzung „ „ 0,179

Die Zahl der Beamten der amerikanischen Bahnen stellt sich fur
die letzten drei Jahre. wie folgt:
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am 30. Juni 1889 = 704 743 oder 459 auf 10U Meilen

„ 30. 1890 - 749301 479 100 ..

., 30. 1891 -- 784 286 .,480 .. 100 .

Das Gesammtanlagekapital der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten

belief sich am 30. Juni 1891 nach der Schatzung des Bundesverkehrsamts

auf 10 265 062 226 Doll. Da nicht alle Bahnen an das Amt berichten,

so konnte dieses nur genauere Mittheilungen machen fiber 161 275 (von

168403) Meilen mit einem Anlagekapital von 9829 475 015 Doll., hiervou

wieder waren 4450 649027 Doll. Aktieu, 4 840266412 Doll, fundirte uud

538 559 576 Doll, nicht fundirte Schulden d. h. 46,28% des Anlagekapitals

bestand aus Aktien, 54,72% aus Schulden verschiedener Art. Von den

Aktien haben 2 664258391 Doll, oder fast 60% K*r keine Dividende ge-

zahlt, von den fundirten Obligationen 473 925 626 Doll, oder 9,9% keine

Zinsen gebracht. Zerlegt man diese fundirten Obligationen in ihre ver-

schiedenen Arteii, so steht es verhaltnifsmafsig am besten urn die Mortgage

Bonds, von denen nur 160908 667 Doll., d. h. 3,94% unverzinst gehlieben

sind, am traurigsten ist die Lage der, wie wir oben gesehen haben, sehr

problematischen Income-Bonds, von denen 216 771724 Doll., oder 66,24%

gar keine Ertrage brachten; von den ubrigen Obligationen zahlten

96 245135 Doll, oder 26,36% keine Zinsen. Die hicrnach ganzlich ertrag-

losen Riesensummen sind nur die Werthe, mit denen die Eisenbahnen

heute noch zu Buche stehen. Wie
;
viele Milliarden in Folge von Zwangs-

verkaufen, von Reorganisation, von Verschmelzungen aller Art im Laufe

der Zeit gelfischt und also einfach vom Erdboden verschwunden sind,

darfiber lassen sich auch nicht einmal annahernde Berechnungen machen.

Wenngleich sich diese Verhaltnisse im Jahre 1890/91 gegenuber dem Vor-

jahre, insbesondere bei den fundirten Schulden, ein wenig gebessert haben,

so sind sie doch auch jetzt noch reoht traurig. Wenn man annimmt, dafs

Aktien und Obligationen ungefahr gleichmafsig auf alle Eisenbahnen sich

vertheilen, so meint das Bundesverkehrsamt, standen in den Ver. Staaten

etwa 4°/0 der Eisenbahnen am Rande des Bankerotts! So steht denn auch

der Borsenwerth der amerikanischen Aktien und Obligationen weit unter

pari. Wurde man die von den Eisenbahnen gezahlten Dividenden und

Schuldzinsen mit 5% kapitalisiren, so ergabe sich ein wirklicher Werth

der Eisenbahnen von 6 756 388 300 Doll., oder von 41 887 Doll, fur die

Meile, ein Werth der um mehr als 3 Milliarden Dollars unter dem obigen

Anlagekapital bleibt.

Weitere Einzelheiten fiber die finanziellen Ergebnisse der Eisenbahnen

sind aus den folgenden ZusammensteHungen zu entnehmen. Es erzielten:
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r
1889/90 1890/91

in Proienten

keine Dividende

zwischen 1—2%
2— 3 „

3— * »i

^-S..
„ 6— 6 „

„ 6— 7 „

n 1— 8 ,,

" 9— ^ „

9-10 „

10V» und darQber

Vom dividendenlosen Aktienkapital

entfielen

:

aof Grappe I

II

m
IV

V
VI

VII

VIII

IX

X

63,76

2,08

1,50

2,89

8,26

•-

fiberhaupt .

6,58

3,78

2,40

0,85

1,76

24,58

47,27

63,56

70,84

67,02

63,94

63,68

72,90

99,99

83,54

63,76

69,64

1,42

2,90

3,57

9,83

8,53

5,11

4,59

2,06

0,49

1,86

23,16

44,57

55,92

73,02

66,90

67,35

62,39

69,98

99,99

78,84

59,64

Wenn, wie wir gesehen, auf ein Kapital von 2 654258391 Doll, oder

59,64% des Aktienkapitals in 1890/91 keine Dividende bezahlt werden

konote, so spielen dabei die Eisenbahnen der westlichen Staaten eine

besonders traarige Rolle, indem von den Eisenbahnen der 9. Gruppe uber-

haapt keine Dividende gezahlt ist, in der 10. Grnppe 78,84% gar keine,

12,94% nur 2—3%, 3,64% zwischen 4—5% nnd 4,58% zwischen 6—7%
Dividende erzielten, wahrend die Gruppe I (Neuenglandstaaten), voii deren

Eisenbahnen nur 23,16% (fiber 51 Millionen Dollars) keine Dividende

zahlen konnten, doch noch an Dividende herausgewirthschaftet haben

13,36% zwischen 6— 7%
11,96 „ „ 7— 8 „

11,77 „ r 8 9 „

6,32 „ „ 9-10 „

und 15,68 „ fiber 10%.
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Ein Gesammtbild der finanziellen Entwicklimg der Eisenbahnen der

Vereinigten Staaten in den drei Jahren 1888/89 bis 1890/91 bietet die

nachstehende Uebersicht.

30. Juni 1889 30. Juni 1890 30. Juni 1891
— - -

j

(153 386 Meilen) (156 404 Meilen) (161 275 Meilen)

Gesammtnetz
iiber-

haupt

fiir

1 Meile

tiber-

haupt

fflr

1 Meile

tlber-

haupt

Mill. Doll.

fur

1 Meile

Mill. Doll. Dollars Mill. Doll. Dollars Dollars

Betriebseinnahmen .

Betriebsausgaben . .

964,9

644,7

6290

4 203

1061,9

692,i

6 725

4425

1096,8

731,9

6800

4 588

Ueberschufs

r>;i7i] so ns t i V in-

nahmeu ....

320,i

125,a

2087 359,*
1

r

816 126,»

2300

811

864,9
i

133,9

2262

830

Gegammtertrag

Davon gehen ab . .

446,3

343,9

2903

2242

486,8

384,*

3111

2460

498,<

388,7

3092

2 410

mithin Reinertrag

Davon Dividenden

und dergl. . . .

101,4

82,1

661

535

101,8

8V

651

574

no,

96,5

682

598

bleiben 19,3 126 12,i 77 13,6 84

Die Betriebseinnahmen vertheilen sich, wie iolgt, auf die einzelnen

Verkehrszweige:

30. Juni 1889 30. Juni 1890 30. Juni 1891
Eg kamen

in Prozenten

26,33 24,79 26,64

52,27 2,22 2,27

„ Eilgat 2.05 1,92 1,97

sonstige Einnahmen im Per-

0,45 0,47 0,49

66,59 67,93 67,17

„ sonstige Einnahmen im

0,24 0,31 0,28

„ sonstige Betriebseinnahmen 2,03 2,31 2,17

0,04 0,06 0,01

100 100 100
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X.

Das sind die finanziellen Verhaltnisse eines Jahres, in dem es in den

Vereinigten Staaten noch got ging. Wie sich diese Verhaltnisse seitdem

verschlechtert haben, das werden wir erst sp&ter erfahren, und dariiber

kann kein Zweifel sein, dafs das Bild der Jahre 1892 bis 1894 ein viel

dustereres sein wird, als das ira vorigen Abschnitt gezeichnete. Wenngleich

es in den Vereinigten Staaten noch viel bedenklicher, als in anderen

Landern, end besonders bedenklich fur den fernstehenden Auslander ist,

in die Zukunft zu blicken, so mfichte ich doch nicht schliefsen, ohne

wenigstens noch einige der Punkte anzudeuten, die auf die Fortentwick-

lung des Eisenbahnwesens der Vereinigten Staaten in den n&chsten Jahren

?on Einfluf8 sein werden. Van Oss, dessen Buch im November 1892 ver-

offentlicht ist und erst die vollen Ergebnisse des Jahres 1890/91 beruck-

sichtigen konnte, prophezeite damals mit grofsem Vertrauen eine bessere

Zukunft. „Beharrliche und vernunftige Verbesserungen", sagt er 1

), „stehen

auf der Tagesordnung, jede Eisenbahn, die grofs geworden ist, strebt jetzt

ernstlich nach Vollkoramenheit. Schritt zu halten mit den Forderungen

der Zeit, das ist die einzig gesunde Politik einer araerikanischen Eisen-

bahn, und glucklicher Weise handeln die meisten Eisenbahnen nach diesem

Grundsatz und bieten alles auf, die Musterbahnen der Welt zu werden."

Schon die allernachste Zeit hat gezeigt, dafs wir soweit in Amerika noch

lange nicht sind, diese sehr optimistische Anschauung des sonst so kritischen

Englanders ist durch die unmittelbar folgenden Ereignisse widerlegt. Mir

ist mehr als fraglich, ob die Eisenbahnen in ihrer Allgemeinheit selbst

die Lehren des Jahres 1893 beherzigen, die grofsen Fehler der bisherigen

Finanz- und Verkehrspolitik einsehen, und wenn sie sie einsehen sollten,

auch stetig und dauernd nach dieser besseren Einsicht handeln werden.

Doch das sind Gefulils- und Ansichtssachen, iiber die man streiten kann.

Ebensowenig mOchte ich hier mich aufsern uber etwaige organische

Refonnen des Eisenbahnwesens von Seiten der Regierung. Die Verstaat-

lichung der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ist ira Lande selbst nicht

*elten von Vertretern der Wissenschaft, von der Presse, von Handels-

kammeni und ahnlichen KOrperschaften als ein Heilmittel fur die be-

-tehenden Schaden empfohlen. Ich halte eine solche Mafsregel zur Zeit

far ganzlich ausgeschlossen. Ein Staatsbahnsystem vertragt sich nicht mit

der dortigen Beamtenwirthschaft. So lange die Reform des Zivildienstes

nicht durchgefuhrt, so lange der altc Grundsatz in der Stellenbesetzung:

Dem Sieger gehflrt die Beute, nicht in der That und Wahrheit aufgegeben

l
.
S. 169.
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68 Die Finanz- and Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbabnen.

ist, so lange wiirde die Einfuhrung des Staatsbahnsystems in den Ver-

einigten Staaten nichts anderes bedeuten, als vom Regen unter die Traufe

kommen. — Von einer Aenderung der bundesstaatlichen und staatiichen

Eisenbahnaufsichtsgesetze, selbst wenn sie durchzusetzen ware, verspreche

ich mir ebensowenig Erfolg. Der mit dem Bundesverkehrsgesetz gemachte

Versuch ist gescheitert, daruber kann man kaum noch zweifelhaft sein.

Das Bundesverkehrsamt ist herabgedruckt zu einer Sammelstelle fur

Tarife und statistische Mittheiluugen. Der passive Widerstand der Eisen-

bahnen, die feiudliche Stellung der Gerichte hat seine eigentliche Thatig-

keit lahm gelegt.

Betrachtet man die thatsachlicheu Verhaltnisse aber fur sich, so liegt

m. E. ein giinstiges Vorzeichen darin, dafs der Eisenbahnbau einge-

schrankt ist und mit Sicherheit in der nachsten Zeit eine so ungemesseue

Ausdehnung, wie naeh frfiheren Jahren des Niedergaugs. nicht wieder er-

fahren wird. Die Vereinigten Staaten haben ein ibren Bedurfnissen noch

fur lange Zeit genugendes Eisenbahunetz, und durch die gegenwartige

Krisis ist soviel Geld verloren, dafs es sich fiir Eisenbahnzwecke in Amerika,

und, wie ich hoffe, erst recht in Europa, furs Erste nicht wieder finden

wird. Es wird genugen, wenn das vorhandene Netz langsam ausgebaut

und die bestehenden Linien gebessert werden. Mit der Beschrankung im
Bau hOrt aber von selbst einer der grofsten Anreize zur wusten Konkurrenz-

macherei auf, und dann ist die Moglichkeit geboteu, stetigere Tarife zu

erhalten, mit den Ermafsigungen langsamer vorzugehen, und das Interesse

an der Refaktienertheilung, an der Ausgabe von Freikarten, an zahllosen

lediglich durch das Bedurfnifs der Konkurrenz hervorgerufenen Ausgaben

verschwindet von selbst.

Von wirthschaftlich guustigem Einflufs kann auch die fortscbreitende

Verschmelzung der Bahnen zu einer Anzahl grofser Systeme, die andauernde

Aufsaugung der kleinen durch die grofsen Bahnen sein; denn auch in den

Vereinigten Staaten lassen sich groise geschlossene Systeme billiger betreiben,

als kleinere Netze. Auf die allgemein politischen Bedenken dieses Ver-

schmelzungsprozesses will ich hier nicht eingehen.

Alle diese Umstande konnen auf die Vermehrung der Einnahmen, auf die

Verminderung der Ausgaben, auf die Sicherung der finanziellen Lage nur gut

einwirken.

Dabei ist aber nicht zu iibersehen, dafs, wenn infolge steigenden

Verkehrs sich die Einnahmen heben, auch zahlreiche Ausgaben sich er-

hOhen. In den letzteu Jahren ist die Vermehrung der Ausgaben schneller

fortgeschritten, als die der Einnahmen. Der Betriebskoeffizient hat sich

nach v. Oss von 1882 bis 1890 von 63,oi auf 69,M°/o verschlechtert. Nach

der Statistik des Bundesverkehrsarats betrug in den Jahren 1888 bis 1891

:
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65,S4, 66^1, 65,80 und 66,73%, ist also gleichfalls sehlechter geworden.

Daza kommt, dafs nor wenige amerikaniscbe Eisenbahnen fur eine regel-

mafsige genugende, geschweige denn gute Unterhaltung des Oberbaues aus

den laufenden Einnabmen gesorgt haben. Zahlreiche Entgleisungen, Zu-

sammenst&fse. Brfickeneinstfirze sind auf die schlechte Beschaffenheit des

BahnkOrpers zuruckzufuhren, die hOlzernen Brucken mussen nach und nach

urogebaut werden, die Kreuzungen der Bahnen mit verkehrsreichen Strafsen

in und in der Nahe der grofsen Stadte werden in alle Ewigkeit nicht fort-

bestehen kOnnen. Die Bahnen werden durch ihr eigenes Interesse bald

geDOthigt werden, zur Bestreitung der fur diese Zwecke nothwendigen

Ausgaben tief in den Beutel zu greifen. Solche Aufwendungen machen

sich aber erst sehr langsam bezahlt.

Neben solchen Erwagungen allgemeiner Art sind es noch einzelne

Unternehmungen, deren Zustand zu ernsten Sorgen Anlafs geben kann.

Um von anderen zu schweigen, so schwebt noch fiber den beiden grofsen

Systemen der Union und der Southern Pacific-Bahn — die erstere ist, wie

oben gesagt, im Oktober 1893 in die Hande des Receivers gefallen — als

dunkle Wolke die grofse Schuld an die Regierung der Vereinigten Staaten,

bei der Union Pacific etwa fiber 60 Millionen, bei der Southern Pacific,

als P&chterin der Central Pacific, gar 67 Mill. Dollars. Bis jetzt ist es ja

dem Einflufs. den diese beiden machtigen Gesellschaften im Kongrefs der

Vereinigten Staaten besitzen, gelungen, die Beitreibung, ja sogar die voile

Verzinsung dieser Schulden hintanzuhalten. Im Augenblick haben die

Vereinigten Staaten auch an andere Sachen zu denken. Sollte aber der

Sturm, der im Jahre 1888 gegen sie entfesselt wurde, noch einmal los-

brechen und der Kongrefs die Regierung ernstlich auffordern, den Be-

scblussen der damaligen Untersuchungskommission eine That folgen zu

lassen, so wfirden hierdurch nicht nur die beiden Eisenbahngesellschaften,

sondern das gesammte System der westlichen Bahnen aufs neue tief er-

^hattert werden.

Die letzte Erisis ist durch die innere Ungesundheit der Eisenbahnen,

nicht durch das Treiben einzelner wilder Spekulanten aus dem Geschlechte

der Railroad Rascals, wie man in den Vereinigten Staaten sagt, hervor-

gerufen. Dieses Geschlecht hat augenblicklich meines Wissens keine in

der Oeffentlichkeit hervortretende Sprossen von mafsgebender Stellung.

Wie verderblich einzelne dieser Leute fruher in kritischen Zeiten die Ent-

wieklung des Eisenbahnwesens beeinflufst haben, ist allgemein bekannt.

Es ware aber m. E. sehr leichtsinnig, wenn man sich darauf verlassen

wollte, dafs die Railroad Rascals nun ganzlich ausgestorben seien. Fur

den Kapitalisten, vor allem den auslandischen Kapitalisten, ist eine der

grtfsten Gefahren einer Anlage von Geldern in amerikanisehen Eisenbahnen,
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da£s die ganzen dortigen Verhidtnis.se so zugespitzt sind, dafs ein gewissen-

loser Mann in kurzester Frist auch das beste Uuternehmen zu Grunde
richten kann. Ich erinnere an die Schieksale der Baltimore- und Ohio-

Eisenbahn, die sich nur mit Miihe von der Mifsverwaltung ihres Garrett

erholen kann, vor allem aber an die Thatigkeit des Herrn Henry S .Ives 1

) an

der Cincinnati Hamilton und Dayton Eisenbahn im Jahre 1887. Diesem
Herrn Jvcs, einer selbst auf der amerikanisehen Borse fibelst beruchtigten

Person, gelang es trotzdem, sich, wie. weifs man nicht, in den Besitz der

Mehrheit der Aktien der durchaus gesundeu und zahlungsfahigen Cin-

cinnati Hamilton uud Dayton Bahu zu setzen, er benutzte seine Stellung,

ihr Aktienkapital und Obligationenkapital um, wenn ich nicht irre,

10 Millionen Dollars zu vermehren, verkaufte diese Papiere an der New-
yorker B5rse, trieb mit dem ErlOs eine mafslose Verschwendung. und alle

Leute, die an ihm nun verdienten, hatten auf einmal seine Vergangenheit

vergessen. Eine Million Dollars dieser Schwindelpapiere sollten als eine

vortreffliche Kapitalanlage in einem wirklich soliden amerikanisehen

Eisenhahnunternehmen (lurch eine erste Bank auch auf den deutschen

Markt gebracht werden, die vorbereitenden Mittheilungeu erschienen schon

in den deutschen Zeitungen. Glucklicher Weise inaehte es Herr Jves so

toll — er war eben ein junger Heifssporn, noch kein hartgesottener alter

Sunder — dafs sein Treiben in Amerika auffiel und man seinen Schlichen

nachging und bald auf die Spur kam. Das deutsche Bankhaus wurde

auch noch eben rechtzeitig gewarnt, und so blieb es dabei, dafs die Aktio-

nftre der Bahn und die amerikanische BOrse um ein paar Millionen Dollars

gekrankt wurden. — Derartige Vorgange konncn sich auch heute noch

wiederholen, sie sind in Amerika bei den Eisenbahnen eher moglich, als

bei anderen Unternehmungen, sie werden hier aber erst bekannt, wenn
es zu spat ist, seine Mafsregeln danach zu treffen, und sie vor allem sollten

uns bestimmen, den Amerikanern die Sorge, wie sie ihre Eisenbahnen

finanziiren, allein zu flberlassen, und gegenuber den verlockenden, durch

Zusicherung holier Ertrage schmackhaft gemachten Anerbietungen zum
Ankauf amerikanischer Eisenbahnpapiere unsere Taschen zuzuhalten.

Dezember 1893.

•i vergl. Railroad Gazette 1887 S. 574.
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Neuere Berechnungen iiber den Personenverkehr auf den kbniglich

preufsischen Staatseisenbahnen.

Nach amtlichen Grundlagen zusammengestellt

von O. Hille.

Im Anschlufs an die im Jahrgang 1891 des Archivs fur Eisenbahn-

wesen S. 577 ff. mitgetheilten Prozentberechnungen fur die Monate De-

zember 1889, Marz and Juli 1890 fiber den Personenverkehr auf den

kOniglich preufsischen Staatseisenbahnen werden nachstehend die Ergeb-

nisse neuerer, die beiden Monate Mai und Juli des Jahres 1893
umfassender Ennittlungen gleicher Art bekannt gegeben.

In den nachfolgenden Tafeln sind uberbaupt nur folgende Fahr-

karten berucksichtigt:

1. einfache Fahrkarten; 4. feste Rundreisekarten;

2. Ruckfahrkarten; B. zusammengestellte Rundreisekarten:

3. Sommerkarten; 6. allgemeine Zeitkarten.

Weggeblieben sind:

1. Die Sehulerzeitkarten;

2. Die Arbeiter-Ruckfahr- und Wochenkarten:

3. Die Fahrkarten fur Reisen grflfserer Gesellschaften

;

4. „ „ „ akademische Ausfluge;

5. „ „ „ SchuHahrten;

6. „ „ „ Reisen zu milden Zwecken.

Neu hinzugekommen ist eine Berechnung fur Reisegepack
in den einzelnen Entfernungsstufen.

Der gesammte eigene Verkehr der Berliner Stadt- und
Ringbahn, der Berliner Vorortverkehr und der eigene Verkehr
der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn ist in den nachfolgenden

Tafeln nicht enthalten, da die Tarife dieser Verkehre wesentlich ver-

einfacht und die Fahrpreise gegenuber den regelrechten Preisen der

preufeischen Staatsbahnen erheblich ennafsigt sind.

Die Anzahl der Fahrten ist wie folgt festgestellt:

a) bei Rfickfahr-, Rundreise- und Sommerkarten ist die Anzahl

der verkauften Fahrkarten verdoppelt;

b) bei allgemeinen Zeitkarten ist je eine Hin- und Ruckfahrt taglieh

gerechnet.

Die GesammtziflTern des Verkehrs in den oben genannten zwei

Monaten betragen etwa den funften Theil des Jahres verkehrs (zu

*ergl. Betriebsbericht fur 1891/92 S. 182, laufende Nr. 2 und 4 Spalte a).



72 Neuere Berecbnuntfen ttber den Perwnenverke

Tafel No. 1. Einfac

I. K 1 a a s e II. K 1 as s e

Auf eine In Proz. von der

Ent-

fernung

(Jesammtzabl der

Zahl
Ein-

Fabrten Einnahme
Vtm

der
I. Kl. I, Kl.

km
naii id e

—

~ T7

- - —

FahrtPu
1—

c
a n.

von bis

\

.//.
:: 2

5 3757 1217 5,« l.s 0,1 0,1

10 49H4 3022 2,3 0,3 0,-'

I 10 S74I 4239 13,., 4,1 00 0,3

1 1
1

L

219s 2719 l.'J 0,3 0,-

16 20 SI 55 4726 4,v I.i 0,:. 0,i

11 20 5053 7445 2,7 0,s 0,,

1 20 w.\m 116S4 «v i - 0,7

21 25 1951 3674 3," o, y 00 0,-'

26 30 2545 5751 4," l.'J 0,i. o,a

31 40 3981 12243 6,-' J.!. 1,-' 0.7

41 50 2069 10336 4,. 1.:'. 1.0 0,ii

21 50 11140 32im 17,, Is

1 50 2554:5 430SS 39. ^ 12.. 2,s

51 60 206-1 9672 3,-- o,..

? 80 3851 22211 6,u 2,i' l,a

81 100 2777 2130(1 4,o 2.- 1 •

51 1 00 13,. 5. ;i 3,1

1 100 34235 90N77 53. :i Hi,, 5,i,

101 125 3 525 32622 5,:i

it i

1. 3,.. 1.-,

126 150 2339 27275 3.; I.i ^ , 1,-.

151 200 4387 65570 6.- 2.1 6,. 3o

101 200 10151 125467 I5r 12,7 < .-

1 20U
*

443s<; 222:141 09, i 21," •*2
i 12, s

201 300 64 15 139^32 10,i. 3,i 14o 8.i

301 400 3941 1222*9 r.,_ 12,3 7.'

401 500 3230 126974 5,M 1.- 12> 7,o

SOL 600 2HH I370til 4,1 l.« 13,- 7,!<

601 700 13'.Mi S1390 -j ..

o... 4,7

701 800 Hsl 60350 10 00 6o 3,"

901 1000 629 19616 O,.. 11.;: 5,"

72..,

2,<

201 KJOO 1932*3 717512 30,. n..

1001 1200 432 4 i
53H it,- O.'J 4.'- 2,»

1201 1500 4569 i i.i 0..i 0, . 0,3

1500 39 6094 0.1 0,! o,*

5,;',

0,1

10011500 509 52201 0,<
1

0,:<

Unhnrhaupt 042 is !K>2057 100,.. 57.;.

Zahl

Fahrten

Ein-

nahmft

Iu Proz. von der

Gesammtzahl der

1'lilirten Einnahme

II. Kl. II. Kl.

6 :: s

138545
1374*7

27M32

•.9731

55520

125257

4012*9

37019
331179

61176
41S39

174013

575302

3599:;

507*9
39607

1323*9

707691

40102
293", is

39513

109N53

SI 7514

42*7:>

220! >3

11 ill

HMC.s
4-;7s

2551

1 .53

0.520*1

3281

1

6-1693

97504

541)26

5913!

113757

211261

51972
57!K>9

] 343113

117899

362143

.57:1401

I5,i 3,^

15,i 3.:

30, v 7.:,

1.9

I.i

3,«

6,1

13,7

0,^

1,4

1.1'

1,3

2.-,

4,;43,, 111,9

1,--

1,:>

3,o

2
:
<>

19,, 4,7 sa

««.«> I5.n 12.^

4,1 1;)

3,7 O.v

6,7 1.7

1,, l.l

123053 3,'.' 0,«

24:i736i ti,'«! 1,:

2205St; l,i l,i

5S7375

1100770

2S!ir,5^

254671
432326

97rM.V>

2137:W1

50 1'.<20

521*374:

:;ti^76

1x3375

1 15232
!il336

22721 sr,

1,'.'

14 . 3
;

. I3.i

77.:, 19,! 25.y

t, M 6.'.

3, -' 0.i 5.;

4, :( I.i II.-.-

12.(. 3,o 21 .s

s9, 22,i 47.7

1.: 1.-

2,1 0,..

1-5

1- 0... 7,:,

1.; (V:

0,, 0,1 l.l

o,_ u.i 2-
O,- i), 2..

10.; -J. 50.:

0,:i

o,.-.

<>0

0.5

0
r

1,<

04
O.:.

10
0, s»

2,9

4.7

1,U

2, <>

1.

4,H

9,„

20
2.1

3,
'.

S.it

17

4.1

2,7

3.0

1,.

0 !'

Or

is,,

715129
H38674

I55:wtt

454407
331559

7NV.W6

222981
186120
291449
198929

172579
233109
1WXS22

5.50510

370575S

13 543
S7399

92646

315488

4111246

69384
23873
9208
7050
2787
1574

697

114573

726 5021s o.i Or I.i 0,1 172
121 1 1 1 30 0,i 'l.o O.v 0.1 24
101 122S0 0.0 <Jr 0.., 14

0.1 0,,; O.K 210

01309^ 14n:hs7 100.0 21,, lOO.o :w,7 4220029
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Fahrkarten.

Jtli 1893.

liaise

In Proz. Ton der

Gestmmtzahl der

Fabrten Einnahnie
m. Kl. III. Kl.

- I a c ; 1 rt

IV. Klasse

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahnie

J1

In Proz. von der

(Tesammtzahl der

Fahrten Einnahnie
IV. Kl. IV. Kl.

E«9 = c - = -
'Z m ~Z « 4*

Zuhl

der

Fahrten

Z u s a in DO e n

In Proz. von der

Gesanimtzahl der

Fahrten Einnahnie
I.-IV. Kl.I.-IV. Kl.

~ u 1
-

1 i
u

— K'

Z if
S .2

A
— rj
" i.

3 =
- .

fi

2

s i

ii

M
0 u

II

13,* 8.6 1,6 0,9

23,9 14^8 4,8 2,6

37,7 8,4 3,.-.

14J 4,6 2,6

8,7 5,4 3,9 2,2

14,5 S,5 J..

61,i 3< p 14,9 8p

o.i 3,8 3,s 1,9

4,6 •J. '.<— 3,3 1,8

6V
<
> 4,0 5,9 3.3

4,3 2 7 4,9 2.7

21.4 18,1
a *"

0,7

v» 51

.

8tp

3p 2.0 4,7 2,6

4,2 2/. 4,3

2,6 1,6 6,4 8p

IO,o «,« is. 10,4

<»•»
•r-v' 57/. 51,4
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Tafel N<

I. Klasse II. Klasse

Auf eine In Proz. von der In Proz. von d<

Ent- Gesammtzahl der Gesammtzahl dt

fernung
Zahl

Ein-
Fahrten Einnahme Zahl

Ein-
Fahrten Einnal

von
I. K . I. Kl.

der

Fahrten

II. Kl. II. K
km der

Fahrten

nahme
— b-

Z. «

c

« rt
|§
ft* *

alle

arten

nahme
— u
Z, *

e
_ *

a -

if .

= S ^
***

3 I
-a «- u <— je Je

von tiiuDin

.// J*"
»

r* ^
•A4-

11
« 1

* et ss
e

K

1 5 6 7o0 970 8,3 0,3 0,1
Ol Q A4 1

1

21b 01*» 46182 9,« 5,!» l,a

o in 14 lo4 7 549 12,-* 6,7 l,t; ft 1U,4
ttV7 CMC407 000 152296 18,3 10,9 3,9

1. 10 17 884 s*)io l«,i 8,5 1,8 0,s 025906 19S4iS 28,, 16,s 5,1

11 16 7558 5903 lo- 3 6 1 31,0 0,3 287 982 167 268 13.0 1 a

16 20 A sit 13 224 ll 0 5 s 0,f 248 »482 203 166 11 -i 6.7 5,5

11 20 lit iifZ 10 127 1 m ~
9,4 4,* 1,1

viz: m i 370 424 !f4.3 14,5 »,*

1 20 87 676 27 640 17,9 0,o 1,< 1 102520 508902 »>2,3 31 x

Oft 7112 9804 6,* 3,» 2,i ft »• 164 968 157 393 6,» 4,» 4,o

Jo -in 11422 18 742 10 3 5 > 4 1 •1,1 129 556 163 936 5 a 3,5 4,3

8,5
'-{1 Aft 13 624 29 428 12 3 i 0 4 331 672 5,7

8 514 22 774 7 7 i 4 n 4 9 1,3 127 674 268 323 5 * 3,4 6,8

21 50 -hi '»< m ^748 30,;

;

19,3 17,5 914 324 28,i 16.* 23,3

1 50 78 348 108 .CM 70 <; 37,2 23,.'. 0,3 1 785664 1 4M 22<» 80.4 48,i 87,9 1

51 60 4 460 14 997 4,<t i 2,i 3,2 0,9 88 660 219696 3,9 2,4 5,6

Ul 80 7 048 28966 6,« 8,3 6,3 1,7 1X4 9(H) 364 407 6,3 3,i 9,o

HI 100 3 726 19563 3,3; 1,8 4,3 1,1 59 263 237 741 2,7 1,6 6,1

51 100 (S3 520 13,7 7 •< 1

18,7 8,7 811 844 11,H 7,1 20,7

i 100 93582 171 920 84,8' 44,4 87,3 10,0 2048*87 2295070 92,2 55,2 58,6 1

101 126 o b»4 24 292 3,3 l,' 5,3 1 A
*»*

JO iCE4o 400 242 881 2,3 1,4 6,8

126 150 £ Uo4 16 563 1 9 1 111," 0, • 0,9 61 tila 192068 1 1

it* 0,H 4,9

151 200 2 774 1,3 6,a 1,7 33 15tiWV A O" 0,9 6,4

101 200 8492 09482
- '

4,0 15,o 4,0 11288!) 086535 5,i «,! 17,5

1 200 IUm Uf4 241 402 92,o 48,4 52,3 14,o 2 jWI «50"> 97,3 58,3 76,, 2

201 300 S706 55 565 3,4 1,8 12,o 3,2 33276 372209 1,- 0,9 9,s

301 400 1 678 35227 l,s 0,9 7,6 2,0 12 658 195 104 0,0 0,3 5,«

401 500 1010 28204 0,» 0.6 6,1 1,« 5 862 119701 0,3 0,» 3,i

501 600 1890 47 661 1,3 0,c 10,3 2,h 5 346 132412 0.3 0,1 3,i

601 700 568 23 912 0,1 0,3 5,3 h* 1836 56052 0,1 0,1 1,«

701 800 118 5 840 0,1 0,1 1,3 0,3 600 20 930 0,0 0,0 0,*

801 1000 232 12 475 0,3 0,i 2,7 0,7 590 23 692 0,o 0,o 0,..

201 1000 8 60S 208 S74 4,3 45,3 12.0 60 168 920 100 •> -
«<«< 1,6 28,:.

1001 1200 178 12277 0,1 0,i 0,7 280 14 362 0,o 0,0 0,i

1201 1500 — 4 244 Oo 0,o 0,o

1600 = Z 2 117 0,o 0,o 0,o

looi v>m 17S 12277 0,i 0,, 0,7 2*f> 14 723 0,o 0,o 0,i

Ueberftau.pt 110050 402558 tOO.o 52,- lOO.o 36,7 2221824 3916 428 100,0 59,9 lOO.o 8
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KBclfahrkarteo.

Mi \m.

III. Klasse

In Proz. von der

Oesaiumtzahl der

Fahrten Einnahme
III. Kl. III. Kl.

=

J SL

Z usammen

Zahl

der

Fahrten

Kin nahme

In Proz. von der

Gesammtzahl der

Fahrten Einnahme
1.— Ill- Kl I.—III. Kl.

i I si

2 3 3 "S

J 2 iS L
i m 75i

L> 602 144

3796W,

1709 504

1 3376:52

iw; i*;

7&S112
5(0710
611 930

463870

-«n;i2

94*3643

'36866

388564

192659

mow
10TI6 732

129159

72518

66 618

3**95

(9 OK)
14854

52*
3354
1218

412

72

14 21*

20

6

26

1') 7^271

165 800
651 567

817 367

675 581
721406

1 im on;

2 214 353

541 104
487 670
865104
632 716

2 5245 403

4 740846

561063
791 617
502 275

1844955

05*5*01

432 815
284 900
328135

1045856

7681657

339088
152262
69161
53 414
23 303
9104
1864

648256

664

886

S 2*0 700

ll.i

*i4 )S

35,4

15^>

12,4

28,4

«3,H

7,3

5,4

7,6

4,3

24,6

88,4

3 f
i

3,«

1,«

8,5

96,9

0,7

0,6

90,4

0,5

0,1

0,0

0,o

0,0

0,o

0,o

0,6

0,0

0,0

0,o

100,o

7,5

16,J

23,7

10,7

8,3

19,0

42,7

4,9

3,6

6,1

2,9

16,5

59,3

2,4

1,8

5,7
1

64,9

0,8

0,^

0,4

66,6

0,3

0,1

0,1

0,0

0,0

0,o

0,o

0,5

0,o

0,0

2,o

7,9

9,9

8,2

16,9 7,6

2«V 12, t

6,5 2,9

0,9

3,«

4,5

8,7

3,9

5,9

10,4

7,7

30.5

i:

6,6

9,5

6,1

22,2

79,5

5,2

3,4

4,0

12,6

92,,

4,i

1,9

0,9

0,7

0,3

0,0

0,o

7,9

0,o

2,7

4,7

3,4

18,7

25,8

3,o

4,3

2,7

10,0

85,*

2,3

1,6

41,5

1,9

0,9

0,3

0,3

0,1

0,0

0,0

8,5

0,0

0,0

0,o . 0,o 0,o

«7,i
f
100,o 45,o

1416621
3 024164

4 440685

2006044
1598498

3603542

8044227

945 192
721 688

1036 490
6(0068

3303428

11347655

429986
506512
256648

1 191 146

1253**01

181 293
105 824
102548

389670

12 928 471

86062
29190
12106
10 OIK)

3 612
1 130
894

148084

478
10
2

490

18072045

212 952
811412

1024364

848 752
937 786

1786537

2810901

708 801
670248

1229204
913 812

3521565

6382466

785 766
1 174 990
759 579

2 720325

9052 791

699 438
493 537
60^898

1801878

10854664

766 852
382 593
217 066
233 487
103 327
35 874
38 031

1 777 230

27 29:i

476
117

27 N86

12659 7S0

10,8

23,i

7,»

1 5.-'

15.4 10,1

12.2 8,o

27,6 18,i

61.5 40,4

4,8

3,6

5,a

3,o

16,6

86,s

7,3

5,5,

7,9 !

4,6

25.3

3,3 2,1

3,8 2,6

1,3

6,0

1,9

»,t

95,9 63,o

1,4 0,9

0,* 0,6

0,8 0,5

3,0
!

2,0

98,9 65,0

0,7

0.2

0,1

0,1

0,o

0,o

0,'»

1 i

0,0

0,o

0,o

0,4

0,2

0,i

0,o

0,o

0,o

0,o

0.7

0,o

0,o

O.o

O.d O.o

100,0 65,7

1,7

6,4

0,7

2,5

8fl 8,a

6,7 2,6

7,4 2,9

14.1 5,5

22.2 8,7

2,»

2,i

3,*

2,8

10,9

5,<;

5,3

9,7

7,2

27,*

57,o 50,o 19,6

2,4

8,6

2,4

6,3

9,3

6,0

21,5 8,4

71,5 28,0

5,5 2,v

3,9 1,5

4,9 1,9

14,3 5,6

85,8 33,6

2,«6,0

3,<»

1,-

1,9

0,*

0,3

0,3

14,o

0,2

0,0

0,0

1,«

0,T

0,3

0,1

0,1

.1.5

0,1

0,0

0.0

0,2 0,1

100,0 39,2
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M&i

Auf eine

Ent-

fernung

von

km

von bis

I. K I a s s e

Zahl

dor

Fahrten

Einnahrae

In Troz. von der

Gesammtzahl der

n

Fahrten Einnahrae

I. Kl. T. Kl.

-

?H 3| =11
e 2

r7 ^
d
3-5
-

II. Klasse

Zahl

der

Fahrten

Einnahme

In Proz. von der

Gesammtzahl der
-•

Fahrten Einnahn

II. Kl. II. Kl.

re » 5 F -
* "3 as. aM 'as -^ S -5 t: <-

5- 3? S

l 5 — — — —
in

1
9 7 0 41 O 1U,l

1 i\f : 1 0*0 .1
:-V 0 o 0 i 0;

1

1

16

15

20

—
r>s d7 2,3 0,') 0,1 0,0 436 0,. 0,o 0,0

11 •20 5S 57 0
(
o O.i 0,o 0,: 0,0 0,0 * 0,

<

1 20 it* JS.a 0.1 0,o 1 1 10
•i .

•>. i W,0 n

.

U,l

21 25 6 6 0,a O.o 0,M Q.y< 12* 101 Ox 0,0 0,o 0,'

26 30 34 51 1,3 O.o O.i O.o 620 614 1,0 0,n 0,i 0,i

a 14 0 '! 0 o On >><i l 377 0.4 O.O 0,o 0,1

41 50 376 6S3 (K.> 0,o 0,1 0,'

21 •>0 4> < I lv O.o O.o 1 IK
1 41S 1 rs0 -.2 0,0 ft & ill

1 50 ion 12*
-

4l 0,, o„ O.o 3 534 2 740 5... 0,0 0,3

r,i 60 — — —

.

136 240 0,2 O.o 0,o 0,1

61 .-*(» 6 2.s 0,:i O.O 0.1 0,<) 564 1 773 O.o 0,3 0.i

si loO 20 S3 0,7 O.n 0--' 0,'i 712 2 20". l,a 0." 0,3 0.'

51 100 26 111 t/> O.o 0.:; 0,0 1 412 1 224 o ..

O.o 0,6 o..

1 100 132 239 5,v O.n 0,:. O.o 4 040 0 073 7,'j O.i 0,9 0.:

101 125 122 033 4.s 0.1 1.:. 0,n 3 710 14 450 5.-J 0,1 2,0

126 i50 62 567 0,o u O.n 3 5 si; 23 4tSl 5.7 O.i 3,a 0,2

151 200 142 1 120 O.I O.i 5 55* •14 561 S,o 0,1 6,t 0,»

101 2<M1 326 2 620 I2,i O.'j <v-' O.i 12SV4 s2 501 20,;, 0,; S 11,3 0,:

1 •200 45N 2 SOS IV O.- 6,7 0,1 17 MlO >0 174 ls, 4 o,« 12.3 0,*

201 300 1 366 19 741 54.1 ii,; 46.:. 1.1 26 7i*B 283 190 42.7 0,7 39,.'. 2.*

301 400 302 6 141 11.9 'V ir>

-

O.i 324 144 3'. >7 14,!- 0,3 19,8 1^

401 r>oo 50 1 311 2... O.o 3,i O.i 2 1 5

1

13 702 3,1 I'.t 6,o 0.!

501 ooo 323 10 s3-J 13." o,:> 25,:, 0... 5 M4 131*732 0.:s 0,2 19.1 1.1

601 70 ) 4 161 O.i O.n O.i o.o 4S2 U 561 0> O.o 1,9 (U

701 soo 22 1 070 o.:< O.H 2- O.i 25 I S 572 0 t 0,0 IX 0.1

H)l 1000 5 s 2 101 o.i 0.o 0.3 o.

201 1000 •2 072 39 550 si,:. 1.0 03.;, 2.. U9H OH 43.", 71,, M.I 5,i

]ooi 1200
<

J 201 I5oo
1

lii>er 15(>o
l

i

- -

1001 1500

Unbnrwcuorh8UPt 2 530 42 424 100,o

:

»

l,v 100,o
1 i

2.i 02 714 730 !H)0 lOOo 100,0
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159b.

III. Klasse

In Proz. von der

Gesammtzahl der

Fahrten

ni. Kl.

Einnabme
III. Kl.

fee

5 §
|3

r 3
*§3 1

Zusammen

Zahl

der

Fahrten

Eimiahine

In Proz. von der

Gesammtzahl der

Fahrten Einnahme
i—in. ki.

i

i.-m. ki.

;

Ic

"5§t ' «3 *H *3

CO

» * <>

*2

25

26

2613

2613

263S

416
1 151

845
1647

6687

859
2812
4063

7 754

14451

19959
48 779
69068

137 796

152247

479 726
175 417
46715
58 534
14 946
2 371
1 115

778 824

Wl 071

0,1

3,8
i

3,8
1

3,9

0,6
'

1,1

0,7

0,9

8,3

0.5
i

1,1

1,*

2,*

10,i

6,4

8,4

9,4

23,3

83,4

48,o

12,6

2,5

2,8

0,6

0,i

0,0

66,6

0,0 1

^ "

0,o

0,o

0,o

0,0

0,o

0,o

0,o

0,1

0,0

0,o

0,o

C,0

0,1

0,0

0,1

0,1

0,*

0,3

0,4

0,t

0.0

O^o

0,o

0,0

0,o

0,5

0
;
o

0,o

0,o

0,o

0,3 0,0

0,3
j

0,0

0,3 0,0

0,0 0,0

0,i 0,o

0,1
;

0,0

0,2 0,0

0,4' 0,o

0,7
J

0,0

0,1 0,0

0,3 0,0

0,4
,

0,0

0,8 0,0

Ifi 0,1

2.3 0,i

5,8 0,3

7.4 0,4

14,8 0,8

16,3 0,9

61,5 2,6

18,3 0,9

6,0 0,3

6,3 0,3

1,6 0,1

0,3 0,0

0,1 0,0

83,7 4^

100,0
j

0,8 100,0

1780

1780

5 802

5 SOS

7 5S2

904
2224
1244
1644

6016

790
2048
2660

5398

18998

11216
15 168
18772

45156

64152

94182
27d26
5 598
10 038
1 259
378
102

670

670

2994

2994

3 664

523
1S16
1236
2335

5910

9674

1106
4 613
6 871

12089

21663

35 048
72 827
115061

244589

787 667
326 255
91 818

209098
29668
12013
3306

1459815

2,8

2,8'

3,6

0,5

1,1

0,6

0,9

8
}
i

6,7

0,4

1,0

1,8

2,6

9,3

5,5

7,5

9,3

22,3

31,6

46,5

13,3

2,7

5,0

0,6

0,8

0,1

0,0

0,0

0,0

0,o

0,o

0,o

0,o

0,0

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,i

0,0

0,i

0,i

0,3

0,3

0,5

o,*

0,0

0,0

0,o

0,o

0,o

68,4 0,7

0,8 0,0
J

0,8 0,0

0,0 0,0

0,o 0,o

0,8

0,3

0,8

0,0

0,1

0,1

0,8

0,4

0,6

0,0

0,3

0,4

0,7

1,3

2,1

4,3

6,7

18,1

14,4

46,3

19,1

6,4

12,8

1,7

0,7

0,8

85,6

0,o

0,o

0,o

0,0

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,1

0,1

0,8

0,3

0,6

0,7

2,5

1,0

0,*

0,7

0,1

0,0

0,o

4,6

6,1 1 704 404 100,0 l,o 100,o 5,3

Digitized by Googl



?8 Neuere Berechnungen ttber den Personenverkehi

Tafel No. 4. Feet*

Auf eine

Ent-

fernung

von

km

von bis

I. K 1 a s s e

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nuhme

In Prozenten von der

Gesammtzahl der

Fabrten
j,
Einoahme

I. Kl. I. Kl.

— * c
J Oj o

_«»•«»
» U & m e4 \ G) 1* 93

g
5

8 8

« <-!

II. K I a 8 s e

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

In Prozenten von der

Gesamnitzabl der

Fahrten

II. Kl.

Einnahme
II. Kl.

4P &

5
!

*• 2«— ° 5
. .* ~ i- _

•as

J.

-

5
10

10

11 15
16 20

11 20

1 l>0

21 25
26 30
31 40
41 60

21

1

51

61
81

51

30

50

60
80
100

100

1, 100

101
1 125

126 150
151 200

101

201 300
301 400
401 500
501 600
(501 700
701 800
801 1000

201 1000

1001 1200
1201 1500
Ober 1500

flier

1001 1500

54

54

54

54

10

10

04

42
10

no
64
49
16
40
74
20
24

287

16

10

26

57

57

57

12,6

12,6

12,.;

0,o

0,o

0,o

0,4 0,0

0,4 Oo

0.4 O.o

57 12,6 O.o

72

72

129

2,3

2,3

0,o

0,o

0,o

0,4 Oo

0,:. 0,o

0.:> 0,o

86

m
522

1456

1078

2064

144
760
285
96

1275

3339

280
281
370

391
199

590

719

1 0 0
1 132
458

1 564
3433
1036
1576

10259

1 706
1 118

2824

13 802

9.* 0,0

2,3 0,0

12,i 0,o

27,o 0,i

14,9 0,o

11,* 0,o

3,8 0,«»

9.3 0,<»

17,2 0,o

4,7 (>,o

6,6 0,0

66,9 0,1

3,8 0,0

2,3 0,o

«,1 0,o

Ij

o,*

2,9

1,4

4,3

5,2

7,7

8,2

3,3

1M
24,9

7,»

11,4

74,4

0,o

0,o

0,o

0,o

0,o

0,1

0,1

0,0

0,1

0,2

0,0

0,1

0,6

4 278

669
1 157
921

2 747

7 020

1 523
538
174
483

2 373

12,3 0,1

0,2

100,o 0,2 100,o 0,8

309

5562

26
46
40

112

12694

39

39

287
1156

1442

1481

136
764
361
208

1459

2940

535
936

1557

8028

6968

3 496
7 691
8 319

19506

25474

18 355
11 764
3 792

14 042
81 084
6 070
15 5G9

150676

1 32-

3 813
3 320

S 461

1 v| 611

0,1

0,7

4,1

11,5

15,6

10,3

1.1

6,o

2,2

0.7

10,o

2<M

2,2

2,2

3,0

M
83,7

5,3

9,1

7,2

21,o

55,3

12,o

4,2

1.*

3,«

18,7

M
2,4

48,8

0,2

0,4

0,3

0,9

100
t
o

0,0

0,o

0,o

0,0

0,o

O.o

0,o i

o,o ;

0,o

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,o

0,o

0,o

0,0

0,«

0,2

0,o

0,o

0,0

0,o

0,o

0,o

0,0

0,i

0,o

0,o

0,0

O.o O.-i

0,o i 0,o

0,2 0,o

0,6 0,o

0,8 0,0

0,8 0.0

0,1 0,0

0,4 0.0

0,2 O.o

0,1 0.0

0,8 ' O.o

1,«

0,3

0,5

0,8

M
3,2

1,9

4,2

4v>

lOf,

13,8

9,9

6,4

2,0

7,6

43,?

3,3

8,5

81,6

0.7

2.1

1,«

0,0 4,6

0.! lOOo

0,0

0,0

0,.'

O.o

Oo

o.»

0.1

0,1

0.2

0,,

0,i

O.i

<),M

O.i

0,7

O.o

0,1

1*

0,o

0.o

0.o

O.i

o
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ittf den konigl. preufsischen Staatseisenbahnen. 79

isi3.

III. Klaus

e

Ein-

n&bme

In Prozenten von der

Gesammtzahl der

Fabrten

III. Kl.

= 1

Einnahme
III. Kl.

• 4 ' • I

ill . 3i

_L_UL

Zmammen

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

M

In Prozenten von der

Gesammtzabl der

Fahrten Einnahme
I.—III. Kl.

;

I. -III. Kl.

c
_ 7 *!

£££— *-
« «

= 55
«£

jj ::

>•

y,

0,4 0,o 0,o 0;
"

0,4 0,o 0,o 0,o

3,3 0,0

0,t

0,s 0,'"

0,028,4 8,8

31 e Ot 8,4 0.)

32 o Oa 8,4»,4 0 "

0,0 0.6 O.o

14,4 0,0 1,9 0.-'

3,6 0,0

0,o

0,7

0,4

O.o

1,4 0.'»

23,9 U,l » •

0,0 U,o

55,9 0,j 7,0 0..

On
i

1 n

3,:. 0,o 1,6 O.o

0,o2,* 0,o 1,7

10,, 0,o 4,3 ; 0,0

66,o o,s Oi

5,9 0,o

0,o

! 1

4,5 0,0

7,* 8,1 0,1

5,6 0,o 7,6

•20,*

0,1

19,3 0,i 0.2

85,3 0,3 31,4 0.:<

6,8 0,0 12,3 0,1

1,0 O.o 0.o

0,5 0,o 2,0 0,o

l,u

5,o

0,o 5,s 0,1

0,0 32,9

2,8

0,4

O.o0,3 0,o

0..'. o,o 5,1 0,1

14,:. 0,0 <>5,o 0.7

0,0 0,o 0,« 0,0

0,t

0,1

0,o

0,o
!'

7

i,i

0,0

0
f
o

0,a 0,o 3,5 0,o

lOO.o 0,3 100,0 l.o

49

40

592
9148

9 740

9 789

1 749
5 632
1759
1 150

10 2! 0

20070

2 737
4 195
4 105

I10J7

31 110

11247
13 505
16 526

46 27S

77 304

20 734
I 650
2262
3 529

28 517
147
41

52080

0,3

0,3

3,0

32,3

35,3

35,6

5,3

16,4

4,0

M
27,8

«2,s

4,3

3,9

2,«

10,9

73,7

6,i

7,4

5^

92,6

4*»

0,1

0,3

0,3

1,8

0,i

7,i

I

0,o

0,o

0,o

0,1

0,i

O.i

0,0

0,o

0,o

0,0

0,i

0,8

0,0

0,o

0,0

0,o

0,8

0,0

0,0

0,o

0,i

0,3

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,0

0,o

0,0

0,0

0,o

0,5

7,0

7,5

7,5

M
4,3

1,4

0,9

7,9

15,4

2,1

3,8

3,8

8,5

28.9

8,7

14,8

12,7

35,6

59,.s

16,o

1,3

1,7

2,7

18,1

0,1

0,6

40,5

Oft

0,o

0,o

0,0

0,0

O.o

0,o

0,o

0,0
0,o

0,i

0,1

0,0

0,o

0,o

O.i

0,8

0,1

0,1

0,1

0,3

0,5

0,1

0,0

0,0

0,0

0,1

0,0

0,o

0,2

248

248

2214
19511

21725

21 978

3065
9916
2 508
957

10 446

38 419

2 617
2 443
1915

6975

45394

4066
5372
3 899

18337

58 731

4 255
675

i:WM>74 100,0 0,3 100?
o 0,-

3422
188
357

9952

50

13S

OS S21

88

HS

879
10360

11239

11327

1885
6396
2110
1358

11749

28076

3 272
5131
5734

14187

37 218

14 743
26 587
25 044

66 374

103587

40149
14 546
6 612
19135
108034

7 253
17 986

213 615

1328
5 519
4 438

11285

828 4*7
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<su Neuere Berechnungen tiber den Personenverke

Tafel No. 5. Znsam
Mai

mei

von bis

I. Klasse

In Prozenten von der

Oes&miDtzahl der

Fahrten Einnahme
I. Kl. I. Kl.

be • + a a
An Cm 4>Cr3b S U
5 a: « « <

a §-i * at
ao - —

' s> e s 5 s

"5 "2

3 S « » " *

Zahl

der

Fahrten

II. Klasse

Ein-

nahme

M

In Prozenten von dei

Gesammtzahl der

Fahrten

II. Kl.

Einnahm
II. Kl.

z z
is
S> £

= 5

e — .1 lis— U 1) cma = s

X (9 K

= t

Von 1—200 km nichts.

201 800 6 114 0,i 0,o 0,1 0,o 219 3 090 0,o 0,1 0

301 400 601 18 380 13,6 0,8 6,3 0,8 19 746 326184 21,8 0,i 11,6
.

401 500 525 15 300 11,9 0,8 7,8 0,9 14 930 319 929 16,;. 0,4 11,4 2

601 600 518 18 321 11,' 0,3 8,7 1,1 12 742 333 157 14,. 0,3 11,8 2,

601 700 646 26 759 14,0 0,8 12,6 10683 328 015 11,* 0,3 2.

701 800 531 26 034 11,9 0,3 12,8 1,5 8 387 298 106 9,3 0,3 10,5 2,

801 1000 720 41 583 16,3 0,4 19,6 2,4 11 138 475 368 12,3 0,3 16,, 3,

2011000 8547 141491 S0,i 1,7 60,7 *,» 77 844 20S3889 88, 2,i 78^
|

17

1001 1210 517 37 006 11,7 0,8 17,4 2,1 7866 413 430 8,7 0,8 14,7 3
;

1201 1600 231 19 839 6,8 0,i 9,3 1,8 3 753 243 627 4,8 0,1 8,6 1,

bar 1600 131 14 002 8,0 0,1 6,6 0,8 81 447 1,0 0,0 2,0 o.

Ober

1001 1500 879 70847 19,9 0,4 88,3 4,1 12575 738504 18,9 0,3 28,

Ue^aupt 4420 212888 100,0 2,i 100,0 12,3 90419 2 822 848 100,o 2,4 100,o
j

28,
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•«f den konigl. preoffischen Staatseisenbahnen.
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III. Klasse Z u s a m m e 11

In Prozenten von der In Prozenten von der

Gesammtzahl der Gesatnnitzahl tier

Zahl
Ein-

Fahrten Einnahme Zahl Fahrten Einnahme

dcr

Wten

nr. ki. III. KI.
der

Fahrten

Ein- I -III. Kl. I.- III. Kl.

•

I

nahme
C — 1-

o £*""•*

<- x x 5
3 3 <- c

- -a

liil

= 3 O O

c

* d

nahme — C ^ 6J

V C 3 U

— it *i: °
— o »- -25

e
o £

*•£
!

5 j= 1

~ rt i

•2 8^5
o a
•a 3w «

K v. i;a a a. v
a! K >X i-

-
jj

M
1 ''

'' .//
i:

0 I

1)

fj 0
'"

Von 1—200 km nichts.

334 8 414 0,3 0,o 0 ?
s 550 6 6H »M 0,0 0.. 0,o

35 760 421 700 34,» 0, 2,:< 56 106 761 273 28.S 0,:t 15.;< 2.1

324 t '55 0,i 16,: 36 045 or>o 2*4 18,'. o,, 13,:: 2,1

15 269 280 S54 14,M 0.1 14,s 28 529 632 332 14,; 0,1 12,' 1,.

in 1 15 919 511 o,- 0,i 11,

a

1,2 21 444 .» 1 } .ioc 1<V 0, 11 l.H

1

<J740 160 670 6.5 O.o 8.7 0,5 15 058 193 810 7., 0,1 9,v 1.:.

* 7 450 225 719 7,1 <u 11,.; 1,3 19 314 742 060 9
:

: <»,. 14.' 2,»

9; m 1M4 935 93,o 9,0 1 78 555 3 870 205 >!»... 0,y 12,

4356 158003 4,a O.ii 8,1 12 731 61 is 529 6,t 0,1 12,:< 1,'

J 209 97 045 2,2 0,0 5,i 0,:. 6 193 361 111 3,i O.O 7,:< !.i

700 41543 0,6 0,0 * 0,a 1797 136 992 0,9 0,0 2,7 1 0,4

7287 297581 0,o 15,3 20721 1106982 10,4 0,,
\

22,3

104 431 1942516 100,o 100,o 10,6 199 276 4977197 100,0 U 100,0 15,4

Archil' fur Eisenbahnwcacn. 18EW. 0
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82 Neuere Berechnungen fiber den Pereonenverkeb

I. KUsse II. K las Be

Auf eine
In Prozenten von der In Prozenten von der

Ent-

lernung
Gesammtzahl der Gesammtzahl der

Zahl Fahrten Einnahme Zahl Fahrten
»

von

km A pr
hjin- I. Kl. I. Kl.

uer
Ein- II. KL II. KL

nahme » §
c

- tl

e
• *! nahme e

_ V i>
G c

• S
Fahrten ~ c £ c «

= u
. « <a

Fahrten bee* h Ik.

m rt

! — ah • «

1 8

.

rt
i-§ • 03 a- j^-

1

V U J J Ul 3

1

v-# r*

3 °
1 3 S
«^

M
^ «->

2
*"«

93 Kg

Y
«

S
£

n

l
1

5 4 700 335 lG.c 2,3 3,9 0,0 131 580 7 009 32.3 8,5 10,3 0,1

ill in<;isIII Olo i osni i'ou 37,5 5,0 ; 23,2 0,1 Ub oy/ IT) dOO 81,3 22,4 0,1

l 10 1531S 2315 54,i 7,3 27,, 0,. 03,:, 7,o 32,7 0^

11 , 15 7orJ
tVJQ238 0,3 2.^ 0,o

oil »»r^r\
3i) J22 8 3o2 9,.-, l,i 12,3 0,1

16 n 484 2 440 22.3 3,t 28,7 0,3 73 092 is 544 18,1 2,o 27,i oil

11 7 242 2 0S7 25 )tJ »,* 31,3 0,3 113 314 2« >»9;; 27,7 3,i 39,3 0?

1 10 22 SCO 5002 70,7 10,7 5SjG 0,3 372 1HS 40m 91.3 10. t 72,o 0,4

25 780 339 2.s 0.4 3,*.» 0,0 0 280 2 2GG 0.1 3,3
20 30 127 0,H 0,1 1.'. 0,u 5 ls<i 2 230 1.3 0,1 Oo
31 40 1 SZV) 4,:* 0,0 , 8,7 0,0 0 >th 3 23

1

0,3

0,3

' 4,7 oic

41 50 0,1 7,3 O,0 ..» iou 4) q 1 1_
1,3 4,3 Oo

21 50 3 o:>4 1 s:ii 10, J l,r,
toll .

21,4 0,1
.1*1!

5,H 0,o
-e

l.»,5 ft0,i

I 25 054 6 833 5 0 r, 12.3 0,< :19:; ;<il 50 S.*0 97,0 10,7 S7,s

51 m 178 159 0,c O.o 2 300 1 259 0,.; O.i 1.0 0,0

01 sO 2 220 1 221 7,'J 14..: 0,1 (> 572 4 401 1,, 0.3 0,3

81 100 <;o G2 0,i' 0,1.1 0.7 O.o 2 31*0 1 890 O.i, 0.0 2,M 0,o

:»l KK) 2 45S 1 142 S.7 10... O.i 1 1 32* 7 013 2,, 0,/i 11,2 o,.

i 100 2S 1 12 S 2<<> 99,., 13v l OH,.- 0,. 4OS 112 07 403 99,< 11.0 98,-

101 1 25 180 265 0,7 0.1 3,i O.o

126 150 CIAclO 0.3 O.i' 1,2 0,o

15! 2o<) 0<» 104 O.M O,o 0,1 0,^

101 *-00 _ii.> 0,7 0,1 3,i O.o >42 91

1

0.3 O.i. 1.3 0,^

1 "J00 2S 292 S 540 100,0 13,

;

HIO.o o„, ios «r»4 r,s :?77 lOOn 11,0 100,0

201 ;>m>

run mo
.•-l .~mo — — — —
501 I.i M) =

1

Z
MM 7no

701 -00

SOI 10UO

joi iooo

1001 1:.'(I0

1201 i :>{>,) .

l.'.uo

ii or

104)1 1.00

Us^iThaupt 2S 202 s 54(1 100... 13,; 100o 0.3 40S 95

1

lOOn ii, 100,o 0,
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aaf den konigl. prenfsischen Staatfleisenbahnen. 83

eiie Zeitkarten.

Jali 1893.

in. K las »e Zusammen

In Prozenten von der

Gesammtzahl der

In Prozenten von der

Gesammtzahl der

Zahl

acr

Fahrten

Ein-
Fahrten

HI. Kl.

Einnahme
III. Kl.

Zahl

der

Fahrten

Ein-
Fahrten

l—in. kl
1

Einnahme
i.—in. ki.

via nm o

M

ill
* N

if

8| !

ill

N
1

2 1

a
- fi

s 5

n a\\m p11aU IUC

M
3 hi

N

o
_ o© s

—

1

1

aaf

allge-

Zeitkarten

• J

::

mm
945911

10902
21933

31.7

33,0
M 1

M
12,6

25,3
1

0,o

0,1

372 302
384 621

18246
39 213

31,:.

32,5

1,9

1,9

11,3

24,o
0,1

0,1

19S 82 64,7 87.? 0,i 756 928 57 I'*.' 64,o 8,H 86,1 0,3

91S86 13846
19433

12,3

14,8

0,6

0,1 ;

16.o

22,4

0,1

0,1

181 316
190 314

22 436
40 426

ll.i

16,1

0,7

0,3

13,7

24,7

0,1

0,1

»l 074 It871 27,0 1,3 88,4 0,3 82 1030 62 688 27. 1,0 8S,< Oi

•NJ007 68114 91,7 4. 76,3 0,3 1 07s 358 120821 91,3 5,4 78,»i 0,4

13078

11545

6240

3 310
3 291
5780
2424

1,7
1

1,6

2,5

0,3

0,1

0,1

0,1

0,0

8,8

8,8

6,6

2,8

0,0

0,0

0,0

0,o

20144
16 959
26 770
12 556

5 915
5 648
9 753
5 965

1,'

1,5

2,3

1,1

0,1

0,1

0,1

0,1

3,6

3,4

5,9

3,7

0,0

0,0

O.o

0,»

49a; 1 1 *or> 6,7 0,3 17,0 0,i 76429 27 281 6,.'i 0,4 16,c 0,i

!K» 4,6 96,1 0,4 1 154 IK! 147 602 97,7 5,8 90,j 0.

4066
4780

2424

1575
2 224
1337

0,4

0,7

0,3

O,o

0,o

0,o

1,8

2,6

1,5

0,0

0,o

0,o

6 630
13 572
4 874

2 993
7909
3 289

0,5

M
0,4

0,1

0,t

0,o

M
4,9

2,0

•o...

o,..

0,0

U £90 .-, m M 0,i 5,9 0,o 25 076 14 191 2., 0,3 8,7 0,

74S**4 86055 !f.l 4,7 99,. 0,4 1 180OSS 161 791 '.«> 6,0 9S,9 (1

Hi 673 0,1 0,o 0,8 0,0

1-0

1 748
60

265
1 483
101

0,o

0,3

0,..

0,o

0,o

0,o

0,1

0.,

0,i

o...

O.o

0,0

9m; 0,i 0,o 0, 0,o 1 9>s 1 852 0,3 0,o l,i 0,0

ihmw 86 728 HHt. 4,7

z

100,0 0,4 1182046 168645 100..
!
Co 100,o o.

i44m. N6 72K lOO.o 4,7 100,o ... 1 L82046 108 64o too... 6,o 100,.. 0

Google



#4 Neuere Berechnnngen ttber den Personenverkehr

Tafel No. 7. Einfache Fahrkarten
Mai and

I. K 1 as s e II K 1 a 8 s (!

Auf cine In Proz. von der

Ent- Gesammtzahl der
-

fVrniinflr

ZahlZahl
IP inhin-

Fahrten
von

I.K1. I. Kl.
aerderkm nahmc d4

: a XL
a >*

|

>-

Fahrten — « a
0 1

—

•

= «S Fahrten
** *3« w —

n

o
.

on bis IS 1

.// « 1

n 1.)

r.

1 5 7487 2187 4,3 3.i 0,31 0,1 35<55K5

6 10 19138 10571 10,9 9,t 0,7 0,6 545353

i• 1ft 15,8 12,6 0,9 0,7

11 15 10056 8622 5,7 4.H 0 6 357713
16 20 15389 17950 8,8 7,3 1.x 1.0 3l (4158

11 20 20572 14,5 111 1 uIs 1,5 661871
*

I 20 52070 89880 2»,7 24,;
„

3,8 1563809

2l 25 9066 13478 5,8 4,3 0,8
t \ ,
0;"* 191987

26 30 13967 24493 6,o 1,« 1.4 163535
31 40 17605 41671 10,1 8,4 2,i 272122
41 50 11183 331 10 6,4 5,3 2.3 i!'j 169513

*1«i olHsl 112<52 29,* 24,c 7,h «,.-, i\U l.H

1 50 59,3:40,3 10,5 8 7
I

51 60 6524 246159 3,«

6,a

3.i 1,' 1,'. 124653
fil 80 10899 51177 5,-' 3,:. 2,9 17HW)
81 100 6503 40809 3.7 3,i 2,8 2,1 98870

|

51 100 23920 116715 13,7 11,: S,o «,» 31*5212

1 100 127817 268797 73,r, 60,7 IS,-, 1 5, 27561 7S

101 125 7109 50914 4j» 3,3 8,9 3,8 893i»7

120 150 43838 2,:,
»>

1 3,o ti067<

)

151 200 7161 94 1 97 4,i 3,1 o,

,

5, • 72699

101 200 1S643 194919 10.. S,8 13,i 11,3 222736

1 200 146460 408740 s8,o •Ml.-. 31, < 2»V 2978914

201 300 10151 195387 5,* 4,.< 13,1 11,3 76,155

301 4<X) 5619 157516 3.:' 2.

'

10.* 9,i 34751

401 500 4246 155178 2.4 2,<J 10,; S,y 17301!

501 600 4191 181722 2,4 12.7 10.7 15751

eoi 700 1954 105302 O.y 7- 6.i ti2ll

701 800 661 9t i (i,:, tr 3.i 2951

1000 861 62091 0/ O. i >•
*

3... 2213

201 1000 2*021 1>20386 10.^ 13, («,v St,.-. 155374

1001 1200 1510 53815 (). 0.3 ,,; 1006

1201 1500 38 •1569 0.' O.n 0.:- (K.-i 125

jl500 39 60! M 0.0 (1,1 0. ('.:;

1001 1500 OS 7 C447S 0. 0..i 1231

Ueberhaupt 175168 H51010 100/, V? , 100,. Hi, 31W522

Kiu-

nahnie

M

la Proz. von der

Gesamratzabl der

Fahrten

II. Kl.

Einnahme

11. Kl.

5 ±C „ 3^

3£ il
s £

_ _ 1

Zahl

der

Fahrten

Ein-

78993
216989

ll,i 9..i

17.4 14.7 2,h

28.H 24,3 3,

O.y 0,«

1>

2,i

221894
262287

4841M

7S016;i

209365
221K45
469035
376222

1270KJ7

20566:10

312719
5981 13

458327

i:««»2l9

3455H49

531889
UtI759
684 402

io(>3o:io

51

1051873
61)7033

149» >75

500U88
231)427

136L62
1 18028

31922S6

r.ioio

i i:j8a

<vmw>

11,4 0,», 2,7 lo
9.7 8.-' 3.t 2.2

4,o21. t 17,» . t

49,9 42,1 9 ?3 «.»

2,:.

2.6

li.l 5.V

5,8 4,1

1J
l,-i

8,7 7,3 B.ii 3,3

5,4 4.-. 4. 3,1

25.4 21,:,

75.3 6,3,6

5,:,

3
:

l

4,;

3,i 2,7

15,8 10,5

21,i 16-,

4,i 2,-

7.i 4,*

3.75,5

12,6 10.7 16,7 11,4

87, n 74,s 41,2 2>v

2,» 2.1 6
;
3 4.1 2647o2

1,'J 1,« 5,3 3,- 159917

2,3 1,8 H.« 5,«> 159164

7.i 5,9 19,H l3,o 583783

»5,n 80,8 61,j 41.9 14776273

2,' 2.

^

12,'- 8,ii 118464

1,' u;j 8,3 5,7 38727

0,6 0 '

5,. 3.7 14436
0,:. 0,1 5.? 4.1 10404
i 0,3 2,'.' 2,n 4»<0B

0.1 0,1 ],.; 1," 198G
0,1 0,1 l.t l.u 76.'

5,i 1.8 3S.o 26,-: 1HH71M

ft,, 0.1 0.* 0. 192
0,i t>.'» 0,1 0,1 30
().• o.. II.

1

O.i 1

1

i

':

0,i 0 1,1 0, 230

100, si;, lOOn 6s,s

1909880
3440818

5350698

2163911
1669191

3S33102

O1S8SO0

1006093
766830
1103369
662799

3539091

12722891

509445
616673
343481

1409590

141924JWJ10

386787
993478

120H81&

914314
962901

187801

3086180

751880
690871
1285665
1008660=
937160
1446897
105065^

8484108

0980484

1049494
77572a
985174

2S10300

1038820
508760
248126
22S863
98186
60597

8287
1650

l4J«^00|tfi

Digitized by Google



auf den kOnigl. preafsischen Staatseisenbahnen. 86

und Ruckfahrkarten zugammen
JuJi 1893.

- - "

Kla = se

on der

Gesammtzahl der

m. Kl. III. Kl

=1' i£ ll 32

IV. Klasfce

Zabl

der

Fahrten

Ein-

nahme

In Proz. Ton der

Gesammtzahl der

Fahrten

IV. Kl.

Einnahme
IV. Kl.

l-« Ok.' t" o >-

= *;«jsi:=d,*.M

09 U 5 Oh I

» 8

Zusiimmen

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

Fahrten I Einnahme
I.-TV. Kl. I ^IV. Kl.

In Proz. von der

Gesammtzahl der

55 - ~ s -2

o

i*» 11J» 1,»

5*
5,o

W,4 6.6

6,o 4,9

10,4 6,3
i

l-,3 JU.3

57,3 20,2 1G,<

j

It * 4,3

V
V 8,4 6.9

4,3 0,6 D,S

«M
|

•>4 s

7»,4 44,7

3^
O.i 7.9

6,7

22,, 18,7

G7,i

1.J 0> 5.7

1,0 5,i 4.S

6,A 5.4

8.6 18,4

H5,j 71.1

6rH 6,t

0%2 ii, a ii,H

0,1 l.« 1.1

0,1 I,--

0,0 0,* 0,0

0,0 0.4 0.3

<M

M 14., 12,*

fM 0.i O.i

0,0 yi 0,0

0,0 0,4) 0.0

Oa 0,1

3025293)

1723079

4748372

1201477

1216441
885761
1215631
782522.

10114129

573600
714440
430235

1 724284

1783*418

327688
22390!)

2-11873

793470

18031888

187105
82657
30917
20597
8755
4612
6460

15073S8

2583312

521 8b

1

891628
72H205

2737552

615786
1002991
773158

2422229

t «'48IKH{

72:)7«>7

6<»41Hy

^09482

214JH:L(

!H)2h27

274157
21-80
107173

o454>5

107509

22432!kJ

59872
157

l.
rV 15,y
ft i y.i

*Ti n '25 n

/HI
U>,3

6, J

4,7 4,7

Cm 6.i

4,i

21,o 21,6

S4
:
y

3,o 3,o

3.> 3,H

2.^< 2.3

»,t 9,1

94,o 94,o

1,7 1,7

1,-' \:j

1.3 1.3

4
?
i 4,2

!»N
T
s !)S.5!

1.0 1,0

0.1 0.4

0.:' O.-

0.. O.i

0,' O.i

0,o O.n

0,o 0..j

1 x

Oj.

0
:

o 0..i

1

On

1

O.o

6.'.'

5..s

12,4

21.

a

4
;
9

1,3

7,3

6.0

22 j

48.:

h.'-'

19,.

(i.o

5,'

i

(i.n

IT..,

l,f

6,a

6,9

21, j

4,3

7,3

K> ,

48,;

5.3

S.'J

G,3

19,s

0,o

5, (

6. '

17i

006564 12,s

1987320 23,«

4753001
8792599

Utt45<J60 2598VH4I 341,4

5550973
371181

92(kS790

22S14450

24225S7

1980695 I4.«j

9,<j

188»MX)6 14U7590.

2608727
1620017

MN7427

3i:!01S77

121 4231

1513701
s8508y

8613021

:14914S9S

1914456

:18!I5()51

(HVSiKlo

15703* -.6

26878! )4

2141117

7S<J6!Hi7

14J1.VV.IO-2

1!>50302

3u<)h70^

2323201

7372271

2172M7:i|

(iK8hOO 2;{0>-0O4

4H'8<j7j 257331.'.

101Nt:fcJ OS> \ ] M>'

24,

x

01 ,2

0. .s

4.i.

7,u

4 *

S4

3.v

2.i

<l -
t " . j

!W.;

1. h

1 v

l.o

4.4

SI, i SI :«wewio

/ .i

4.7

2.'.'

1.-

0 •.-

0.

o.y

/,1

4.7

2 '-

V
O.y

(•;•

lN.4 1S
;

4

0.

O.o

0.'

O.o

3!«l!?75

If, 1 754
i; oi)o5

5< il)10

2V>1(HI10 !>n,i

318^407 l.i

1!»315
-

-1 O.i

11205::o <
».-

112^-07o o.i

2lHt2?r
!

r>.
r
i<K»-^ ii.i

1044H ;>27514 it.-

315 1.^5 0.

s5(17rj.-»4 1,

0,0

O-o

Ui45 L-05-1

21 »0

1 50

."001

lOO.o 100 100... 100,. 87251 72(M7;Wi:«;'JUNi

22801H

12,2

22,..

34
:
«

14,3

!*..',

2:5.^

5s,^

6,'J

4,7

t i, T

4,2

21,s

>0.i

3.1

2.3

?».:»

S!l ;

1^
1.-

'r-

4.,

08..

l.o

O.i

1 1 .

O.i

( 1.

1

O.i-

0,0

5.3

«,*

5,3

5.:

10,t

17.3

4. :'

3.l.

7,2

5>

21,i

3s, 4

5, -'

S.;i

0,^

lO.s

5s,i

5/'

0.'.<

is.

70,i

5..

1,*

4? 1

4.3

S;7

11,11

3...

3.3

6,0

4i

1 « ,7

32,,

4,4

V>.>

5,2

lB.i

4V,

5.3

4,2

5.?

I5..i

Ol.i

7..

-u

I I I

II..

0. -

1. «

28

o.

( ..•

0,!

(I , 0,o 0

i»5
. 100

1,2

O,

MT

!!,;

m
o. i

o.:

0. .

s8.
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Tafel No. 8.

Mai uad

201 300
301 400
401 500
501 000
1,01 700
70i

801 1000

m 1000

ico i rjoo
mn ir>oo

ater irv, o

u!-er

looi iroo

Ueberhaapt
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^of den kCnigl. preufsischen Staatseiaenbahnen. 87

Jali 1893.

Zahl

der

III. K las 86

Ein-

In Prozenten yon der

Gesammtzahl der

Fahrten

in. ki.

Einnahme
III. Kl.

fa

Z u s am m e n

Zahl

der

Fahrten

Ein-

In Prozenten von der

Gesammtzahl der

262 74

74

1 Kf2 1)92

23 309

25 001

11 761

12353

125 42S7

3691 2165

3165 2604
2129 2797

19721 14 349

» 776

2 091 3 596
3 637 7007

Q IRQo loo

9991 18 791

>4 375 45567

10 781 8120H
15 893 67284
16040 85 584

42 £14 184074

229641

69920 503874
53 243 598776
25 056 373032
19306 342917
11968 257 977
6848 172183
7524 227675

93864 2470499

4 358 158093
2 209 97 945
700 41543

7 367 297581

2*76*0 3 001 661

0,1

0,t

0,6

7*

8,4

8,5

M
3,6

1,1

0,7

«,6

15,i

1.0

1.9

lf»

8,4

18,5

3,6

5,3

5,4

14,3

32,8

23,3

17,9

8,4

6,1

3,9

2,5

64,7

1,5

0,8

0,o

0,o

0,o

0,1

0,1

0,1

0,0

0,i

0,0

0,o

o,«

0,*

0,o

0,o

0,o

0,i

0,3

0,1

0,1

0,1

0,3

0,6

0,4

0,3

0,3

0,1

0,1

0,0

0,1

0,0

0,0

0,0

0,1

u,6
:

1
m|

0,0

0,o

0,4

0,4

0,4

0,1

o^
0,1

0,1

0,5

0,9

0,1

0,3

0,3

0,6

I,5

1,0

2,3

2,8

0,1

7,6

16,8

19,9

12.4

II,4

8,6

6,7

7,6

82,4

5,3

8,3

1,4

10,0

!

100,0

0,0

0,0

0,0

0,1

0,1

0,1

0,o

0,o

0,0

0,o

0,1

0,3

0,0

0,o

0,o

0,i

0,3

0,1

0,4

0.4

1,0

M
2,7

3,3

2,0

1,»

1,4

1,0

1,3

18,5

0,9

0,5

0,3

1,6

1«,4

2028

2028

2214
26 313

27527

3 9G9
12140
3 752
2 601

3 407
4 491
4 175

15282
20 5i0
22671

58493

122888

98 99f>

83 807
42 905
392oO
26125
16224
19 773

12 757
6255
1847

20859

470882

758

758

879
13864

14288

14 991

2406
8212
3 346
3 693

17 659

4 377
9744
12 105

49791
99414
140 095

848 176

834 424
1 102074
757 614
860565
711 990
513 076
763 952

5543695

609867
366930
141 430

111S 217

7 010038

6,9

0,9

2,6

0,8

0,5

U,o

0,7

1,0

0,9

2,6

13,6

3,3

4,4

4,8

12,4

26,0

21,o

17,8

9,i

8,3

5,6

3,5

4,3

C9,5

2,7

1,4

0,4

4,5

100,0

0,0

0,0

0,0

0,1

0,1

0,1

0,0

0,i

0,o

0,0

0,1

0,3

0,0

0,o

0,o

0,i

0,3

0,1

0,1

0,1

0,3

0,6

0,5

0,4

0,3

0,3

0,1

0,1

0,1

1,6

0,1

0,0

0,0

0,1

2,3

0,0

0,0

0,0

0,8

0,3

0,9

0,0

0,1

0,0

0,1

0,3

0,4

0,i

0,1

0,3

0,4

0,8

0,7

1.4

2,o

4,i

4,9

11,9

15,7

10,8

12,3

10,3

7,3

10,9

79,,

8,7

5,3

2,0

16,o

100.,

0,o

0,o

0,o

0,"

o,.

0.,

0,0

O.o

0,0

0,i

0,3

0,1

0,<

0,:.

0.9

1, '

2.-.

8,«

2,;-

2,7

2,*

U
2,4

17,9

l.o

1,1

0.4

8,4

21,7

Digitized by Google



88 Neuer« Berechnungen iiber den Peraonenverkefc

Tafel No. 9. Rtickfahrkarten,

K 1 a s g e

von

In Prozenten von der

Oesammtzahl der

Fahrteu Einnahme
I. Kl. I. Kl.

_. t v £ ~ • *
r c ^

<5 £
" Sir
^ i- - >-

« Lt
;
« er.

« ;: •f

0,J 0.1

1 l.;< 0.7 1.0 O.I

Km 8:, 1,, o,

G.t 0.3

ID.:. 0,M

», 2.u 1..

I s ." 1 .-

<i.n ]..
J I -

(I.'.

0.7 r,.. 2.'.. Li
1 1 4.I..

3.1

1.7

7.->
l.:i

Mi
oo. 37.< 14-,

A «

lY.l

3.S 2,1 2 <> O.Li

3. > 1.7

1- 1.1

<- 3.7

79.:, 44. 23.7 lO.o

;5.l' l.» ;f.i 1.

I.- 1... •j.i

J .'' l.i 4.1 1.7

7 4, 9,, J,

SO.s 48.7 33, 14,

4.:. 2.> ID.:, 4.»
-j

l.L' 7,7
o .

.>,.-,

1,1 O.s 0.1'

1,» 1.1 10.; },:

l.i o... T.i 3.1

().-; 0..; 1,7 1,'J

o.< a.-. 7.0 3.-J

12.3 o., 54. 23.1

0.<; (I.:; 0.7 2.^

()..' O.i 2.v

o., O.l 2,. 0.:-

JI. K I a s 8 e

Zahl

der

Fahrteu

Ein-

nahme

.a

In Prozenten von
(iesaramtzahl

Fahrten

II. Kl.

derm

Einnahm<
II. Kl.

Ill if lllii
s: ^ a i

5 3 730 970
•

i 10 11 154 7 540

10 17 884 8 510

i ir> 7 558 5 903
11 . 20 12 340 1 3 338

«u HI (Mil10 WO* UP 241

1 20 517 788 27 7(J0

21 25 7 118 «' Oil

'

20 30 11 450 18 703
'

40 13 032 29 442
i

• i 50 s i»l

4

22 774

21 50 40 720 80 819

1 50 78 508 10S 579

oo 4 400 1 4 997
t;i 80 7 054 2s 094
81 iori 3 750 10 718

r,l 100 15 270 M 709

1 100 93 778 172 2S8

101 125 3 .*>00 21 925
120 150 2 !38 17 521
151 200 2 920 30 255

101 200 8 870 72 701

1 200 102048 244 9*9

201 300 5 142 7li 47o
301 400 2 030 50 ISO
101 500 1 007 45 273
5oi 000 2 27(1 7s ;,?s

tiOl 700 1 282 51 2ti5

701 tOO 09

1

3i{ 9SO
s()l 1((H» 070 55 034

KMX) 14 Ml 400 1M>

UNll 1200 095 49 2*3
1201 i"ioo 247 21 545

mo 141 15 120

iiber

1001 I .'00 10>3 S5 94 s

UcLerhaupt 11*335 731 117

0

100,

0.: 11 „

50, 100, 42 2

21S04O
4O9 032

027 072

250 524

539 02*

1100 700

155 210
130 920
21 1 525
12S i n;

025 W17

1 792 537

*0 07»J

1 15 74s

i'i) 315

2(55 109

057 7W
52 S3 1

30 015
89* 35

128 4s j

2 I Mi 1 90

01 HO
12 205
23 I2i»

2 1 115

15 374

9 4* •:;

12 095

| v> i ss

s 1 02
3 so;;

] o<^

12 973

2 3S7 <I51

40 182
152 9MI

19J» 102

ltw 555
204 035

372 190

571 352

157 030
105 314
335 400
259 219

917 503

1 4.ss 915

22<t477

357 1 10

241 503

M9 090

2:josuii

20O2K3
223 240
305 I

s 19

7SN 542

3 0!«»5.V5

0S1 St 4

077 4 19

4*7214
019 313
179 712
333 07s

510 S10

3 790 050

429 120
217 084
- f 8-4

701 OSs

7 054 291

0.:< 9*

KKI, 64.s lOO.o
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III. Klasse

In Proxenten von der

Gesamintzahl der

Fahrten

IILK1.

Einnahme
HI. Kl.

Hi

Zusammen

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

In Prosenten von der

Gesammtzahl der

P'ahrten

I.—III. Kl.

Einnahme
L—III. Kl.

1 194 751
2602 406

S 797 157

1711 196
1 360941

3 072 1.17

6>«» ilM

7fc6 803
591 446
815086
465 999

.^857
>7 201
196022

923 6*0

10."MI TOT

139940
*«211
56*658

310809

1 «» 702516

118 100
66 102

305fc>4

22659
13081
7 200
7 596

4 378
2215
700

105 600
651 641

817 441

676178
733 166

1 409339

8226786

543269
494 353

867 708
635512

4767 622

554 659
798624
510463

1803746

6031368

464 021
352 190
413 719

1229980

7861 29*

842 962
751 088
442 193

396 331

281 340
181292
229 539

111

158 747
98177
41543

29*467

11284 460

10,8

23,6

84,4

16,5

12,3
.

27,8 |

62,2

7,1

5,4

7,4
,

24,t

86,

3,1

3,5

1,8

8,4

94.7

1,3

0,*

0,7

2,8

97,5

l,i

0,6

0,3

0,
0,1

O.i

0,i

2,

0,o

0,o

0,o

7,5

16,*

! 28,7

10,7

, 8,6

i
io,*

42,9

4,
3,7

6,i

2,9

16,6

59,

2,
2,4

l,a

5,s

65,3

0,9

0,6

0,5

1,9

67,

0,
0,4

0.3

0,1

0,1

0,0

0,o

0,o

0,o

0,o

1,5

6,0

6,4

12,5

4,8

4,4

7,7

5,6

22,5

42,3

4,9

7,1

4,5

16,5

58,

4,1

3,i

8,7

16,

69,7

7,5

6,7

3,9

3,5

2,5

1,6

2,

27,7

1,4

0,9

0,

6,0 0,0
I

2,

160,0 68, I 100,0

0,
8,

3,7

8,

7,6

12,1

2,
2,7

4,7

3,5

18,

25,.

3,
4,
2,8

10,i

30.0

2,5

1,9

2,3

6,7

42,7

4,
4,t

2,4

2,
1,4

1,0

1,*

17,

0,9

0,6

0,

1,7

61,4

1 416 621
3 026 192

4 442718

2007 258
1623811

8681 069

8 678782

949161
783 828

1040242
602 659

11399 672

483398
510003
260123

1208519

12608191

196580
126 364
125219

448 103

13 051854

185058
112997
55011
49350
29737
17 854
20667

470174

13 236
6265
1 849

21849

13542877

212952
812170

849 631

951 189

1860 770

2 825892

710709
678 460

1 232 550
917 505

3 589224

0 365116

790 183

1 184 734
771 684

2 746 551

9111667

749229
592951
748 993

2 091 178

11202840

1601276
1484 667
974 680

1094 052
816 817
648 950
801983

7 320925

687150
367 406
141547

1146103

10 06986*

10,5

22,

82,

14,
12,0

20,8

59,6

7,
5,4

7,7

4,5

24,

84,

3,
3,
1,9

8,

98,

1,4

1,0

0,9

8,

96,1

1,4

0.9

0,4

0,3

0.3

0,1

o,

8.5

0,i

0,0

0,0

o,.

lOO.o

7,
16,

22,3

10,
8,i

18,

40,5

4,
3,
6,
3,

1«,7

57,

SM
2,
1,3

6, ;

68;

1,0

0,7

0,6

2,

65,5

0,9

0,5

0,3

0,
0,1

0,1

0,1

2,3

0,1

0,n

0,0

1,1

4,

4,
4,

9,

14,4

3,6

3,5

6,
4,7

18,

82,

4,o

6,0

3,

13,

46,3

3,
3,o

3,

10,6

56,

8,1

7-6

4,
56
4,1

2.8

4,1

37,

3,3

1,9

0,7

0,7

2,5

2,6

2,9

5,:.

8,7

2,
2,1

3,
2,

11,0

19,7

2,4

8,7

2,4

8,5

28,

2,3

1,H

2, *

6,5

84,7

5,«

4...

3.0

3,1

2,'.

1,7

2,

22,7

2/'

1,1

0.4

0,1 5,9 3,:.

67.9 100,o 60,
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TafelNo. 10.

Neuere Berechnungr«n uber den Personenverkel

Aaf eine

Ent-

fernnng

von

km

on bis

I. K 1 a s s e

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

M

In Froz. von der

(Jesanimtzahl der

Fahrten I Einnahroe

I. Kl.
jj

I. Kl.

Is =s -I

g

1

=
»- ~ (9 —- *

a) I;

II. Klasse

Zahl

der

Fahrteu

Ein-

nahme

M

In Proz. von der

Gesaramtzahl der

Fahrten ii Einnahme

II. Kl.
1

II. Kl.

u

JL

o
t* c

c

«

* *
1

1 5 74.37 2187 3, j 0,1 0,1 3511585

10 lylao 10571 10,5 9,i
fit

0;t» 547110

i 1(1 2602o 14,g12,o u,. •iv>tut

11 15 10056 6622 5,:. 4,s 0.5 0,5 356235
10 20 15501 1H064 6,:. 7,1 1,1 l»o 306' )50

11 £0 25557 20086 14,o 12,3 1,57 064265

!
oil

*»2182
•>A III39444 2V 24,S

'

2,3 2.3 !•>(»< 9S9

21 25 9072 13484 4, 4,:i 0,s 0,H 1922 "9

26 30 14001 24541 6,7 1,' 1,1 164iH)5

O l
Ali 1

1

D 1

0

9,7 S.j 2,1
c> ,
•j, i

41 50 11183 33110 6.1 5^ 1,9* > 1,9 169965

-1 oO 01869 112823 28,4 24,, i 0,5 6,i

1
I

•;nou 57,o49,i

51 60 6524 21660 3,ii 3,i l.i 1,» 125069
61 80 10305 512J5 5,9 5,1 2,u 2,9 172537
81 loo 6533 41021 3.i; 3,i 2,1 2,1 99952

r,i 100 23962 110.806 13,i "' 0,i 6,7 ;«>755S

l 100 126013 209105 70,i C0.7 15.G 15,i 27W397

101 125 7231 575 17 3 ,'j a .. 3.;j 3,;« 93716
t26 150 4477 1 1796 2 1 2 >' 2

;
„ • 15113

151 200 7313 95625 4,i> 3 :, 5 j 79176

101 200 liJOil 19.8108 10,1 »/> 23633

7

1 200 I470M 437333 NO,;, 69t 26, s :«)9473l

an 3:0 11587 216302 6,1 5,:. 12/, 12,, 101695
301 400 6571 176160 3,-; 3.1 I0,i 10.' 6135^
401 500 4637 172217 2,3 9,a

12.:.

9..J 345r,l

fioi 600 5077 215 139 2,s 2.1 12.i 3-H.'3

700 267 s 1356.5 1>* 7:' 7,9 19752
701 SO;) 1572 943)0 0,s 0,s 5,:> 5,5 1 1751

801 1000 1695 105250 <V' 0,s 6,1 6,1 1374s

"01 1000 33!>27 K 17692 IV 16.1 01,9 61. 2S3691

1001 1200 1127 93621 0,.; 0,s 5,5 5,:i s->ss

1201 1500 265 26114 o,-> 0,1 1,- 1,-. 3921
TOO ISO 21214 0,1 o,i 1,- 1:- 1109

1(01
iiber

uoo 1592 138149 9,7 1.^)21

162553 1723174 t00
:

o 86, 1O0, 99,1 3301319

76993 IO.h 9,i.

217673 16,bl4,H

27,< 24,i

10,9 9,r,

20,1 17,j

47,5 42,,

222181
263 76t5

4S»947

7S_>013

209602 .
rv 5.-J

223223} 5,«i 4,1

469703; 8.;i 7,5

377118 5,1 4,t;

127970 5 24,i2I,>

2032319 71,7 03 s

343530; 3o 3,i

600S52 5,- 1,-

462 J89 3,'i 2.

1404171

0. 6 0,6

1.8 1,H

1,s Ls

4.0 4,o

6,t 0,4

1,7 1,7

I, 'J 1,9

3.9 3,s

3.1 3,i

10,c

17,o

10,5

10,9

3166790

5-19 ,U
177911
737345

17050)7

33687

136151X-

117937S
S[i55SS

9^7619
r,t>3(H7

4-H910
61 11 16

G04SJ3)

1793t',-

2")^S2.

97161

I2,i 10,:

63,5 74,r,

2,9 2,5

1.9 1.-*

2,1 2,i

7,:' 0,1

9l,o HO,i.

3,v 2,s

2,ii 1,-

1,M O.J

l.i 1,0

(),, ();',

Q.: 0..-J

5,u 4.9

3,-> 3,s

11,0 11,5

26,,i 2S
;
i

4,5

1909680
344106LJ

2165603 911J>
1692500 9743

385S10S 188821

92030J3| 80B8SI

1009784, 7fi

777566
1106534
664928

3558612

12707675^

512436] 94(

620310 14U
3466441 10587

1479590

1424740510:

4,5

O.i

S.,i

0-1

"<7

0^' 0,3

0 1 0.1

().< U.O

0,i 0,i

3, 'J 3,;-

6,1 6,1

14,:, P.:.

43,i 42,9

11,1

9,; 9,7

6," 0,7

S.i 8,1

5,5 5,1

3,.- 3,7

5,i 5.'

1

50,o 19,7

1.0 4.ii

2.1 2,1

6.9

12137 17M0O,s<., 100.,

0.s

0,9

275483
175610
175204

626297 29944

14S73702 133O01

1874s I

91975
39492
29 71 59

1 5868
8831
8293

0561

381055

4550
2239
71
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kartm u. zusammengestellte Rnndreisekarten znsaninien (ohne allgemeine Zeitkarten).

Juli 1898.

Klitie

lk Pro*, von der

Gesammtzahl der

IV. Klasse

Fahrten Einnahme

m. Kl. in. ki.

c
If lit

ton

z— i

% 8
— H
c 3

3 -
v. 3

E

s *m

2 a
6

114 14 14
22, Sir* 5,o 64

|
•».' 6,6

•M 134 6,o 6,0

114 104 64

24,1 10,3 10,3

I8> n; 16,9

64 Or* 4,i 4,1
J a 3,9 34

tft m
*4 Or* 7,o 64
4,1 Am 5,5 54

III Jti

: 79,; 37.4 37

34 64 54
44 3.9 7,9 74
9 j 2.3 54 5,>

18,9 18,8

«4 XI. 56, 56,1

M 1 1 6 9 6 s

14 44 44

s
64 54

I6.1 16,3

374 W. 72,7

M 14 8.4
1

84
<u 0.6 6a 6.0

04 04 34 3,4

04 3,1

04 0,1 14
<M 0,1 14 14

<U 0,1
1

14 1.4

«4
I

** 2»4 25

04
1 04 04 04

04 1 O.o 04 04
<u 04 <M 04

I* 0." 1,1 M
M .00,,

Zabl

der

Fahrten

Ein-

nahme

In Proz. von der

Gesammtzahl der

Fahrten

IV. Kl.

Einnahme
IV. Kl.

Zusammen

Si

B a— c
O w
v. *
— *>

1

0

• c— 0

SMI

«

2 S

— r
—
u

- «*

-r 'f4
06 •*

9
B

13,1 13,i 14 14
864 264 64 64

884 884 84 8,8

15,9 15,9 6,

9

64
94 9,t 5,5 64

25,o 25. 12,4 12,4

63.;, 214 21,.

6.1 6,4 4,9 44
44 4,7 4,3 14

6,4 64 74 7..1

4,1 4,1 6,0

— 1 1 21,

c

.).»—

34* 43,7

3,o i 3,o 5,3 5,3

3.< 84 84
2,3 2,3 64 0,3

8,1 9
;

, |»4 19,1

J)l,o 9lo 6;i,5 83,3

1," 1,1 6,0 6,0

14 5,0 64
1 1 1 3 VI, 11 ti 1;

#4 I4 17,0 17,o

9*4 93,S 81,1 81,1

V 14 7,» 7,t

o,» 0.1 1.7 4,1

0,2 04 84
0,1 0,i 1,8 i,«

0,1
|

O.t 0,9 0,9

0,) 0.0 0,5 (>.;

0,0 0,o 0,9 0,9

M 1 18,1 IS;

04 0,o 04 0,5

0,0 0,o 0,o 0,0

O4 0,5 O4

lCO,o 100,0 1004 100.

/...Ill

d^r

Fahrten

Ein-

nahme

M

In Proz. von der

Gesammtzahl der

Fahrten Einnahme

II.—IV. Kl.I.-IV. Kl.

EL l
0

Iff,9 I iZ B* ^7 «*

B

Q

ti c • c—. S —a,£ <s ««

c u u

3 « 3J

Q
I)

179109
17S7290

726ttl9tl

3H25293
1723079

474s;J72

12014771

1215441
885764
1215631
7S2522

40^JC{5>S

107.VJ29

835765
671618

1507888

2583312

595843
.VJlssl

891623

798806

2787558

22844005 6.-,059>6

16114129 5820984

573609
7114H)
436235

1794881

17888418

646786
1002991
773453

8428229

3276SS

223999
241873

799470

1-7 iur,

82657
3 '.'17

2 697
0755
4512
646:

:?iiooj

2*37

7

729767
601183
8094$)

9SS6.V2;,

908837
568255
274157
818807
107173
6-456')

107509

157

60029

lS975730
|

12l89<it7jlCO.<i

475304,1

8794627

:!547<;ss

6669187
3737130

9298811

(.06564) 12,6

198S07H 234

3594642 864

1981474
1927810

3909284

2426556
1848836
2612479,
162S618

1572774
1475802'

2691240
2141810

8508469 7884626

11353S9ijl 1888562

1217638 1951739

15181^2] 3108452
889564 23353061 84

14,7

9,9

21

00,3

6,5

44
64
4,3

22.u

83,i

34
44

3625:191 739*49;

W9792SH^17S701» UM ' -

134
22,6

14,3

9,6

2:1,9

64
44
6,7

44

21. 9

HI,

3,t

3.9

2,3

!>,.

>9,9

14
44

4,5

44
s

,

-

11,7

3,5

3,3

6,1

44

17,s

•»•>

,

44
7,-

5,3

16,;

494

14
44

5,9

44
4,3

84

14,7

3,5

3,3

6,0

4,9

17;

:J2,i

44
l>4

5,3

16,o

19,o

701118 2417855 1,'.»

169409 1969908 I4
603663 8713410 1 4

167718a 7101167 44

B66564138888S81K 97..

4022831100871
215561

109810

:; 133623

1884160

1.3

ti.;

O4
9i 8061 1983685] 0,^

47053| 1262078 0,1

8J672 810'j90; 0,1

80106 1079 137i

101027911111319

17402 796111

6155; 884695
20031 (6O790

85SU0 I341H66

0.1

0,0

0,0

0,u

0,0

37722*%244341431 loo
I 1

5,5 5.t

4.1 44

14 6.1 6,1

4,3 l«,o 15.,

91,3 64,9

14 9,1 9,i

0 61 6,s 6,7

0,3
1 14 4,3

0,9 44 44
0,1 84 2,«

0,1 14 1.9

0,1 2.1 2,4

.»

-J' 31,s 31,1

O.o I4 14
0,o 04 O4
0.0 <»,» 0,*

0,. .5.0

91s too !W.6
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!>2 Neuere Bereohnungen tiber den Personenverke

Tafel No. 11. Gesammtverkehr. Na*

kfahr-. 8ommer-, teste uiid zusammeD&restel.

I. K 1 a s ? e 11. Kinase

Auf eine In Proz. vou In Proz. von

.

Ent- der (ie.«ammt- der (Josannnt-

fernung Zahl
zahl der

Zahl
zahl der

Zahl

ron
der

Fin- Fal.r

ten

Fin-

nahme der
Ein-1 j 1 1

1

Fahr-

tt>ii

Fin-

niihine der
km

Fahrtci
nannn

I. \lasse
FahrtenA. it 111 » li

mill me
II. Klusse.

Kalirt^n

auf all*' Fahr- aut Allfc F.ihr-

TOll bis karten karten

.jr.
::

. (I
::

1 5 12 IS7 2 522 5.<

1 l,i

0,* INS 10.*) HO 002 13,-' 0,7 2 145 902
I > 10 29 756 12 551 0

;
, 075 211 232! '7 3 1S.L' 1,'' 3 680 991

1 10 41 943 1507:1 "t-' 1 103 376 31 s 075 31,4 2,G 5 832 si)3

1 ! 15 10*14 8 .soo o, > 3117 557 230 533 10 7 2 256 839
it; 20 20 513 lO.i 1:- >sO 04 J 2S2 310 10,: 2,3

1 i-/ bl> ')*lfcj
1 8< rj i>3s

ii 20 «>_ i\r.t 20 3<a 1.) 1.7 777 504) 512 vm •20,., h 4 050 177

i •20 74 742 44 440 35.

4

.»— , I 040 075 s:ii sis J,h 0 S02 070

21 25 9 852 1 3 823 4.; Or- ios5tr> 21 1 SOS 5.

1

1,7 1 022 862
20 30 14 235 24 G7

1

G,s 1,» 170 0*5 2-5 45.4 4,,. 1 7s9 111
31 40 1 S s.i.f 12 127 270 577 472 094 7.

.

4 7

3,i 1 125 20S
11 50 12 013 33 733 5..V lv' 1 75 44 1 3 so 036 3.1 f.71 O'iSV 1 1 I'll

•21 fill 54 003 1140*4 2<;, i 0 ,

•
S23 04s 1 230 351 22,l lo ( , 3 60S 340

1 r.o 120 705 150100 01. 9,, 2 ;va 02:1 2122 100 l., ( 13 500 410

r>t oo o 702 •j } s2s l.i 127 435 344 7.vt 3, .. 2^ 516 522
oi SO 52 420 O.v 3," 1 70 100 (',< )."> 1 (} •1,- 5,

,

025 0!*'
HI 100 t'> 503 11 0*6 .... 2.1 1 (

|v>
;; .j>j 403 070 *> ,

1
3;,

5i loo 26 4lltl 1 IS.HO 12, 4 OS SMJ 1 414 0s4 11,. II 1 400 VO
1 100 1545 125 277 440 71 to 3 173 500 3 530 253 s5.,, 20„ 14 0JH 2001

101 125 7 111 57 S12 3
.

'• 93 7 10 5-19 r^tl 2. 4. 275 483
120 150 4 477 i t 7: iG 2.1' j!>, 01; 195 iTs 721 1,- 170 570
151 200 < 0 10 05 -25 3. i

J * 1 -
1 '-

j
*T, 737 4 10 2.i 0.,. 175 an

101 200 1«» ''01 los 4:ti O.i 11 1 700 011 0,; 14 2t>>

i 200 1<.>320 475 S73 S3j 27.-. 3 1 1 2 OSS 02. 43. 15 OIS MS
•201 300 1 1 587 'JIG 302 5, 12,:. J04 005 1 301 5OS 1 1,' 1.-7 4S4
301 too 0 571 17* 400 3,'j 10,;( 0-1 35- 1 179 37.s

1
'.',7 *.U '075

«H 500 -1 H37 172 217 2.:' 10.1' 3 1 504 Mr, 5ss 0.:- 0.7

S.l

39 492
501 GOO 5 077 215 430 2.; 22, '! \ s->'! 9S-7 01O
001 7i'0 2 GTS 135 655 1.1' 7,' JO 752 003 1 1^7 1 1, 5.1 ! 5 SOS
7oi *I0 1 572 04 330 0 7 5,1 1 1 75 1 MsOl" O.,; 3.7 s s34
801 KHM) 1 ('.Of) 105 25O 0,' 0." 13 7 4 -, ON 1 i-.- s 203

•201 1000 33 027 i ii; use 16,, 01 2*3 691 i;oos2:m; 7, 1'0
:

; 3>1 055

1001 1200 1 127 00 S21 1 1.
.

5..: 170 30s 0.1 3... 4 550
1201 1500 2*5 20 114 O.i 1

,' 3 024 23.- .-23 11.1 2.1 2 230
ilber 1500 ! so 21 21 4 o.i l.i- 1 100 it: 10

:

0,, n. 714

liter

1001 l.ioo
1

1 502 I3> 140 u.~ \„ 13 021 s;J5 w 0,: 7 503

Ueberhaupt •210 S45 1 731 7N 100., 100,, 3 710 303 1 2 20" S55 lOO.n 100.,
|

16 007 720

1 080'

843*
1 070 7

2 toJ6 1'

13 8*7 1!

1 642 1!

1 107 K
621 U
50b 7'

356 1^

232 7*

255 53

l»^3fl

99 00
42 35

IS 87715*
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WagenkJassen und kilometrisch geordnet.

JUadTeisekarten, allgemeine Zeitkarten.) Mai nnd Juli 1898.
1

Klai ae
— -

IV. Klasae Zusa m n:1 e n

Ib Proxent Ton In Prozent von In Present yon
der Gesammt- der Oesammt- der Gesaramt-

xahl der
Zahl

zahl der
Zahl aabl der

FaAr- Ein.
der

Ein- Fahr- Ein-
der

Ein- Fahr- Ein-

tea
!
nahme

nahme
ten nahme

nahme
ten nahme

m.K] asse
X Bill ICU

IV. Klaase FaVirionr alii lcii
I.—IV. Klasse

mf alle Fahr- auf alle Fahr- anf all e Fahr-

karten karten karten

M <(

0
0
ti

M 0
%

1*4 1,- 2479109 238 64 / 18,i 14 5125 863 624 810 I84 1.4

23-- 4 787 290 887282 25,. 6,9 9179248 2 027291 284 4,^

6* 7986890 1075 929 88,3 8,a 14804611 2652101 36,s 6,0

14,1 6.1 3026298 835765 16,9 64 6690503 2008 910 14,6

114 5,4 1 723079 b/1 618 9,1 54 8927 444 1 96828b 10,1 4,4

25,4 I64 4 748 872 1 oU7 5»So 26,o 12,4 9617047 3 972 146 24,7
r

8,9*

•u 12014771 68,.i 21,1 23922 558 6624247 61,5
11.

6.4 4,1 1 215 441 596 843 64 4,9 2446 700 1578 689 64 3,5

3,* 885764 521881 4,7 4,3 1 859 195 1481450 44 34
7.o 7,o 1 215 681 891 b2d 6,4 74 2 639 249 2 / 00 993 64 6,1
4* 782 522 728206 A 1 A n 1 fill 171 9 1 fin 776 1 9*4 1 a

i a«4 4099858 2 787 552 A8 ~
21,6 22,0 8586818 7 911 907 22,1 ll,7

813 87 ,« 16114129 5820864 84,9 43,7 82508876 14586154 88^ 32^

&,i 578 609 646785 8,0 1224 268 1957732 3,1

34
4,4

3.9 7,9 / 14 440 1002 991 8,8 84 1 581 764 8 116 861 7,o

24 64 430 235 778 453 24 6,3 H>u 438 9 RS8 595 24 6,3

S>4 18,8 1 724284 2422229 9,i 19,8 8650470 7412688 »4 16,7

*.* 58,6 17888413 7 711} ftOQ 94,o 684 36 159 346 21 948 842 92,9 49,3

1.7 5.9 3276^8 <jy 10/ 1,7 6,0 704 328 2418120 14 64
1.1 4,6 223 909 (KM 1*3 14 64 471 167 1 971 386 14 4,4

la 54 241 878 809 482 14 6,6 503 t>28 2713 514 14 6,1

3,» ie
;
3 t <f» -±t\J 2148482 4,2

4 if "711 1111167V 11<) . 10i5U19 4,3 16,o

*4 7*4 18 631 883 9886525 984 8l,i 37 838 459 29051861 974 65,3

l.i &4 187105 902827 1,0 7,4 490871 4022831 14 9,o

04 6,0 85J 657 56H 255 0,4 44 245561 3 033 628 04 64
OJ 3,4 30917 274 157 04 24 • 109 810 1884150 04 44
04 3,i 20 597 218807 0,1 14 on fxui

1 ;i>n do!) 04 44
0,1 8765 107 173 0,1 04 47053 1262078 0,1 24
ai 14 4 512 64 565 0,0 04 26672 840 590"TV MtA/ o,« 14
0,1 M 6460 107 509 0,0 04 30106 1079 437 0,1 2,4

tr* 841003 2248293 14 18,4 1040279 14 111 849 2.; 31,7

0,1 0,3 2837 59 872 0,0 04 17 402 796 441 0,i l.d

0.5 7 157 0,o 0,o 6 455 884 695 0,0
Oo 0-2 2003 160 730 O.-i 0,4

8., u 2844 60029 Oo 0,5 25860 1 341 866 0,t 3,o

MO lOO.o 18975780 12 189 847 100,o 100,0 88901 598 44 505 076
1

lOO.o lOOo
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94 Nenere Berechnongen fiber den Personenverk

Tafel No. 12. Geaammtverkehr. Na

Mai i

L Klasse II. Klasse
—

Nnmmer

Bezeichnnng

Zahl

der

In Proxent
von der

Gesammtzahl

der
Zahl

der

In Prozent

von der

Geaammtzahl

Zah

fende

der

r anritarten

Ein-

rt oVim f>

Fahr-

ten

Ein-

nahme

Ein*

nahme

Fahr-

ten

Ein-

nahme der

a
Fabrten I. Klasse Fahrten II. Baasse Fahrt

anf alle Fahr-

karten

anf alle Fahr-

karten

M 8 % %
0
6

1 Einfache Fahr-

karten . . . 64218 992057 30,5 57,s 913698 4483 187 24,7 36,7 4226

2 Riickfahrkarten . 110950 462553 52,6 26,7 2221824 3 916428 69,9 32,1 10 739

3 ooiuinerKarien 2530 42424 2,5 730909 1,1 6,o

4 l! este Kunareise-

karten . . . 429 13 802 0^ 0,8 12694 184 611 0,3 1,5 55

5 Znsammenge-

stellte Rnnd-

reisekarten . 4 426 212338 2 1 12,3 90419 2 822 343 2,4 23,i 104

6 Allgemeine Zeit-

karten . . . 28292 8540 13,4 0,5 408 954 68 377 11,0 0,6 744

210845 1 731 714 100,o 100,0 3 710803 12205855 100,0 100,o 16007
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W&gcnklaMMB und Fahrkarten geordnet.=—,

IIL Klasse IV. Klasse Zusammen

In Prosent

Ton der

Gesammtzahl

der
Zahl

•
In Prosent

Ton der

Gesammtsahl

der
Zahl

der

Fahrten

In Prosent

Ton der

GesAmmtsahl

der

run- Fahr-

ten

mi

Ein-

nahme

tlasse

der

Fahrten

Ein-

nahme

Fahr-

ten

IV. 1

Ein-

nahme

Ein-

nahme

Fahr- 1 Ein-

ten
|
nahme

I —IV. Klasse

auf alle Fahr-

karten

auf alle Fahr-

karten

auf alle Fahr-

karten
n
6 A *

1
•

7 006 47'J 26,

»

88,1 18976730 12189847 100/) 100,0 24179675 24671563 62,3 56,4

^280799 67,t 1 3 079 fVIKlju/i W-J.J lis ic\) 33,6 28.4

931 071 0,s 6,1 — — 202735 1704404 0,5 8,»

130074 <M 0,7 68821 328487 0,1 0,7

1 943516 0* 10,5 199276 4977197 0,5 11,'

* 728 V 1182046 163 645 Sfi 0,4

M0,o MO, 18975780 12189847 100/> 100,o 38904598 44505076 100,0 100,0
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96 Neuere Berechnungen Uber den Personenverke

Tafel No. 13. Gesammtverkeli
(Verhaltnils der einzelnen Klassen za der Gesauimtzabl der Fahrten I.—IV. Klasse ni

gestellte Rundreisekarten, allgemfti

Anf eine

Ent-

fernnng

von

km

I. K 1 as s e 11. Klassc

Zahl

der

Fahrten

Ein-

nahme

M.

In Proz. von

der (iesammt-

zahl der
Zahl

der

Fahrten

-Eiiu-

nahme

In Proz. von

der Gesammt-
zahl der

Zahl

der

Fahrtfcu

Fahr- Ein-

ten ; nahme
I.— IV. Kinase

Fahr-

ten

I. -IV.

Ein-

nahme
Klasse

von bis

auf alle Fahr-

karten

» ! 8

auf alle Fahr-

karten

« 1
!!

I

J
r.o 12 187 2 522 0,i> O.o 448 105 86002 l.:« 0,3 2 145 902

n 10 29 750 12 551 0 l11,1 0 o 075 211 232 973 1 7 o *.i»,j 3 686 991

l lit1U 4i <m 15 073 0 i O.o 1 163 376 31S975 3o 0,7
1

5832893

n 15 10 814 8 8(K) 0,11
Ik..
1 1,11 397 557 l.o 0,- 2 250 839

in 20 513 Ik.o,i 340 012 282 310 1
1,0

11 20 •12 < 00 29 373 0.) 0,1 777 599 512S4:t 2,0 1,8 1 059 177

1
•Ml 74 742 44 44(5 U,l 1910 975 H.31 SIS i>,0 1 Q 0 892 070

21 25 9 452 13 823 0,o 0,o 194 545 '<M 1 Kt>4H 1 1 f 1\} -U O/i 0,.s 1 022 8G2
20 30 14 235 l,4 Ii71 0,o 0,1 170 045 0,4 0,.'. 789 111

31 40 42 427 0,1 O.i 2/9 r>i i 472 994 0,7 1,0 1 J 20 204
41 50 12 043 33 733 o.*» 0,1 1754 11 380 03G 0,:. 0,9 071 168

21 50 54 903 114054 11 1w,i S23 G4S 1290 351 -.i -,9 3608 349

I 50 120 70 » 159 100 0,:t O.t 2 764 623 21221G9 ^« 4,* 13500 419

r; i!>1 oO G702 24 H->H 0,o 0,1 127 435 344 7^9 0,a 510 522
in HO 52 420 0,o 0,1 1 r.) 109 Ut^.l »/JO 0,J It*

HI 100 G 593 41 080 O,o O.l 102 342 0,a 1,0 349 268

ol I0O 2G 420 118 340 «,i 0,i 40* SSG 1 114044 l,i 1 490 8h0

i

I 1 IKI 156 125 277 440 O.t 0,7 3 1 73 509 3 5:Ui 2W 14iK)l 299

lot 12') 7 411 57 812 0 :
0 0,1 93 74G 549 811 0,2 1,2 275 483

120 150 4 477 44 790 0.x 0,1 00 195 174 721 0,a 1,1 170 576
151 200 / .il.) 95 825 0," 0,a / 9 234 737 149 O.L' 1.7 1 / J -Jl>±

101 200 I*) ^il 19S *13 O.i 0,1 •>**<i 1 7<l 1 7GG011 0..i

1 200 175320 0,> 1,i 3 112648 .*» :UP 2G4 4.^ 12,n 1 .» 018 5t»2

201 300 1 1 587 0," 0.r. 104 095 i i>f> l ' I 1 r~ 0.:t 3.1 147 484
301 401) G571 174 409 0,i> O.t 04 354 1 179 37S 0.1 2,h 91 975
401 50 i 4 .437 172 217 0,n O.i 31 50

1

41.0 54

s

0,1 1,* 39 492
501 GOO 5 077 215 439 O.o 0,i 34 823 947 f;i9 0,1 2.'> 29 709
(.01 700 2 076 135 0 5 0.o 0,3 19 752 003 04? 0,1 15 864
701 800 1 572 94 330 l >,o 0,:- 11 751 414 91D O.o 1,0 4 834

ho; 1000 i oos 105 250 0,u 0, 13 714 (ill I 10 0,i' 4 2*93

201 1000 33027 1 117 092 0., ' 2,i 2N3G94 (i 0GS 2!Mi 0.: 13, 3M 655

1001 1200 1 127 9i iS21 0.0 o.-> 179 34s o,-. l,i 4 550
1201 3 500 245 20 1 1

1

0,(i 0,1 3 921 25 4 4 23 o,.. o. 2 239
iibrcr 1 ji i0 140 21 214 o..l 0,: 1 lO'.l J7 101 1 1, i 714

ilher

100J i:>oo 1 592 13s 1 19 0. . 0,. 13 921 X15 355 0,, 7 503

ha.ipt 210 S 15 1 731 711 0,. ; 3 710 303 12 205 4.55 9.

,

27 : 10 007 720

297

1

9;

99$

1922

3164*

757

709
1293
I

r
6!

I

1 060

3458

10)

1

9£
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in: den ktfnigl. preu/sischen Staatseisenbahnen. 97

\a<h Wageuklassen und kilometrisch.
4tr Emnahme I.—IV. KU»8e fttr einfache und Ruckfahrkarteu. Sonnner-, feste und zusammen-—4

n...«

li und Juli 1-93.

IV. K 1 a s s e

——

.

In Prozent von

der Gesammt-

£anl
zakl der

Ein- Fahr- Ein-
der

nahme
ten nabme

r anrten
I.—IV. Klasse

anf alle Fahr-

karten

M
if

2 479 109 238 647 6,4 0,5

4787 290 837 282 12.3 1.9

7366899 1075929 18,: 2.4

3026293 835 766
1

7,* 1.9

1723079 tw 1 010 4,4 1.5

4 748872 1 \n- •tw.ii
1 'HJ i tVSi 12,s 3,4

12014 771 O Kfitt ft19 on .

dU,9 5,s

1 2lv HJ 595 H43 3,1
*

1,3

885 764 521 881 2.3 1.3

1215631 oni troy
3,1 2,0

TOO £.Ot> 728 205

4099858 2 787 552 10,.

1

16 114 129 5820864 41,4 11,9

573 609 645 786 1,5 1.5

714 440 1 002991 l,f 2,3

400 Jon 773 463 1,1 It"

1724284 2422229 4,5 5,5

1? lift 45,9 17,4

327 688 TOO 0,8 1,6

223 909 604 183 0,*; 1,4

241 878 809 482 0,»;

798470 *» n

18681 S83 9886 525 47,9 22,3

187 106 902 827 0,4 2,o

82 657 568 255 cm 1,3

30917 274 157 0,1 0,6

20597 218 807 0,1 0,5

8756 107178 0,0 0,2

64 565 0,0 0,3

6 460 107 509 0,o 0.3

841 003 2 248 SB 0,o 5,1

2 837 59 872 0,o 0,1

7 157 0,o 0,o

2844 60029 0,o 0,i

18975 780 12189847 48,8
1

27,4

It Prozent yon

zahl der

Ein-

tet nahme
I—IV. Klasse

«f all* Fahr-

karten

I"a;

1

5..

4-

1

U
t'>

5b

1*

I*

4.

(b

04

Oi

a*

0>

0,:

2.1

*v

2,1

2,*

4,3

1,7

U
2,9

2,3

Sj.

15.6

2.1

3,3

2,4

7.8

*M
2r4

1,9

2,4

6.7

40.1

3,4

2.5

1,4

1,1

Or"

0,r,

0>>

10..

0,4

0
;
s

0.1

41,3

Whiv fur Eisenhahnweserv 1894.

Zus ammen

Zabl

der

Fahrten

Ein-

nabme

In Prozent von

der Gesammt-
zahl der

Fahr- Ein-

ten nahme
I -IV. Klasse

auf alle Fahr-

karten

5 125 363
9179248

14804611

6 690 503

3 927 444

9617 947

28922558

2446 700
1 859 196
2 639249
1641 174

8586818

32508876

1 224 268
1 531 764
894 438

3660470

36159846

704 328
471 157
603 628

1679113

37 888 459

490 871
245 561
109 810
90 206
47 063
26 672
30106

1040279

17 402
6 465
2008

25 860

38 90*506

624 810
2027 291

2652101

2003 910
1968 236

8972 146

6624247

1678 689
1481 450
2 700 993
2 150 776

7 911907

14586154

1 957 732
3116 361
2 338 595

7 412688

21948842

2 418 120
1971386
2713514

7103019

29051861

4 022 831

3 033 628
1 884 150
1 988 635
1 262078
840 690

1 079 437

14111349

796441
384 695
160 730

1341866

44505076

7

18,3

28,6

86,8

14,6

10,1

24.7

61,

6,»

4,*

6,8

4,2

22 1

88,6

3,i

3,9

9,3

92,9

1,-'

1,3

4,3

97,2

M
0,c

0,3

0,3

0.1

O.i

0,i

0,1

0,0

0,0

0,1

100,0

1,4

4,«

«,<•

4,5

4,4

8,9

14,9

8,-''

3,3

6,1

4,*

17.7

82,6

4,4

7,0

5,3

16,7

49,3

5,5

4.4

6,1

16,o

65,3

9,o

6,8

4,3

4,5

2,»

1,»

2,4

31.7

1/
0,8

0,4

3,o

100,
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98 Neuere Berechnungen ttber den Peraonenverki

Tafel No. 14 Gesammtverke
(Verhaltnifs der einzelnen Fahrkarten zu der Gesammtzahl der Fahrten I.—IV. Klasse x

gestellte Rundreisekart

Mai i

-
1

I. K las s e II. Klasse

In Prozent In Prozent

von der von der
s

1
Bezeichnang

Zahl

der

Gesammtzahl
der

Zahl

der

Gesammtzahl
der fw It

0) der

Fahrkarten

Ein-

nahme

Fahr

ten

- Ein-

nahme

Ein-

nahme

Fahr

ten

-1 Ein-

nahme
*

der

Fahrten I.—IV. Klasse Fahrten I.—IV. Klasse Fahrt

anf alle Fahr- anf alle Fahr-

karten karten

3 » « %

1 Einfache Fahr-

karten . . . 64218 !I92 057 0,8 2,3 918 698 4 483 187 2,4 10,1 422K

2 Rnckfahrkarten . 110950 462553 0,3
i

l»o 2221824 3 916 428 5,7 8,8 10 739:

3 Sommerkarten . 2630 42 424 0,0 0,1 62 714 780909 0.1 1,6 187

4 Feste Rnndreise-
i

karten . . . 429 18 802 0,o 0,o 12694 184 611 o,. 0,4 55

1

5 Zusammenge-

stellte Rund-
1

reisekarten . 4 42(5 212 338 «v 0,.s 90419 2 822 343 0,2 104'

6 AUgemeine Zeit-

karten . . . 28 8 540 0,1 0,0 408 954 68 377 l.o 0,1 744 >

i

Ueberhaupt

i

i

210m 1 731 714 0,, 12 30o*»5 »,.% 27,4

1

16 007

;
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auf den k5nigl. preufsischen Staatseisenbahnen. 99

Nach Wagenklassen and Fahrkarten.

der Einnahme I.—IV. Klasse fttr einfache und Rttckfahrkarten, Sommer-, feste and zusammen-

allgemeine Zeitkarten.)

Juli 1893.

III. K 1 a 8 8 e IV. Klasse Zusammen

In Prozent In Prozent In Prozent

von der von der tou der

Gesammtzahl Gesammtzahl Oesammtzahl
der

z<ani

der

Fahrten

der
£ani

der

Fahrten

der

Ein- Fahr- Ein- Ein- Fahr- Ein- Ein- Fahr- Ein-

aabme ten nahme

I.—IV. Klasse
nahme ten ; nahme

I.—IV. Klasse
nahme ten nahme

I.—IV. Klasse

auf alle Fahr- auf alle Fahr- anf alle Fahr-

karten karten karten

8 . St
M % y> M % 8

7 006472 10,9 15,7 18 975 730 12189847 48,8 27,4 24 179 676 24 671563

i

62,3 55,4

9280 799 27,6 18,6 13 072046 12 669 780 83,c 28,4

1

951071 0,3 2,1 202 735 1704 -KM 0,5 $,»

130 074
r

0,1 0,3

4
•

1

i

68821 828 487

1

0,1 0,T

\

1942 516

1

0,3 4,4

1

i

1

199 276 4 977 197 0,5 11,

a

*6 728
1

!

1 182046 163 645 3,0 0,4

I8S77&0 «,i 41,3

i

18975780 12189847 48,8 ! 27,4 3890(598 44505076 100,u 100,o

i

V
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10U Neuere Berechnungeu uber deu Personenverkel

Tafel No. 15. Verhaltuil'* der verschiedenen Abfertignngsarten.

Mai un.L Juli 1893.

Prozentsatze der

Bezeichuung der Fahrkarten
Fahrten

0
0

Einnahme

62,3 55,4

33,« 28,4

0,5 3,»

o,> 0,7

11,

a

3,0 0,4

zusanimen 100,0 100,0

Tafel No. 16. Verhaltnife des Verkehrs and der Eiunahme in den Kntferumigsgtufei

Mai und Juli 1893.

km

I roz.

der

Fahr-

ten im
Klasse

1 roz.

der

Fahr-

ten im

Proz.

der

Ein-

uahine

im

ttan-

zeu

Klasse

Proz.

der

Ein-

nahme
im

Ein-

zelnen

km

r roz.

der

Fahr-

ten im
KImm

rtO%.

der

Fahr-

ten im

Proz.

der

Ein-

nahme
im

( ian-

zen

Klasse

Pro:

de

Ein

nah
•

11

Eii

zelo

(ian-

zen

Ein-

zelnen

Gan-

zen

Ein-

zelnen

1 10
I

36,«

j

.!

Ill

IV

0,i

3,o

15,o

18,7

6,0
J

I

II

III

IV

0,o

0,7

-V
2,.'-

'201-1000 J
i

1

11

III

IV

0,1

0,7

0,9

31,7'

I

II

III

rv

t

I
Sa. 36,* Sa. 6,o Sa. Sa.

11— 90 46,8
j

1

III

IV

0,3

4,1

19,7

22,7

26,6

1

II

III

IV

<U
4,o

12.<

9,a

uber Knmi

H
I

11

III

IV

0,0

0,1

0,o

0,o

3,o|

I

II

III

IV

8a. lii.* Sa. 26,6 Sa. 0,1 Sa.

1 0,t I 0,3 I 0,6 I

"»i-loo 9,3

j

11

III

IV

1,0

8,*

4,4

16,7
II

III

IV

3, a

7.7 :

5,-'.

Insgesammt 100,oj
II

III

IV

9,5

41,1
100,o|

II
III

IV 27!

Sa. 9,3 Sa. 16,1 Sa. 100,0 Sa. 100

101—200 •!
I

II

111

IV

0,1

0,6

1.6

ifi

16,o

1

11

III

IV

0,i

I

6.7

M
s ;t . 4,3 Sa. 16,0
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102 Neuere Berechnuugen tiber den Personenverkehr

Tafel No. 18. Verhaltnifss dee Verkehra und der Einnahme in den einzelnen Hot-

fernunggstufen fUr einfache Fahrkarten, Rttckfahrkarten and Easammengestellte

Randreisekarten sn dem Gesammtergebnifg der einzelnen Klassen.

Mai and Juli 1888.

Gesanimtergebnifs

der

nebenstehend erw&hnten

Karten km

Einfache

Fahrkarten

Rttck-

fahrkarten

Znsammen-
gestellteRnnd-

reisekarten
.

Zusammen

fur alle 3 Artei

Prozente des Qesammtverkehrg der

Fahr- Ein- Fahr- Ein- Fahr- Ein- Fahr- Ein-

Fahrten Einnahme ten nahme ten nahme ten nahme ten nahme

M 8 8 % % % 8 8

179 594 1666 948

Ueberhaupt I. Ki.

210846 1731714

3 225 941 11 221 958

Ueberhanpt II. Kl.

8710 803 12205 865

16069731 17 229 787

Ueberhanpt III. Kl.

16 007 720 1 18877 660

I. K 1 a s s e.

1— 10 4,i 0,3 8,5
j

0,5 — — 12,6 0,«

11— 60 8,o 2,3 28,7 6,7 — — 36,' 8,0

51- 100 4,» 3,1 7,8 8,7 — 11,4 6,»

101— 200 4* 4,o 4,0

^ — 8,8 1M
201-1000 9,8 41,4 4,1 12,1 1,7 8,8 16,0 61,7

ttber 1000 0,8 3,o 0,i 0,7 0,4 4,1 0,7 7,(t

30,5 57,3 52,6 26,7 2,i 12,3 8tV
1

96,s

II. K 1 a 8 8 e.

1— 10 7,:. 0,8 16,0 1,6 24,4 2,4

11— 50 8,1 3,9 31,3 10,5 89,4 14,*

51— 100 3,6 4* 7,i 6,7 10,7 li>

lol— 200 2,9 8,o 3,o 5,6 5,9 13,6

201—1000 2,5 18,6 M 7,6 2,1 17,1 6,8 43^

ttber 1000 0,0 0,6 0,o 0,1 0,3 6,0 0,3 6,:

24,6 36,7
>

59,9 32,1 2,4 23,i 86,9 91,9

III. K 1 a a 8 e.

1- 10 9,7 2,i 23,7 4,5 38,4 <*

11- 50 10,5 9,8 86,5 21,4 46,0 m
51— 100 3,5 8,6 6,7 10,0 9,8 18,6

101— 200 2,o 9, 1,7 6,7 3,7 15,3

201—1000 0,7 8,5 0,5 3,5 0,6 8,9 1,8 20r*

ttber 1000 0,0
1

0,1 0,0 0,0 0,0 u 0,0 ,,

26,4 38,1 67,1
,

46,i 0,6 10,5 W,i

Anmerkung. Die Prozente sind liberal] nach dem bei „Ueberhanpt" au-

gegebenen Gesamratergebnifs berechnet.
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.ittf den kdnigl. preufsischen Staatseisenbabnen. 103

Sonderermittelung. Unterlagen znr Tafel No. 18.

Mai and Jali 1893-

Bezeichnang
1. K 1 a b 8 e II. K 1 a 8 8 e III. K 1 a 8 s e

der

Fahrkarten

Auf

km

Ein-
Fahrten nabme

M
Fahrten

Ein-

nahme

UL

Ein-

Fahrten
, nabme

M.

1 Einfache Fahr- 1- 10 8741 4 289 276032 97 504 1558 803 391848

karten. 11— 60 16802 39 449 299 270 476900 1685445 1693632

51- 100 8692 58189 182 389 687 376 566510 ; 1589163

101— 200 10151 125467 109863 976 665 315488 1764 640

901—1000 19823 717 512 96206 2272186 114 673 1657433

fiber 1000 RQ DAI 948 73 667 210 9866

Samine

•

64218 992067 918 698 4488187 4226029 7 006472

1 Bnckfahrkarten. 1— 10 17 884 8 519 626906 198478 3 796 895 817 867

11- 50 60464 99 875 1 169 758 1284 748 5 686 748 8923479

51— 100 15234 63 526 £X)Z o£.i nil o44 913 089 1844966

101— 200 8492 69482 112883 686635 268296 104586G

201-1000 8698 208874 60168 920100

flber 1000 I/O 1 O '>7TiZ £14 286 14 723 26 886

Summe 110950 462558 2221824 3916428 10739271 8280799

3. Zusammen-

eertellte Bond-

1— 10

11— 50

51- 100

101— 200

— —
- -

_. _

201—1000 3 547 141 491 77 844 2083 839 97164 1644 935

Uber 1000 *79 70847 12675 738 604 7 267 297 681

Samme 4426 212338 90419 2822843 104 431 1942516

leberhanpt (1,2,3,. 179594 1666948 3226941 11 221 958 in 069 731 17 229 787
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104 Neuere Berechnungen iiber <len Personenverkehr u. a. w.

Tafel No. 19. Reisegepack.

ii und Juli 1893.

Auf

Kilometer

bis

Bef&rdertes

Fre i -

gepick

kg
V,

Bezahltes
G e p a c k

einschliefsl. des

ohne Losung
von Fabrkarten

abgefertigten

Gepacks

kg
; 8

Freigepack

und bezabltes

Gepack

zusammen

J

Erbobene

Gepack
fracht

Wirklich

zurftckgelegte

Gepack-
to n n e n -

kilometer

1 5 408 652 1,3 913 821 4.0

6 10 1450 355 4,5 2041017 8,9

1 10 1859007 5^ 2954 83S 12,*

11 15 1 723 ms 5,3 2 125 649 9,3

16 20 1 822 678 5,6 2 250268 9,*

U 20 3 546 561 10 <i 4875917 W,i

1 O 405 5oN 16,; 7 ran T.\r» •»-,«»

21 25 1678 555 5,i 1 686 310 7,*

26 30 1470 119 6,*

31 40 2 803 648 3,7 2 388 966 10,1

41 50 2 252940 7,0 1 556 994 6,7

21 50 8278196 25,7 * 102 3s9 30,*

1 50 IB 678 764 42,< 14433144 (52,9

51 60 2000 570 6,3 1202 439 5,3

61 80 2 961 774 9,2 1 525 395 6,ii

81 100 2 238 421 0,9 997 126 4,3

51 100 7 200 774 22,3 3724960 16,,

li KM) 20 879538 64,7 i v« mi19 !•>?» 1U* 74.1 •

101 125 2496801 7,: 975 299 4,3

126 150 1770 467 5,5 630 669 2,7

161 200 2211239 6,9 951 260 4.t

101 200 6478507 ^0,» 2557 228 H,i

1 200 27 358015 S4,< 20 715332 90,2

201 300 2 568088 8,o 1038708 4,5

301 400 1 190 400 3,7 549 656 2,4

401 500 437 G66 If* 205 791 0,9

501 600 492 241 1,5 314 271
601 700 167 818 0,;, 104 631 0,5

701 800 30704 0,i 19 257 0,1

801 1000 10 535 13 110 0,0

301 1000 4 S97 452 15.2 2 245 724 0,8

1001 1200 I 794 0,« 1417 0,o

1201 1500 1908 0,<> 2 606 0,o

1500 195 0,o 411 0,o

1001 1500 3 S»7 o,.. 8963 0,0

Uoberh lUpt 32 259394 100,.. 22965019 100,o

1 322 473
3 491 372

4818845

3 849 532
4 072946

7922 478

12 736 823

3 364 866
3 008 172
5192 614
3 809934

158755S5

28 111 90S

3 203 015
4 487 169
3 235 550

10925 734

39 037 642

3 472 100
2 401 136
8 162 499

9 035 735

48078877

3 606796
1740056
643 457
806 512
272 449
49 961
23 945

7 143 176

3211
4 414
235

2,4

6,3

8,7

7,0

7,.

14,,

28,,

6,i

5,4

9,«

6,.»

27,s

50,:.

5,*

8,2

5,*

19,..

70,;

6.3

4,4

5,7

16,4

87,1

6,5

3,1

1,2

1,'

0.5

0,1

0,0

12,v

0,o

0,o

0,o

3 80v<
12 916,33

16 724,9i

lh (i04,oj

23 903, i*

42 507,.

7

551232 w

21 885.58

22 620.oi

45416,24
37 977,3H

127 899,*.

187 182,2..

34 9*0,""

55 036,2i

47 066.«7

187 088,..-.

324 215,37

57 056,3.s

44 693,*9

82 995,47

184 745,*.

508981,.*

128 016,29

97 620,; i

46 948,s*

86 112.<ii

35 638,4*

7 638,2;

5 919,3..

407 889,^

782,io

1 638,*.
74.<n.

0.4

1,*

1,8

2,o

2,6

4,6

0,4

2,4

2,5

4,9

4,1

13,y

20,3

3,*

6,o

5,i

14,9

35,2

6,2

4,9

9,0

20,.

55,3

13,9

10,6

5,2

9,4

3,9

0,*

0,6

44,4

0,1

0,2

0,o

5 297,22

29 258,03

34 555.2:i 0.

i

>

-'•

3-

5085V*
73 905,.*

124 757,.*

159312,3.

75 821,92

83 071,24

182 772,76

172 917,79

514 488,71

678 796,02

176060,07
319 126,72

297 765,2.;

79295V
1406 748,07 2\

387 517,77

325 086,36

528894,57

1241408,70

2 708240,-7

884 873,6*

599016,4.
286063^.
440 980,77

179 375,17

36 539,33

20 150,19

2 447 019,34

1.

I.

3,

3,

10

13

3.

5,

15

1

6.

10,

24

52,

17.

11,

5,

a,

0,

0,

3 422,50

5 708.51

401,00

0,

0,

7 800 0,o

55 224 418 100,o

2494,90 0,3

919345,64 100,0

9 582,01 0,

5164 79S,,3 100,
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Die Eisenbahnen der osterreichisch-ungarischen Monarchie im

Jahre 1889 und die Hauptergebnisse der osterreichischen Eisen-

bahnstatistik fur die Jahre I890 und I89I.
1

)

Den im vorigen Jahrgange dieser Zeitschrift veroffentlichten Mit-

rheilungen fiber die k. k. 5s terreichisc hen Staatsbahnen im Geschafts-

jahre 1891*) folgen kurze Auszfige fiber die Eisenbahnen der ge-

sammten Osterreichisch-ungarischen Monarchie im Jahre 18893
) und die

Hauptbetriebsergebnisse der Osterreichischen Eisenbahnstatistik fur

die Jahre 1890 und 1891.*)

1. Die Eisenbahnen der osterreichisch-ungarischen Monarchie

im Jahre 1889.

1 . Laogen.

Das Netz der osterreichisch-ungarischen. fur den offentlichen Verkehr

hestimmten Eisenbahnen umfafste:

am 31. Dezember 1889 26016,651 km.*)

l
) Vergl. Archiv 1892 S. 622 u. ft.: ,,Die Eisenbahnen der osterreichisch-un-

garischen Monarchie ira Jahre 1&S8 und die Hauptergebnisse der osterreichischen

Eisenbahnstatistik flir das Jahr 1889."

») Vergl. Archiv 1S92 S. 950 n. ft'.: „Die k. k. osterreichischen Staatsbahnen im

(jeschaftsjabre 1891."

s
( Statistische Nachrichten iiber die Eisenbahnen der Osterreichisch-ungarischen

Monarchie fur das Betriebsjahr 1889, bearbeitet und herausgegeben vom statistischen

Departement im k. k. Handelsministerium in Wien und vom kiinigl. ungarischen

statistischen Landesbttreau in Budapest. Wien 1893.

*) Nachrichten flber Industrie, Handel und Verkehr aus dem statistischen De-

partement im k. k. Handelsministerium. XLV. u. XLVIII Band, III. Heft. Haupt-
ergebnisse der Osterreichischen Eisenbahnstatistik im Jahre 1890 u. 1891-

Beiden Reichshalften der Monarchie gemeinsame und Osterreichische Eisenbahnen).

Wien 1891 und 1893.

•'•) Mit den Theilstrecken auslandischer Bahnen auf dsterreichischem Staats-

gebiete (99,«i km) und ohne die ira Auslande gelegenen Theilstrecken der oster-

reichischen und ungarischen Eisenbahnen (l5,2w km ). Doppelglcisig waren 275H.3y: km
oder 10,<;n % der Gesammtlange
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106 Die Eisenbahnen der Osterreicbisch-nngariscben Monarchie u. s. w.

Davon entfielen:

auf die osterreichischen Eisenbahnen . . 12 102,947 km
_ „ gemeinsamen „ . . 5471,181 „

„ „ ungarischen „ . . 8342,092 „

„ „ ausl&ndischen „ . . 99,431 „ .

Von der Gesammtlange aller Bahnen lagen:

auf osterreichischem Staatsgebiete . . . 15144,766 km

„ ungarischem „ ... 10870.886 „ .

Die Gesammtlange der im Eigenthum i n land isc her Verwaltungen

befindlichen Eisenbahnen berechnet sich (abzfiglich der fremden Bahn-

strecken auf Osterreichischem Staatsgebiete und zuzuglich der im Ansland

belegenen eigenen Strecken) zu 25931,442 km, wovon

15045,335 km auf 5sterreichisches Staatsgebiet,

10870,885 „ „ ungarisches „

und 15,222 „ „ das Ausland entfallen.

Vod der Lange aller osterreichisch-ungarischen Eisenbahnen waren

Ende 1889 im ganzen 2 752,382 km, d. h. 10,61 °/o doppelgleisig und

zwar kommen davon an Doppelgleisen

:

auf die Osterreichischen Eisenbahnen 1015,707 km oder 8,38 °/o

„ „ gemeinsamen „ 1305,112 „ „ 23,75 „

„ „ ungarischen „ 431,263 „ w 5,16 „ .

Gegeniiber der Baulange (Eigenthumslange) von 25 931,442 km in 1889

ergiebt sich die Betriebslftnge:

am Jahresschlufs .... 26 255,548 km
ira Jahresdurchschnitt . . 25 721,429 w ,

An Schleppbahnen waren Ende 1889 in Oesterreich-Ungarn im

Betriebe:

1 318 mit 1 367,122 km Gesammtlange.

Davon entfallen:

auf Osterreichisches Staatsgebiet 1 047 mit 873,452 km

„ ungarisches „ 271 w 493,670 „ .

Von den Schleppbahnen waren:

normalspnrig . . . 1225 mit 1070,921 km Lange

schmalspurig ... 93 „ 296,201 „ „ .

Nach Staatsgebieten und Landeru vertheilt sich die Lange der Eisen-

bahnen und Schleppbahnen der osterreichisch-ungarischen Monarchie

in 1889 wie folgt:
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Die Eisenbahnen der osterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w. 107

St aa tigebiete

und

Lander

Bahnlange

Uber- in

hanpt pCt. 1
)

kill
! %

Flachen-

inhalt

qkm

Ein-

wohner-

zabl

(31. 1*. I*5H>)

Anzabl

Bahulange

anf

1 100000

qkiu Einw.

km km
1

Schleppbahnen

i

fiber- in

hanpt pCt.

km
, 8
!

I. Im Beichsrathe vertre-

1 Lander der ongarischen

Krone

15 144,:e«

i

1

10870^6

58,17

41,83

300024^8

322304,50

23 895413

17 349898

0,060 68,879

0,084 62,659

873,453 68,«»

493,670 86,u

zusamiuen

in 1888 dagegen

26015,651

25 232,8(i

622 328,8h

622 309,t'.

41244811

37 888 503

0,043 68,076

0,040 66,607

1 367,138

1 291,468

2. Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital betrug am Ende des Jahres 1889

far eine Bahnlange von 26989267 km8
) (davon 2 737,1 n km Doppelgleise)

im ganzen . . . 3 729878468 Gulden,

fttr 1 km . . . . 144 630

und vertheilt sich, wie folgt, auf die einzelnen Bahnnetze:

Es betrng in 1889:

Bahnlange Verwendetes Anlage-

kapital

i

davon

uberhaupt doppel-

gleisig

lm ganzen fttr l km

Kilometer Gulden

I. ffirdieostemichisch.Eisenbahnen

II. „ „ gemeinsamen

III. „ ungarischen .,

12061,443

T) 591,587

8 846,88"

1 000.730

1 306,112

481,263

1625581862 186488

1351 313 006 241 671

762983610 90711

insgesammt

dagegen in 1888

26989,35- 2737,iii

26278,685 2583,434

8 729878468
!

144 530

8 660 501 883 146 484

Bei obigem Baukapital von 3 729878468 fl. fttr 1889 sind die Aus-

gaben fur die im Ban begriffenen Strecken, sowie fur sonstige, mit dem

Fttr eine Gesammtlange von 26015,651 km.
a

) Mit den im Besitz der Bahnverwaltungen behndlichen Industriebahnen.

i
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108 Die Eisenbahnen der ttsterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w.

Eisenbahnbetriebe zusammenhangende Auslagen nicht einbegriffen. Diese

Ausgaben beziffern sich im gauzen auf 23 076 206 fl., wovon

auf die Osterreichischen Eisenbahnen 22 946078 fl.

„ „ gemeinsainen „ 34928 „

„ „ ungari8chen „ 95200 r

entfalien.

3. Staatliche Begilnstigungen der Privatbahnen. 1
)

Fur das Jahr 18S9 bezifferte sich die Gewahrlei stung (fur eine

Bahnlange von 7 664,804 km):

als gewahrleistetes Reinertragnifs auf 32 718135 fl.

d. h. fur 1 km 6099 fl.

als gewahrleistetes Rohertragnifs auf 28875975 fl.

d. h. fur 1 km 13 182 fl.

Die bis Ende 1889 wirklich in Anspruch genommenen Vorschusse

stellten sich auf 204 336 347 fl.

An Unterstutzungen wurden gegeben (fur 686,497 km Bahnlange):

als ruckzahlbar . . . 1 600030 fl. (fur 1 km 18290 fl.)

„ nicht ruckzahlbar 13 280000 „ ( „ 1 „ 26 612 „ ).

Die Lange der steuerfreien Linien betrug in 1889 - 10465,965 km.

Wie sich obige staatliche Begunstigungen der Privatbahnen fur 1889

auf die einzelnen Bahnnetze vertheilen, zeigt die nachstehende Uebersicht.

1889:

Oester-

reichische
i

Gemeinsame Ungarinche
GesammtD?

E isenbahnei

Gew&hrleistung:
i

der Garantieberechnung zuGrunde
gelegte Bahnlange ... km 2 826, im!* 4 531,i*c 698, i 7 664,^4

Gew&hrleistetes:
Reinertragnifs*) fl.

\ 11380 486 S

( 3 200642 N

|
661 084 G

11033 946 S

| 3174 630 N
3 268 408 S

651 034

26 691839

6 375262

fur 1 km 6 276 6 348 4 680 6099

Rohertragnifs- . . ..

i

28 875 976 N 28 875 976

13182 13 182

*) Durch nnmittelbare Untersttttzung, so wie Steuer- und Gebubrenfreiheit.

*) Als „gewtt,hrlei8tete8 Rein- und Rohertragnifs" sind die in den Kon

zessionsurkunden berechneten Betrage eingestellt.
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Die Eisenbahneu der tistenreichiscb-ungarischeu Monarchie u. s. w. 1(/J

1889

Oeater-

reichische

-i
1

I
1

Gemeinsame Ungarische

Eisenbahnen
Gesammtnetz

Bis Ende 1889 in Auspruch ge-

Vorschttsae . . fl.

Cnterstiitzungen: 1
)

Lmgeder onterstiitzten Linien km

rackzahlbar:

Betrag im ganzen . . . fl.

fur 1 km . . .

nicht rtlckzahlbar

Betrag im ganzen

far 1 km . . .

( 94 519 067 ,S

I 12 394 990 N

87,481

1600000 |N

18290

6846539 G
28816 146 IS

12 635 278 N

263,o2a

2 623 894
,

G
46 550 443 S

235,393

I

Meoer- n. Gebiihrenfreiheit:

Liage der sttnertreien Linien km

13(00000 |N

49 313

2045,193

280000 N

1 189

3050,48a

9 470483 G
169 835 646 S

25030268 N

586,497

1 6C0000 N
18290

18280000 !N

26 612

10455,96.'.

r

5 360,*®

4. Betriebsmittel und deren Leistungen.

Dieselben vertheileo sich in 1889, wie folgt, auf die einzelnen Bahnnetze:

Gegenstand
wMt t

L

Oester-

reichi8che
Gemeinsame Ungarische Gesammtuetz

1889a)

E i s e u b a li n c n

betriebsmittel:

Stck. 2 529 1461 1082 5072

(2 306) (1516) (960) (4 782)

Personen wagen . . . . 5290 2658 1844 9792

(5080) (2798) (1718) (9 596)

Plitze darin . . . . Anz. 189918 100988 59 286 350 192

(182968) (105 810) (55079) (348 857)

Stck. 60609 29616 24 916 115140*)

(56 384) (30059) (21 934) (108 377)

dertn Tragfahigkeit t 639 516 302 154 243 878 1 185548

(595 993^ (305 760.&) (214 744,.\) (1 116 498)

Pottwagen (eigene i . . , Stck. 267 107 163 537

V» Unter n Unter8tutzung8betrag" ist der Baarbetrag verstanden, den

der Staat zur Erganzung des Anlagekapitals vorschuisweise oder endgultig den Ge-

seUscbaften zar Verfugung gestellt hat
*') Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1888.

*) Gepack- nnd Gttterwagen. Pferde- und Viehwagen.
*\ Daninter an bedeckten nnd offenen Giiterwagen zusammen 107 578 Stuck mit

1 124 297 t Tragfahigkeit, d. h. fur 1 Achse = 6,i9 t.
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HQ Die Eisenbabnen der dsterreichi^ch-ungarischen Monarchic u s. w.

Gegenatand
Oester-

reichische
Geiueinsame Ungarische Gesatmntnet

1889 1
)

Eisenbahnen

Im Jahresdurchschnitt waren im Be-

triebe

:

Stuck ' 1 -l.il 1 fUQ 500

12272) (1518) (988) (4 71

Personenwagen . . . . »> 5252 2682 1748 9 63

(4 982) (2756) U 631) (986

n 59028 29005 28 650 11168

(55 766) (29858) (21 819) (lUb 94

Geleistet warden:

Lokomotivkilometer . . . Anz. 66 387 822V*V %J^m1 mmmm 34 663937 26 507 294 127 56905

(62085256) (85 101 227) (24 114951) (121 301 43

Nutzkilometer «• 63 840931 25 431 197 12201800

(59 729 761) (33 149 101) (23 017 746) V I lo two w
Durchschnittlich fiir 1 Lokomotive:

Lokomotivkilometer . . . Anz. 26 481 28 889 25 439

.

2561

Veto uy/ (25 Tit

~ OJi Q1 ftJ$> olo OA A<ir> 24 40

126289) (21 !H)9 i

\ ™ *• */V47y (24 692) (24 56

Achskilometer: ttberhaupt V 2 468 789 726 1 438 913 648 1 051 513 821 4 959 217 19

(2342708 176) (1 460934 418) (966 508 440* (4770 146 03

u. zwar: von Personenwagen '• 389 517 389 241 191 538 171512 910 802 224 83

(353 536053) (241 824 235) (139 475 003) (734 835 29

„ Lastwagen') . r 2026 779 945 1 170 124 725) 847 535 393 4044 44006

(1978 860725) (1 189 449 756) (800050 367)

„ Postwagen . . M 52 492 892 27 594 885 32466 518 112 55229!

(51311398) (29660 427) (26 978 070) (107 949 89i

BefOrderte Personen . . . . 42 582 726 21382005 18 929 255 77 893 98

(38 897 048) (20 979 623) (8 761 667) '68 638 931

davon: in I. Klasse . .
"'0 1,33 (1,19) 1,47 U,«) 1,18 (1,49) 1,38 (1,31

r II* „ •• 12,31 (19,85) 15,60 f 16,14) 17,90 (18,68) 14,23 (18,5»;

„ HI- » •
• 82,66 (74,so) 78,6-.' (77,99) 76,79 (72,53) 80,33 (76,9*

n IV. „ • • 1,39 (2,20) I,M (1,47) 0,6H (0,91) 1,30 (1,81

Militar 2,** (2,46) 2,so (2T
9i) 44ii (6,39) 2,77 (3,0*

^ Die eingeklammerten Zahlen beziehen sicb anf das Jabr 1888.

') Mit den Gepackwagen.

•') Von eigenen und fremden Lastwagen auf eigener Bahn.
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Die Eisenbahnen der foterreichisch-ungarischen Monarchie u. 8. w. m

Zuruckgelegte Personenkm . . Anz.

anf l km Betriebslange . . „

DurchschnitUiche Fahrt einerPerson

.

in L Klasse km
- II

,

• in- . „

Militir
„

flberbaupt

Dur ;hscbnittlich war die bewe^te
Achse besetzt mit . Personen

Di» rorhandenen Plfttze sind durch-
schnittlich benntzt mit . . %

B«fbrderte Gflter (mit Gepack):
aberhanpt»l t

davon Fracbtgut
: mit Kohlen

and Kokes i t

in Prozenten .... o
/ft

B*i«Srderte Tonnenkilometer:

ttberhaupt*) . . . . tkm

fur l km Betriebslang* . . .,

D»ron fur Frachtguter: s

flberhanpt
f

far l km Betriebslange . „

fed« bewegte Achse war durch-
whnittlich belastet mit. . t

1 665 779 542
(1 494 799 309)

131036
'181743)

93,ai (100,94)

66,43 (86,43)

31.70 (36,16)

19,83 (22,06)

91,46 (99,74)

36,77 (38,«3)

870 891 667

(850314 352)

169 462
(144 603

»

81.71 (81,ss>)

62,74 (48,70)

36.V7 (35,53)

61,13 (49,35)

100,01 (109,37)

40.72 (40,M)

672 886 951

(458 562 989

83 072
(62281)

109,89 (108,32)

62,17 (56,77)

40,94 (45,96)

86,7i (37,86)

103,09 (103,74)

48,31 (52,34)

4,03 (4,23) 3,61 (3,51) 8,92 (3,39)

22,76 23,62) 20,87 (20,41) j 26,29 (22,04)

60 639 502

(53279 992)
19437 297

(20 078 144;

16 422 069
(13 631633)

56 301 837 17 427 668 12 310 901
(50140878 (17 684877) (11871066)

94,58 (94,n) 89,9i (87,83) . 75,15 (87,09)

4 969 820 791 2 648 347 380 1 875 128 792
(4 611 632 715) (2 670 136 091) (1 876 001 829)

416 869
(406444)

484 919
(454 268)

229 177
(252276)

4614 786 983 2 358 743 8(H) ' 1722062162
(4 268813 992) (2391432941) (1721758093]

386199
(378 756)

431892
(410 306)

210 470
(231 534)

2,4:. (2,38) 2,26 ^2,24) I 2,31 (2,34)

3 109 558 160
(2803 676650

121 500
(113 71V

92,w 195,11)

66,6i (42,.7)

34,22 (37.3*)

81,40 (29,80)

97,01 (103,5i)

39,y2 (40,85)

3,87 (3,80

22,5.s (22,1*)

96499868s)

(869897*9)

86040406
(79646820^

90,29 (91,50)

9 492796963
(9 157 769935)

870 918
(371 423)

8695 592945
(8382005026)

339 768
(342263)

2,34 (2,33

l
)
Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1888.

9
) Gepack, Eilgut, Frachtgut der Normalklassen und der ennafsisten Klassen,

Kohlen nnd Kokes, Regiegut.

*/ Mit den mit Personenzttgen bef6rderten Fahrzeugen, Pferden und Hunden
= 96 518 431 (87208136) t.

*) Mit den far Fahrzeuge, Pferde und Hunde geftfrderten Tonnenkilometern.
s
)
Frachtgut der Normalklassen, der ermafsigten Klassen, Kohlen und Kokes.
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112 Die Eisenbahnen der Ssterreichisch-ungarischftn Monarchic u. s. w.

Gegenstana
Oester-

reichische
Gemeinsame Ungarische Gesammtnet

1889*

E i sen b a h n e n

i'ie L ragi anigKeit wurue uurcn-

Hciinixtlicn audgenut/.t mit . . "/o 1(5,52 144,5*. 46,'iS ,45,06) 46,i9 46,:* > 45,73 ^46,u

Von der befttrderten Giitertnasjie ent- |

fielen: i

0,47 \ 0,49) 0,7* ' 0,7M 0,44 ( 0,46) 1.51 1 0.54

., Frachtgut 48,43 (48,^i 64,33 61.41 ' 74,05) 53,90 \ 66,9*

„ Kohlen und Kokes . . . „ 46,1.

s

i 41,98 ) 25,->t> 23.W) 13.74 13,04.1 36,39 i36,64

• Regiegut „ 4,yj

1

9,2* ll,»ai 24 f
n • 12,45.) 9, is { 7,»i

Von dem Gesammtverkehr in 1889 1

) entfallen auf die Osterreichi-

schen und ungarischen Linien:

Oester-

Es sind in 18H9 befSrdert: reichische
Ungarische

Zusammen

L i n i e n

Anz. 59 537 989 18 989 577 77 893 986

i. 64 960 737 > 14 147 368) 168 638938

r'
2170026 706 939 631 454 3109 658160
2 061 980 463) 741 690197) * 2 803 676 650

durchschnittlich fiir l km Retriebslange »' 14(5 110 87 502 121500
144 559) \ll 371) V113711

t 75 219 439 23 970 802 96 518 431

*« 393 028 ,22 620 3661 (87 208 136

tkro 6 770 412 195 2 716 384 468 9 492 796903
>6 363 217 734

>

2 794662 201) (9157 769935
durchschnittlich fiir 1 km BetriebslRnge 456 262 268 096 370 918

446 1051 268 91H (371 423

Davon kanien auf Fraehtgitter:^

t 7(1 379 147 19 066 101 86 040406
63 562 086* rl9 731265) 79646820

tkm 6 217 940 559 > 477 652 386 8696 592945
(5 847 634 8861 2 534 370140 ) 8 882005026

durchschnittl. fiir l km Betriebslange
i» 418 OHO 280 694 339 768

418021> 245140) -342203

*) Die eingeklammerten Zahlen betreffen das Jahr 1888.

a
) Ueber die Unstiramigkeit der Quersnmme giebt das Original keinen Auf-

schlufs.

*) Gepack, Eilgut, Frachtgttter, Kohlen und Kokes. Regiegnt und Fahrzeuge,

Pferde, Hunde.

Frachtgut der Normalklassen mit Sperrgnt . der ermafsigten Klassen,

Kohlen und Kokes.

Digitized by Google



Die Eisenbahnen der Ssterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w. l\S

5. Finanssielle Betiiebsergebnisse.

E s betrngen in 1 8 8

9

l
):

reichischev*a* wvtiav*
Gemeinsame Ungarische

Gesammtnetz

E i s e n b a h n e n

Baaalinge im Jahresdarchschnitt km 11949**> 6 466,** 8181,475 25 597*63

(11846**)) (6 8?3,oa;) (7 481,805) (24 661,m)

Bmiebseinuahmen:

Ms dem Personenverkehr*). . fl. 82 118 658 19 736 991 12 026 41

H

«a 880 065

(29 198 185) (20 222 6271 (9948091) ('69 368 903)

- .,GflterverkehrJ ) . . . 110 237 621 65 848713 40489888 216 576 717

(100869 913) (RA. 177 fKll i VOiJ Ill' Of—; (204227676)

verschiedenen Qnellen 2666 067 1836 221 1676966 6677 243

(2 346 392) (1814970) (2028118) (6688480)

144 919344 86921925 54 191 756 286088025

(132403 490) (85 714 688)
fwr « « not \
51 lfib 881

1

r269285069)

tnv 1 natn&kalrin 12128 15901 6 620 11174

(11 669) (14 670) (7 024) (10919)

1 \ n t » L 1 1

1

9 « i Q 09\jj*i 2,65 (2,58) 2,13 (2,»)

i Wairfnaohskiii kr 6,87 (5,65) 6,04 (5,87) 6,15 (5,89) 6,7 7 (6*4)

1wthKhnittsertrag

:

for l Person . fl. 0,7a (0,78) 0,89 (0*8) 0,82 (1,0S>) 0,79 (0,88)

- 1 t Gnt • !• 1,86 (2,00) 8,74 (8,61) 3*7 (8,98)

1*7 (1,87) 2,17 (2*8) 1,71 (2,08) 1*7 (2*8)

2,37 (2*5) 2,77 (2,66) 2*3 (2,86)

1

2*7 (2,«)

As EiBLiibmen entfallen:
i

1

V isi Pereonenverkehr 3
):

1

fl. 2 582 3 468 1417 2 394

(2470) (8 800) (1 298) (2310)

1 Wagenachskm . . . kr. 7,w (7*3; 7*5 (8*8) 6,69 (6,88) 7,64 (7,75)

* in Ooterverkehr:

. fl. 922r> 12046 4946 8 461

(8889) (10 909) (5880) (8281)

1 Wagenachskm 4
1 . . . kr. 6*o (5*6) 6,70 (5,46) 4,84 (4,w) 5*8 (6,86)

':> Die eingeklammerten Zablen beziehen sich anf das Jahr 1888.

J Mit Nebenertragen.

3
1 Ohne Nebenertrage.

4 Mit den Nebeneinnahmen im Personenverkehr ivon Gepack, Fahrsengen,

Werdea, Hnnden).

ArthiT fur RiMnbalinweoen. 1884 8
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114 Die Eisenbabnen der onterreichisch-nngarischeu Monarchie u. a. w.

Oegter-

1 8 8 9 1
):

reichische
Gemeinsarae Ungarische

Gesammtnet?

Eisenbahnen

Von der Einnahme ira Uiiterverkehr Frmoht- K hi Frtofct- Kohlen

entfalien: t .«. w. Q-t B.S.W.

anf Frachtgtiter (mit Kohlen und - _

• % 97,59 (97,59) 82,as

(88,85)

12,97 87,80 10,64 96,84 (96,81)

(12.H1) (88,60)

anf die Tonne Frachtgut . . fl. 1.91 ( 1,*0 4,«o 3,61 1,91 2,45 1 2,50.1

(4,18) (1,71) (2,83) 11,32)

3,11 8.11)„ das Tonnenkilometer . . kr. 2.33 <; 2.3.) 2,^6 1,96 2,3s 1,84

12,78) (1,97) (2,26) t'2,oi'i

Von der Personengeldeinnahme ent-
I

fallen:

7,99 1 7,*> 6,w < 6 93) ( 6,13 ) 7,u < 6,*5J

26,35 (26,7o) 28,i2 an w (28,ih) 27,66 i27,6*':

v HI. 62,73 ^62,86) 61,69 IW,91> (59,9») 61,71 .-61,41)

0,56 ( l,o«) 1,03 ( 0,93) 0,38 1 0,39) 0,»;7 (
0.><

, Militar 2,H
( w 2.5S 1 2,73' 4,71 ( 5,38) 2,93 I 3.»

Im Peraonenverkehr brachte das Per-

sonenkilometer durchschnittlich:

kr 4,6S < 4,37) 4,« (
5,sm 3,'»3 < 4,15) 4.S7 I

4.60''

2,73 ( 2,66; 3,03 (
3,3M a. ( 2,94) 2,69 • 2.9*:

n HI , 1,73 ( 1,*0 1,97 ( 2,05) 1,67 ( 1,95) 1,7- \ la

1,16 ( 1,*) 1,1* < l,w.) 1,86 ( I,") i,»9 \ i,»:

fur Militar 0,<€ ( 0,<2) 0,w ( 0,*>) 0,!»9 ( 0,w) o,H6 i o,<

1,97 ( w 2,17 ( 2,w) 1,71 ( 2.o*) 1.97 l 2.oi!

Betriebsausgaben:
i

i

Eigentliche Bctriebskosten in Pro-

zenten der Roheinnabme .% 46,9a <48,o») 38,61 l40,io) 52,34 i6a,«Mi) 45,4. i46,»;

. fl. 67 998 899 83 564094 28864 997 129 927 990

(63 608 990) 1 34 871 173) (26 764 929) ( 104 740 009)

fttr 1 Betriebskm . . . 5691 6140 3465 ft U '

«

(5 606) (5 842) ( 3 598 )
if, n>Wri

1 Nutzkm .... 1,06 (1,06) l,oa (1,01) 1,13 Cl,'6) 1,0b 1,1,0,)

l Wagenachskm . . . kr. 2,75 (2,71) 2,33 (8,86) 2,70 (2,77) B,b2 1 Js,ol)

12698082 7 425 106 1278929 21 402117

(9 878 536) (7 706 339) (825 387) (18 410262)

80 696 981 40989200 89 643 926 151 330 107

(73 482526) (42077 512) (27 580316) 1143 140 354]

Betriebsausgabe in Prozenten der

Gesammtausgabe . . . • % 84,36 (86,;.6) 81,S9 (81,69) 95/>9 (97,01) 86,« 87.U

l
) Die eingeklammerten Zahlen beziehen *ich ant' das Jahr 1888.
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Die Eisenbahnen der osterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w. H5

1 8 8 9V.:

Oester-

reichische

E i

Gemeiusame

s e n b a h n

Ungariscbe

e n

Gesammtnetz

I'ie Betriebsansgaben betrngen t'Ur
i

1

1000 Tonnenkm

:

1

18,36 (13,46) 12,36 112,56) 14,72 (13,99) 13,35 (13,31)

Rohlast 6,07 ( 5,o.) 4,tt < 4,56) 5,04 ( 5,u) 4,*7 ( 4.9l)

Von den eigentlicben Betriebskosten
1

entfallen:

aaf allgemeine Verwaltung % 3,53 ( 8,67) 5,80 ( 6,63) 4,3* ( 4,18) 4,2* ( 4,68)

fiahnaufsicbt und Bahn-
erhaltung 28,95 (28,67) 25,77 32,2y (82,59) 28,6V (28,78)

Verkehrs- und kommer-
aiellen Dienst

li
88,::. (88,531 88,81 (8S») 34,*h (83,00) 37,hs (37,^8)

ZogflSrderungs- and Werk-
st&ttendienst » 28.77 (29,13) 29,6* (29,0ft) 27,55 (28,71) 28,5s (29,03)

• Material- und Inventar-

( - ) (
' ~ ) 1,50 ( MO 0,«S ( 0,30)

& betmgen

:

Gesannnteinuahmen*) . . . . fl. 163 760 806 105098089 66811 370 325 670 325

(148 702061 ^ (109 5240608) 53 649 954 (811 592643)

Ausgaben3 ) . . . 142511 568 100 08 i 173 86 914 713 279 509 454

(183 680317.) 1107 173 136 > 135 273 758 i (275 977 211)

miihin Uebersckufs . . . *• 2124029b 5014 916 19 896 657 46160871
(16171764 i. 2 067 472) US 376 190; (36 615 432)

6. Beaiute, Diener nnd Arbeiter.

Bestand am :n. Pezember lSH9:'t

D*ae? angestellte,. . .

A^iter dnrchscbnittlicb,

n-

Anz. 9 243 4716 3904 17 863*

(8 939 5 101 > (3 672 1 17 712-

28764 12 980 13 822 55 566

(26696) (13 643 13001 53 240'

54 490 23 533 23 863 101 HS6

(48760 i 25 474) 1.21 684

j

(95 919

Anz. 92497 41229 41589 175 315

1 84 296) 44 218 (38 357 (166 871'dagegen Ende 1888

• Die eingeklammerten Zahleu beziehen sich auf das Jahr ls,s8.
: Verkehrseinnahmen, iibertragene Uebersebttsse. Zinsen nnd sonstige Ein-

Mamen.

'i Betriebsansgaben, Beitrftge zum Reserve- nnd Erneuerung«<fond8, Steuern,
Rflckzahlnng und Verzinsung von Garantievorschiissen, sonstige Ansgaben, daruuter
Kirsverlnste), Tilgung nnd Verzinsnng von Aktien, Obligationen nnd sonstigen An-
•«hen. Zahlnng von Superdividende.

4
; Darnnter 14 894 (15 018 ) standig augestellte Beumte.
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116 Eisenbahnen der Osterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w.

Oester-

1889 :

reichische
Gemeinsame Ungarieche

Gesammtnetj

Eisenbahnen

Es kamen dnrchschnittlich anf 1 km
1

uetneDBiange:

(2,**:Beanite and Diener .... Ana. 3,is (3,o») 3.S4 13,18) 2,08 (2,*0 9,81

,» 4,4« (4,17) 3,24 2,81 (2,w) 8,»o (3*i;

Gehalt und Ltthnnng:

filr Beanite nnd Diener . . fl. 2 369 (2 433) 2646 (2606) 1486 (1421) 2129 (2161

» 1593 (1302) 1510 (I486) 782 < 917) 1316 (1224i

7. (JnfiUle.

1 8 8 9 1
>

:

Anz. J UO 109 (154) 168 1*234) 426 1628:'

>» 68 ( 86) 32 ( 32) 28 ( 31) 128 (149)

Sonstige Betriebsstdrungen . .
», 469 (487) 236 (312) 284 (236) 989 (1234

nberhaupt Anz. son (713) 877 1542 (1 911)

tre-
es*'

ver- ver- tre- ver- ver-

Eg verunglttckten:
tttdtet letzt todtet letzt tiidtet letzt tedtet letzt

- * -

Anz. QO ISO O
1

a 9 66

(2) «38) (2) [1 3) (-) (2) ('4) 53

davon nnverschuldet dnrch

•> 5 2 5 31

(~) ('21 ) (8) (-) 7i) (-) 30

b) Bahnbedienatete (mit Arbeitern):

n) beim eigentlichen Eisenbahn-

Anz. 40 866 82 vv 55 108 523

(66) (286) (80) (86) (41) (86) (137) 1457;

davon unverschnldet (dnrch

Zugnnfalle) . . . . Anz. 2 110 1 15 1 3 126

(6) (64) (-) (6) (
Z

) (6) (6) 66!

,i) bei Nebenbeschaftigungen
>» 7 114 3 22 16 11 162

(9) (93) 17) (12) (8) 18) (19) 113

b) znsammen . . . . »! 47 480 35 124 87 71 119 676

(76) (879) (87) (97) (44) (94) (156) \570

c i iremde Personen . . . . » 68 81 46 29 36 40 150 160

(65) .60) (59) (38) (89) (22) (163) (110

darnnter durch Selbstmord-

II 36 10 31 4 10 8 77 22

(32) (4)
:

(31) (8) (16) (78; <16;

Anz. 123 611 81 166 74
;

I" 278 891

(142) (467) (98) (148) (83) (118) (823) (733,

Dayon kamen: 734 1609) 247 (246) 188 201) 1 169 (1056

anf tisterreichische Linien . Anz. 123 611 67 115 180 726

<142> 467 > (62> (88. (204) (650;

„ ungarische Linien . . 24 51 74 114 98 166

(-) (-) i36i (66) 83' 118)
|
(119) (183'

1 Die eingeklammerten Zahlen bezieben sich auf das Jabr 1888.

Digitized by Google



Die Eisenbahnen der Ssterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w. H7

1 889';:

Oester-

reichische
(rampinsame Unirarisrhc

Uesammtneti!

, M A W% & l\ Wlsenoann e n

Bei den Reisenden entfiel eine

TCdtung auf

:

1

hr-iiirderfe TJpis^nrlc Tan«AnH 5 698 13 929 8 655
(' 19 4491 ( 10 490

'

(—) (17 159,:

Bar ik n l, "i i r r t*r!*<-)ucii hiii 1QR TOO t\19 ftft7

(747 399^III %JV*J (425 157

1

(700 919

1

£UgKm . . „ A 1 7fi4 I IfS
7 Ofil
4 tU 1

(15 427) f8 749> (-) (17 509'

B*j den Bahnbediensteten (im eigent-

lichen Eiaenbahnbetriebe) kam i

eine Todtung anf:

xurtickgelegte Zngkm . Tansend 1 659 1 083 786 1 181

(905 a 106; (546) (84M

II. Hauptergebnisse der osterreichischen Eisenbahnstatistik fQr die

Jahre 1890 und 1891.')

1. Liingen.

Am 31. Dezember 1891 betrug das Netz der (beiden Reichshalften

der Monarcbie) gemeinsamen und der osterreichischen Eisenbahnen

16 696,858 (17 769,394) km. Davon entfielen:

auf die gemeinsamen Eisenbahnen 2 663,754 ( 5 5G8,04i) km

„ „ osterreichischen „ 13938,104 (12 261,353) „ .

Die Lange der ersteren vertheilte sich

mit 1 594,658 km auf das osterreichische Staatsgebiet und

„ 1 064,096 r „ „ ungarische Staatsgebiet.

Von der Lange der fisterreichischen Eisenbahnen waren

4 996,077 km k. k. Staatsbahnen und

8941,978 „ Privatbahnen.

Von der Lange der Staatsbahnen waren 14,0'.»4 km im fremdeu

Staatsbetriebe, wahrend von den Privatbahnen

227,842 km auf Rechnung des Staates,

1 644.172 „ „ „ der Eigenthumer,

im ganzen also 1 772,014 km vom Staate und

7 169,959 „ von Privaten

verwaltet und betrieben wurden.

l
) Die eingeklamnierten Zahlen bezieheu sich auf das Jahr 188*

,. 1390.
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US Die Eisenbalmen der osterreichisch-ungariseben Monarchic u. s. w.

Am Schlufs des Jahres 1891 befanden sich demnach im ganzen

6 754,051 km fur den otfentlichen Verkehr bestimmtc Eisenbahnen im in-

landischen Staatsbetriebe, die das der k. k. Generaldirektion der osterrei-

chischen Staatsbahnen unterstehende Bahnnetz bilden. Davon entfallen:

auf die westlichen Staatsbahnen 4029,019 km

,, Triest-Herpalje-Istrianer Staatsbahn . . . 169,112 „

., „ Dalmatiuer Staatsbahn 124,052 „

., „ Staatsbahnen in Galizien, Miihren u. Schlesien 1 791,445

Lokalbahnen 639,S23 „ .

Mit den Theilstrecken auslandiseher Hahneu auf osterreichischem

Staatsgebiete (9i>,43 1 km) und ohne die in Ungarn und im Auslande ge-

legenen Theilstrecken der gemeinsamen und osterreichischen Eisenbahnen

(I074,so4 km) betragt die Gesamratlange der Eisenbahnen innerhalb der

Grenzen des Osterreichischen Staatsgebietes 15 621,4*5 km mit 2 469.246 km
(15,bo %) Doppelgleisen.

Baulange (Eigenthumslange) und Betriebslange in 1891 vertheilen

sich wie folgt:

Eisenbalmen filr den Offentlichen Verkehr

i

Eh betrug in 1891:

Baulange
i Eigcn-

thuu slange)

am Jahres-

schlufs

km

Betriebslange

am .lahres- im Jahres-

schlufs durchschnitt

km km

Doppelgleise

in, in°/od<

Ge-
ganzen

s&nunt

km lange

I. Gemeinsame Eisenbahnen .... 2658,754

davon rait Normalbetrieb ... 2 6l6,c7t

II. Oesterreichische Eisenbahnen . . 13 93-um

davon mit Normalbetrieb . . . 10 264,173

2 641,531 2 641,531

2 599.«3i 2 599.632

14 (J95,7«s 18^92,995

10 362,2*.n 10 3til,s»7

713,3i» 26,*»

1 764,ms 12,66

-

Insgesaramt 10 596,^8

davon mit Normalbetrieb . . . 12S81.m

Anslandische Bahnen auf osterreichi-

schem Staatsgebiete 99, «ai

16 737,279 16 534,526

12 9til,8S>S 12,961,529

102.<19 l()2.Mi«

2 478,158 14,s3

6.015 6.o>

Infolge der mit 1. Jauuar 1891 vollzogenen Uebernahme des Be-

triebes der auf ungarischem Staatsgebiete gelegenen Theilstrecken der

priv. Osterreichisch-ungarisehen Staatseisenbahngesellschaft durch den

ungarischen iStaat verminderU* sich die Gesammtlange der zu Anfang des

Jahres 1891 im Betriebe gewesenen gemeinsamen und osterreichischen

Eisenbahnen von 17 769,394 km auf 10 282,729 km. Im Laufe des Jahres

1891 erfuhr das Bahnnetz cinen Langenzuwachs von 315,411 km. davon

kamen
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Die Eisenbahnen tier osterreichisch-ungarischen Monarchic u. s. w. 119

auf die gemeinsamen Eisenbahneu . . 0,670 km
und „ „ osterreichischen „ . . 314,741 „ .

Von der Gesammtlange aller fur den offentlichen Verkehr bestimmten

Lokomotiveisenbahneu innerhalb der Grenzen des osterreichischen Staats-

gebietes in 1891 mit 15 621,486 km kommen (bei einem Flacheninhalte von

300024,38 qkm und einer Einwohnerzahl von 23895 413 Personen (nach

der Volkszahlung vom 31. Dezember 1890):

auf 1 qkm Flache 0,062 km Bahn,

„ 100000 Bewohner 65,374 „ „ .

Die den Durchschnittsberechnungen zu Grunde liegenden Langen

stellen sich in 1891 (1890) wie folgt:

a) Baulange (Eigenthumslange) . 16596,858 (17 769,394) km
b) „ am Jahresschlufs . . 16 737,279 (17 910,169) „

<•) „ im Jahresdurchschnitt 16534,526 (17 797,146) „ .

An Schleppbahnen (fQr Privatzwecke) befanden sich Ende 1891

im Betriebe:

uberhaupt 1 206 Stuck mit 1 041,249 km Betriebslange

gegen. .1209 „ „ 1 110,679 „ „ in 1890.

2. Anlagekapital.

Das verwendete Anlagekapital bezifferte sich in 1891:

Verwendetes Anlagekapital

- daranter far 1 km
»m ganzenH

Kar8verlll8t Baulange

Gulden

fur die gemeinsamen Bahnen . 910812 491 467845 797 336 342

- osterreichischen „ . 1877 489 413 67 355152 137800

zusammen 12 788301904 535 200949 170 719

Dagegen in 1890 \ 2 9&5 443 544 632 265 792 1G9 805 .

Dazu kommen uoch an Ausgaben fur die im Bau bcfindlichen Strecken

und sonstigen Auslagen in 1891 39 322990 h\, gegen 33 972 749 fl.

in 1890.

V) Mit dem verwendeten Anlagekapitale fiir die im Besitz der Bahnverwal-

tauten befindlichen Schleppbahnen.
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120 Me Eisenbahnen der osterreichiscb-ungarischen Monarchic u. s. w.

3. Betriebsmittel und deren Leistungeu.

1890

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stck.

Personenwagen „

(Sitz- and Stehplatze) .... Anz.

Lastwagen (mit Gepackwagen) . . Stck.

(Tragfahigkeit) t

( fur 1 Achse) . .

Postwageu 1
) Stck.

Geleistet wurden:

Lokomotivkilometer ...... Anz.

Nutzkilometer „

fur 1 km Betriebslange .... „

Achskilometer: 3
)

a) der Personenwagen ...
b) ,, G iiterwagen .... „

Es sind befordert:

Personen

ffir 1 km Betriebslange

Personenkilometer

fur 1 km Betriebslange. . . . „

Durchschnittlkhe Fahrt einer Person . km
Besetzung einer Per-

souenwageuachse Anz.

Guter (mit Gepack) 3
) t

auf 1 km Betriebslange. . . . „

Gutertonuenkilometer 1
) tkm

auf 1 km Betriebslange . . . „

Jede Gutertonne durchlief durchschn. . km
Mittlere Reinbelastung einer Guter-

wagenachse t

1891

(Gemeinsame u. ttsterreichische

Eisenbahnen

4125

8187

(299 617)

93958 ,

(986 392)

(5,20)

483

108024744

103 113 997,

5 830

699 260 964

3480 668607

74 924 107

4 519

2 788 765 498

157 684

37,92

3,98

84371 138

4 770

8 214 392 010

464 464

97,30

2,36

399B

8309

(306 980)

91 410

(970 228)

(5,28)

470

106 736 444

101 822 096

6202

717893 625

3 313 703 919

84 956 961

5179

3 078 323 954

187 654

36,22

4,28

84 557 334

5150

8 001 561324

487 351

94,62

2,41

V) Ohne die iirariacheu Postwageu.

- Von eigenen und fremden Personen- und Lastwagen auf eigener Bahn.

Dazu in lt>91 (1890) von eigenen Personen- und Lastwagen auf fremden Bahnen:

von Peraonenwagen . . 68885275 ( 55 539 367) Achskm.

,. Lastwagen . . .1446 720 063(1396982 423' „ •

:i

) Gepack, Eilgut, Frachtgut, Regiegut.
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4. Finanzielle Retriebsergebiiia»<e.

Betriebseinnahmen:

im ganzeD

fur 1 km Betriebslange ....
davon im Personenverkebr . .

„ Frachtenverkehr . .

Betriebsausgaben:

im ganzen

fur 1 km Betriebslange ....
in Prozenten der Betriebseinnahme

1890 1891

(Gemein8arae u. Gsterreiehische

Eisenbahnen)

II.
' 243801160 231549 462

13811

2934

10 179

14098

2 979

10376

! 130847 956 133 265419

(

7o

7 426

53,71

8176

57.64

l>i<> Gesaminteinnahmen und Ausgaben in 1891 (1890) betrugen:

Gesamrateinnahmen . 286853 995 (284966 486) fl.

Ausgaben . . . . . 259 Q39
t299 (255 628 862) „

Ueberschufs 27 814 696 fc29 337 624) fl.

5. Unfalle.

a) Betriebsstorungen:

Entgleisuugen

ZnsaramenstoTse

sonstige Unfftlle .

Anz.
j

i*

1890

229

91

491

1*91

229

80

569

811

ver-

zusammen

b) Bahnunfalle:

Es warden:

Reisende

Bahnbedienstete

sonstige Personen (rait den Selbstmordern) . .

iusgesarnnit

Davon Jn Folge eigener Unvorsichtigkeit*
4

:

Reisende i 10 44

Huhnbedienstete 82 338

878

ver-
tfldtet letzt tiidtet letzt

12 169

92 581

116 82

10 119

77 590

104 104

sonstige Personen

und ..in selbstmOrtlerischer Abaieht 1 -

220 832 191 813

I

10 58

71 : 392

45 I 69

55 10

59

55

59

7
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6. Beftrderte Gtiter.

Nachstehend sind eine Anzahl der wichtigeren der 1891 auf den

Hauptverkehrslinien befOrderten Gutermengen zusammengestellt.

(t e m e i u 8 a m e Oesterreichische

Eisenbahnen

Waarenverkehr

in 1891)
Kasehau-

Oderberger Siidbahn

K. k. oster-

reichiache

Kaiser

Ferdinands

uesierreicr

ungarischt

Staats-

Eisenbahn
•

Staats-

bahnen')
Nordbahn1

)

eisenbahn

<

gesellschaf

r 2 802219 6 429 98^ 16 914 747 9 726 396 7 916216

Davon koinmen auf:

Zncker rob nnd raffinirrt . . •> 6 933 248 806 295 423 438076

198 648 o21 917 1 361 282 613 634 849716

Mehl und Milhlenfabrikate . . 97 o40 245609 363 787 194 947 ana oni;

HunkelrUben uud RttbenpreJs-

linpe 1 143 47 008 1 631902

\-J (\ v *M V 1 »*lt
>» 3 903 82846 114 965 133 142

Wein •» 17 447 212 416 133 897 40099 71096

Bau-. Werk- und Nutzholz . . ' 260 853 844 856s) 1662 917 871 360 294 481

m

»

1 263 655

10284 J

1289 435
1 328 493

4 682 909

4 078 983

7S3

1383 682

1 321 825

Bearbeitetes Eisen, Eiseu- nud

44 857 210111 i>78 169 Sll DO-5 193329

1 111 Verwaltmig der k. k. Geueraldirektion der Osterreickischen Staatsbahnen

<ohne Lokalbahnen .

J
i Obne Lokalbahnen.

) Die Buschtherader Eisenbahn beftirderte in 1891 an Steinkohlen 1306048 t,

an Braunkohlen 2 616 278 t.

*i Die Aussi^-Teplitzer Eisenbahn beforderte in 1891 = 6 855 961 t Braunkohlen.

Hierunter 96 577 t Fafadanben.

Digitized by Google
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Das Eisenbahnuetz Skandinaviens urafafste im Jahre 1891/92 uber-

haupt 12031 km, die sich, wie nachstehende Uebersicht zeigt, mit

2 008 km auf Danemark,

8 461 „ „ Schweden und

1662 „ „ Norwegen vertheilen.

E s h a t t e n
Danemark') Schweden Norwegen Zusammen

31. 3. 1892 31. 12. 1892 30. 6. 1892 1891/92

km 1535 2 819 s
) 1494 5848

n 473 5 642 t»8 6183

ilberhaupt km 2008 . 8 461 s
)

156'2 12031

1. Schweden. 4
}

Im Anschlufs an die vorjahrigen Mittheiluugen dieser Zeitschrift sind

nachstehend nach der vorliegenden amtlichen schwedischen Statistik 4
) fur

die Jahre 1891 und 1892 die Hauptbetriebsergebnisse der schwedischen

Staats- und Privateisenbahnen zusaramengestellt.

1 Vergl. Archiv 1892 S. 972 u. flf. „Die Eisenbahneu Skandinaviens im

Jthre IS80/91". Etwaige Abweichungen gegen frtthere Angaben beruhen auf neneren

Berichtigungen.

*'> Fttr Danemark vergl. „Die Eisenbahnen in Danemark 1 S. 287 <ies Jahr-

?*nK9 1893j.

3
> Ohne die 211 km lange Neubanstrecke Lulei—Gellivara— Malmberget in-

zwischen erdffnet).

* Bidrag till Sveriges offlciela Statistik. L, Statens Jernviigstrafik 30a. u. :ia.

Kongl. Jernvags-Styrelsens underdaniga berattelse for ir 1891 u. 1892. Stockholm

1892 o. 1893. L, Statens Jernvagstrafik 29b und 30b. Allman Svensk .lernvaijstrafik

fir it 1890 u. 1891, jemte nigra uppgifter om jernvagstrafikeu ar 1WH u. W> nttrif-

Ten af kongl. Jernvftgs-Styrelsen. Stockholm 1892 n. 1-93-
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124 Die EUeubahnen Hkandinaviens im Jahre 1891/92.

Die Hauptbetriebsergebnisse der schwedischcn Staats-

bahnen in 1891 uud 1892 stellen sich wie folgt:

Betriebslange am Jahresschlufs ... km

„ im Jahresdurchschnitt . r

Anlagekapital:

uberbaupt Kr.

fur 1 km r

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen 2
) „

Gfiterwagen 3
) „

Postwagen4
) „

GeJeistet wurden:

Lokomotivkm (vor Zugeu) 5
) . . Anz.

Zugkm

Wagenachskm*) „

Verkehr:

Bef&rderte Rcisende „

Geleistete Personenkm .... „

BefOrderte Guter 7
) t

darunter Frachtguter .... „

Geleistete Tonnenkm:

von Eil- uud Frachtgutern . . . tkm

uberhaupt (Reinlast)

in Rohlast „

Dimhscbnittl. Fahrt einer Lokomotive km

r von Zugen . . „

einer Person . . „

r Gfitertonne „

1891

«) 2 742

2 645

265 069 683

96 670

392

867

9 350

«) 42

i

8 732 776

8384 708

306662028

4 761 992

212 556 245

3 277 466

2 920085

1892

2 819

2 763

270457 787

95941

411

851

9283

42

8 921 107

8 569 748

314 591 244

4871 671

207 906 399

3 326 657

2 966 824

288 978 738 294 472 267

352 901600 355 731300

1 864 883 600 ;

1 926 718 300

28612 28 703

22 507 22 535

45 43

100 100

(98) (98)

1 Ohne die 211 km lange Neubaustrecke Lulei—CJellivara — Malmberget.
a
) Mit Gefangenentransportwagen und kombinirten Persimeu- und Postwagen.
s
) Mit 196 bezw. 193 Packwagen.

4
) Mit 5 kombinirten Post- und Packwagen.

*) Von eigenen Lokomotiven auf Staatsbahnstrecken.
6
) Von eigenen und fremden Wagen auf eigenen Strecken.

Eilgut. Frachtgut, Dienstgut, frachtfreies Out.
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1892
Aaf 1 Bahnk in kommen:

l

Anz. 3 170 3 113

JJ
80361 75 520

Tonnenkm:

von Eil- und Frachtgut . . .
95 109 266 106 964

9) 133 422 129216

„ Rohlast 706060 699 498
Einnahmen:

1

a) aus Personenverkehr . . . . Kr. 8 304 106 8246 812

davon Personengeld 7 663 690 7 670 124

b) aus Guterverkehr u 13 625 682 13 940984
davon Eil- u. Frachtgut (ohne Vieh) 13066 717 13 412 863

w 366 321 335 391VISA,

uberhaupt 22 286 109 22 522187
Auagaben:

15834 535 16 246 915

in Prozenten der Einnahme . . .
i 0 71,or» 72,H

Ceberschufs

:

uberhaupt Kr. 6 451 574 v7 Alt/ 4» 1 A

in Prozenten des AnlagekapitaJs .
' 0 2,52 238

Von der Verkehrseinnahme entfallen:

auf Personenverkehr \%J 7 37,87 37,17

„ Guterverkehr 62,18 62,88

Einnahme fur 1 Bahnkm:

im Personenverkehr Kr. 3 139,55 2995,21

, Guterverkehr 5 161,49 5 f)63,92

aus sonstigen Quellen i 134,71 121,83

uberhaupt . 8 426,75 8 180,96

Die Einnahme betragt:

ffir 1 Zngkm Kr. 2,66 2,63

Ore 7,3 72

3,6 3,6

„ 1 Tonnenkm (Eil- u. Frachtgut) » 4,5 4,6

Ausgabe:

ffir 1 Bahnkm Kr. 5986,59 5901,53

, 1 Zugkm 1,89 1,90

- 1 Wagenachskm Ore 5,2 5,2
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120 Die Eisenbahnen Skandinavieus im Jahre 1891/92.

1891 1892
I

Ueberschufs : — —

—

Kr. 2 439,16 2 279,43
•

n 0,77 0,7:;

Ore 2,1 2,0

Von der Ausgabe kommen:

1,» 1,«

Bahnverwaltung . . 27,0 25.s

Verkebrsverwaltung . . . 11 30,o 30,2

Mascbinenvcrwaltung M 41,1 42,1

„ Inventarien uud dergl. . . <!•
!

0,i 0,1

Personalbestand (am Jahresschlufs):

. Anz. 5 5

60 60

Bahnverwaltung • 1094 1722

1025 1082

Verkehrsverwaltung . . 2 717 2 798

fiberhaupt B 501 5 617

Eineu Ueberbliek fiber die Durehschnittsergebnisse des schwe-

dischen Staatseisenhahnnetzes seit 1868 bietet nachstehende

Uebersicht:

E s bet mg
Mittlere

Uetriebs-

lauge

Einnahme Ausgabe

fur 1 km

Ueberschufe
Verhaltnifs Verzinsung

von des

Ausgabe Anlage-
Einnabme kapitals

km (in Kronen) (in Proienteni

fUr 1868-1*70 . . 1095 5 838 3 441 2 397 58,94 2,93

„ 1871—1875 . . 1301 8 902 5013 3 889 56,31 4,as

„ 1876-1880 . . 169H 9239 6183 3 056 66,s* 3,o?

„ 1881—1885 . • 2228 8 716 5 275 3 441 60,52 3,53

„ 1886-1890 . . 2 513 8 161 5600 2 561 68,sa 2,w

r 1891—1898 • • 2 699 8301 5 943 2 858
i

71,W 2,4*
1

Bei den schwedischen Staatsbahnen stellte sich die Ausnutzung der

Personen wageuplatze

in 1891 auf 18,53 °/o

1892 „ 18,09 „
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Die durchschnittliche Belastuiig der Gfiterwagen stellte sich in 1892

auf 33,2% (gegen 37,9 °/o in 1891) der Tragfahigkeit.

Ueber den Personen- und Gflterverkehr der schwedischen Staats-

bahnen in 1891 und 1892 ergeben sich nachstehende Vergleichszahlen

:

K» kommen

im r ersonenvemenr )

Personen
Personen-

km

Durchschn.

Fahrt

1 Person

E i n n

iiberhaupt

a h m

fur 1 :

e

Person

18921891 1892 1891 1892 1891 1892 1891 1892 1891

in Prozenten in Prozenten km
—

in Prozenten Kronen

ia I. Klasse:

0,2 o,» 1,« l,i 288 282 3,i 23,37 23,<s

. fusammengesetzte Karten 0,5 0,4 1,2 .„ 112 131 1,» 1,* 5,75 6,<3

- II Klasse:
1

4,4 4,* 11," 11,5 121 118 18,8 18,3 6,s» 6,75

. raaanimengesetzte Karten 11,6 11* 15,i 15,5 57 55 16,i 17,u 2,ii» 2,ao

,111. Klasse:

ml Eiuzelkarten 23,4 22,'. 32,6 29,» 62 57 31,1 30,4 2.12 2,')<

. tnsammengesetzte Karten 58,. 59,8 33,4 36,* 26 27 25,4 2>,o 0,70 0,«*

.Miliar M 4,5 4,o 115 100

• •

1,« 1,66 1,4*

. Zaschlagkarten
• • l.» 2,3 • •

Uberhanpt
|

. • • 45 43 • • l,co

1

1,54

Tonnenkm
Purschschn.

Fahrt
E i u n a h m e

Im Uaterverkehr entfallen
1 t Gut iiberhaupt fiir 1 t fur 1 tkui

1891 1892 1891 1892 1891 1892 1891 1892 1891 1892

in Prozenten km in Prozenten Kronen Ore

wfEiljnter

- Fracbtguter ....
- Dienstgut . .

- fracbtfreies Gut ... .

1,2 1,«

2,2 1,9

217 221

96 96

299 231

122 117

6,31

92,«9

0,80

6,45

92,7i

0,M

68,*;

4,15

4,H8

54,31'

4,2o

4,30

24,7 24..;

4.3 4,i

h>> 1,9

iiberhaupt 100 100

(98) (98)

• • 4 »v 4,40 4,5 4,0

Auf 1 Zugkm entfielen an Einnahme in 1892 (1891):

im Personenverkehr 0,96 Kr. (0,99)

., Gflterverkehr 1,63 .. (1,63)

an sonstigen Einnahuien . . . . 0,m (0,04)

uberhaupt 2,63 Kr. (2.66)
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Die Kosten der Zugkraft betrugen:

fur 1 Lokomotivkm Ore

1 Zugkm

„ 1 Wagenachskm

1 Tonnenkm:

Reinlast

Rohlast

1891

42,5

68,2

1,69

1,883

0,262

42,5

68,8

1,59

1,404

0,259

Hauptb etriebsergebnisse der schwedischen Privatbahnen.

Es betrug:

Betriebsl&nge

:

am Jahresschlufs km

1890 1891

im Jahresdurchsehnitt.

Anlagekapital: 1
)

tiberhaupt (in Millionen) . . . . Kr.

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen

Gepack- und Guterwagen

Postwagen

(Jeleistet wurden:

Zugkm Anz.

Wagenkm

I

6402

(6 406)

6317

280,9

I

476

1020

11588

61

6616

(5 637)

6 449

284,5

498

1061

12 022

52

10973646 11687200

133 347 642 142 483 676

>) FUr 1890 giebt die Quelle fur 5173 km ein Anlagekapital von 262 492 784 Kr.

d. h. fur 1 km 50 743 Kr.

FUr 1891 giebt die Quelle fur 5166 km ein Anlagekapital von 263 461 646 Kr.

d. h. fur 1 km 50 999 Kr.

Hiernach berichtigen sicb die frUheren Angaben S. 977 und 979 des Jahrganges

IBM wie folgt:

fur 1885 auf 4 331 km fttr 1888 auf 4 819 km

„ 1886 „ 4360 „ „ 1889 „ 4 871 „

„ 1887 , 4660 „

I^as wirkliche Anlagekapital berechnet sicb rand (in Millionen Kronen):

fitr 1886 auf — Mill. Kr. fttr 1888 auf 264,3 Mill. Kr.

1886 .. 255,a „

.. 1887 „ 268,2 , „

1889 275/-.
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1890 1891

7 991 102 8 877 656

176668679 196294136

Beforderte GQter4
) • * 7 419 636 7948203

darunter Eil- und FrachtgOter . .

i

7 388822 7 923 713

Geleistete Tonnenkm:

on Eil- und Frachtgutem . . . . tkm I 306409837 328634127

329 714 744

,

361270265

1353567 664 1 467 693706

Einnahmen:

aus dem Personenverkehr . . . . Kr. 7B18446 7976422

6600255 7007 438

aus dem Gfiterverkekr 17 245*350 18213 191

davon ans Eil- und Frachtgut . 16851 726 17 841862

662 408 666112

insgesammt 26 426 204 26844725
* *

Ausvahen 13027 383 14640263

Ueberechufs 12398821 12204472

Auf 1 Bahnkm entfalltMi:

rm m

2064 2146

37016

Tonnenkm

:

59 085 60 311

62 600 65719

RohJaat 266 990 272721

Zabl der Wagen ernes Zuges . . .
;

12/2 12,9

Durchsohmtthche Fahrt:

22 22

4242 41

Einnahme fur 1 Bahnkm:

Kr. 1 1445 1481
1

3 243 3 342

124 120

fiberhaupt . n 4 7X2 4 927
I-

1
) Eilgut, Fracbtgnt und frachtfreie Gflter.

2
) Eilgtit, Frachtgut, frachtfreies Gut, Personen, Fahrzeuge und Vieh.

Anhiv fur EiBenhahnwei^n. 1894 •»
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130 Die Eisenbahnen Skandinaviens im Jahre 1S91/92.

Es hetrucren:
1890 1891

. . Kr. 2,32

— -- —

2,30

„ K 1 Wagenkm . . . . . Ore 19,1 18,8

„ „ 1 Personenkm . . 3,7 3,6

„ „ 1 GiltertonneDkm . 6,5 6,4

2450 2687

„ 1 Zugkm .... 1,19 1,25

Ore 9,s 10,3

Ueberschufs fur 1 Bahnkm . . . 2332 2240

: :

!"
1,13 1,04

„ „ 1 Wagenkm . . . . Ore
|, 9,3 8,6

Verhaltnifs von ^8ga
,

be ....E innahme . . v.
j

61,2 64,5

Verzinsung des Anlagekapitals
|

4,55
,

4,52

An Staatsunterstutzungen warden den schwedischen Privateisenbahnen

bis Ende 1891 gewahrt fur 3091 km im ganzen 68 717295 Kronen,

darunter 54 764 795 Kronen als Darlehn. Ohne Staatsunterstutzung blieben

2 446 km Bahnen.

Fur das Gesammtnetz der schwedischen Staats- und Privat-

eisenbahnen ergeben sich hiernach fur 1890 und 1891 nachstehende

Vergleichszahlen:

Es betrugen:
1890

— — _ --

—

1891

8018 8279 1
)

7830 8094

Anlagekapital: a
)

uberbaupt (in Millionen) . . . . Kr. 636,9 649,6

Betriebsmittel:

Stuck 862 890

1881 1928

l
) Ohne Gellivarababn (211 km).

FQr 1892 berechnet sich die Bahnl&nge anf 8461 km, d. h. 2 819 km Staats-

bahnen (ohne Gellivarabahn) nnd 5642 km Privatbahnen. Es kommen anf 100 qkm
= 2,57 km und anf 10000 Einwohner = 18,o» km Bahnlinie.

a
) Die Angaben anf S. 979 des vorigen Jahrgangs (1892) sind dahin zu be-

richtigen, dafa das Gesammtanlagekapital (in Millionen Kronen) sich, wie folgt, stellt:

fQr 188S = 495,o Millionen Kronen
|

fiir 1888 - 611,:. Millionen Kronen

„ 1887 --- 501,« n „ 1 „ 1889 = 629,o
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Betrieb8mittel

:

Gepack- und Guterwagen ....
Postwagen

Geleistete Zugkm

T Personenkm

„ Gutertonnenkm 1
) ....

Einnahroen

davon im Personenverkehr ....
„ „ Guterverkehr

Ausgaben

Ueberschufs

v u-n •<• AusgabeU' rha,tD,fs V0U
Einnahme

Auf 1 km kommen durchschnittlich

:

an Einnahme

, Ausgabe

, Ueberschufs

* Zugkm

_ Personenkm

„ Gutertonnenkm 1
)

Es entfallen in 1891 an Bahnliinge:

auf 100 qkm = 2,52 km und auf 10000 Eiuwohner = 17,69 km.

2. Norwegen.')

Am 30. Juni 1892 umfafste das Eisenbahnnetz Norwegens 1 662 km,

wovon 692 km vollspurig (1,435 m) und 970 km schmalspurig (1,ogt m)
waren.

Die mittlere Betriebslange betrug 1678 km (wie im Vorjahr).

Von der Bahnlange in 1891/92 entfallen:

auf 10000 Einwohner 7,853 km und

100 qkm Flache 0,4843 „ .

"
•

i

1890 1891

Stuck 2U KyJ 21 372

n yo 94

Anz. 19 4/o 9*2

383 101 486uOu IKJl TtCnJ

on r/71 oftQ2U UY1 yuo

407 849 381

690921 183 617 612865

Kr.
|

J r? OAT) t?T7i\
47 398 7/9 49 130834

n 15 687 688 16 280528

. 1

30 735 481 31838873

28 299 755 30 474 788

19099024 18656046

/o

1

59,7 62,3

1

Kr. 6053 6070

3614 3 765

2439 2305

Anz. 2 487 2480

48927 50389

75469 76305

l
> Eil- und FracbtgHter.

*) Vergl. Archie 1892 S. 980 u. fL fur das Jahr 1890/91 und Norges Officielle

Sutistik. „De offentlige Jernbaner. Beretning om de Norske Jernbaners Drift i

trmiuen l. Juli 1891 bis 30. Juni 1892. Afgivet til den kgl. Norske Regjerings

t'epartement for de offentlige Arbeider fra Styrelsen for Statsbanerne. Krietiania 189".
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132 Die Eiaeububueu Skaudiuaviens im Jahro 181)1/92.

Das verwendete Anlagekapital betrug am 30. Juni 1892:

ftr die Staatsbahnen (1 494,3 km) = 118 400086 Kr. (fur 1 km = 79234 Kr.)

„ „ Privatbahn ( 67,8 » )= 11669 816 , ( „ 1 „ =170646 „ )

Qberhaupt = 129969901 Kr. (fur 1 km = 83202 Kr

)

darunter fur Betriebsmittel = 16 667 141 „ .

Fur Krweiterungsanlagen w&hrend des Betriebes sind bis 1891/92 im

ganzen 9343 382 Kr. aufgewendet.

Von dem verwendeten Anlagekapital wurden beschafft:

durch Ausgabe von Aktien u. s. w. 120626 614 Kr.

, sonstige Anlagen .... 2619923 „

„ Betriebsuberschusse .... 6 723 469 „ .

Das Kilometer Bahnlange kostete in 1891/92:

fur die vollspurigen Bahnen .... 110545 Kr.

n „ schmalspurigen „ .... (J6507 „ .

An Betriebsmitteln waren auf dem Gesammtnetz vorhanden:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen 2
) „

Gfiterwagen*)

Postwagen „

Personenwagenplatze Auz.

desgl. auf 1 km ... „

Ladungsfahigkeit der Guterwagen . . t

desgl. auf 1 km . . . „

1890/91

150

-194

3 416s

)

33

16973

10,9

27 717

17.7

1891/92

157')

496

3668

33

16926

10,8

29119

18.6

Die eigenen und fremden Betriebsmittel haben geleistet:

an Lokomotivkilometern:

uberhaupt

fur 1 km .

darunter Zugkilometer (vor Zugen) .

fur 1 km

1890/91

5072827

3 215

4 306 974

2 729

1891/92

5 331713

3 379

4495656

2 849

>) Mit einer Skuppligen Mascbine.

') Mit Bremswagen.
l
) Bericbtigte Zahl. Die Gttterwagen durchschnittlicb zweiuchsig.
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Die Eisentmhnen Hkandiuayiens im Jahre 1891/92 133

an Wagenachskilometern:

uberhaupt

fur 1 km

darunter von Personenwagen

„ Post- und Bremswagen . .

„ Gfiterwagen

Die dnrchscbnittliehe Achsenzahl der Zuge

betrug:

an Pereonenwagenachsen ». .

„ Post- und Bremswagenachsen ....
Gfiterwagenachsen

ftberhaupt

Durehschnittsertrag ffir 1 Zugkm . . Kr.

1890/91-

113 190666

71730

38393247

17986 864

66811644

1891/92

8,9

4,2

13,2

26,3

2,15

116379661

73118

40 546 794

18996182

66836686

9,o

4,2

12,4

26,6

2,oi

Uin8ichtlich des Guterverkehrs der norwegischen Eisenbahnen in

1891/92 (1890/91) ergeben sich nach der Gfiterstatistik nachstehende Ver-

gleichszahlen

:

Es sind im ganzen befordert:

in 1890/91 .

dagegen in 1891/92 .

Davon entfaJlen:

1 337 498 t

1337 093 „

1890/91

auf Ban- und Brennholz

. Holzmasse . . .

, Kohlen und Kokes

- Getreide und Mebl

- Erze

691 667 (44,2?, %)

162 264 (12,13 „ )

84698 ( 6,33 „)

71 164 ( 6,32 „ )

1891 92

669 686 (42,61%)

167 168 (12,50 „ )

83687 ( 6,25 „)

66 672 ( 4,91 „ )

67 371 ( 4,29 „)i 62084 ( 3,90 „ )

Die wesentlichsten Betriebsergebnisse des norwegischen
KUenbahnnetzes in 1891/92 (gegenfiber 1890/91) sind nachstehend

ul'orsichtlich znsammengestellt

:

Digitized by Google



134 Die Eisenbahnen Skandin&viens im Jahre 1891/92.

1890/91 1891/98

1578 1578

Verwendetes Anlagekapital:

129207 462

82 714
•

129 969 901

83202

Geleistete Zugkilometer:

Beforderte Reisende
•

4306974

2 729

4334226

4495 556

2 849

4 680174

«eicisitjie r erooiiciiKiJOineter.

Mittlere Fahrt einer Person . .

Beforderte FrachtgQter (Petite vitess

. km

e). t
*

117 133030

74 229

27,o

1 337 498

125 879 219

79771

26,9

1 337 093

Geleistete Frachtgutkm

:

Mittlere Fahrt einer Gutertonne .

. tkm

km

88 762 662

66 244

66,4

87908268

55 709

65,7

Gesammteinnahme:

fur 1 km
und zwar: ira Personenverkehr . .

„ Guterverkehr . . .

Kr.

»

n

9261 981

5 870

2 558

3135

9026372

5720

2580

2 994

Durchschnittsertrag

:

fur 1 Personenkm . Ore 3,1

5,2

2,9

4,9

Gesammtausgabe:

fur 1 km *

•davon entfallen:

auf allgemeine Verwaltung . .

„ Mascbinendienst

Kr

17

• 11

6510115

4126

80

1214

1347

1466

6789824

4303

83

1273

1407

1517
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Die Eisenbahnen Skandinaviens im Jahre 1891/92. 135

Verhaltnifs von •/.

Ueberschufs:

uberhaupt

fur 1 km
in Prozenten des Anlagekapitals .

1890/91

70,3

•/.

2 751866

1744

2,10

1891,92

75,2

2236548

1417

1,70

Ueber den Personen- und Gfiterverkehr der norwegischeu

Bahnen in 1891/92 (1890/91) ergiebt die amtlicbe Statistik folgende

Vergleichszahlen:

Ks k ninmen:

auf 1. Klasse

. II- n

1890,91

Personen Personenkm

189192

Personen [Personenkm

(in Prozenten der Gesaramtzahl)

0,2 1,3
|

0,2 1,2

5,4 13,2
1

5,3 13,1

94,4 85,5 94,5 85,7
1

I

Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug in 1891/92 (1890/91):

in I Klasse 165,7 (175,2) km

» II- » 66,5 ( 66,o) „

.ffl. „ 24,4 ( 24,5) „

uberhaupt 26,0 ( 27,o) „ .

Die durchschnittliche Besetznng der Personenwagenplatze ergab (in

Prozenten) in 1891/92 (1890/91):

fur die I. Klasse 6,6 % ( 7,2 %)
- » U« » 10,9 „ (10,4 „)

» » HI- » 23/' * (23,1 „)
uberhaupt 19,9 „ (19,4 „).

Fur den Gfiterverkehr ergaben sich fur 1891/92 (1890 91) nach-

stehende Zahlen:

Beforderte Gfitertonnen (einschl. Vieh and Fahrzeuge) - 1 419 370 t

(1411310).

Geleistete Gutertkm 1
) = 98632 651 tkm (98086052).

Durchschnittliche Fahrt einer Gutertonne = 66,o km (65,4).

») For FrachtgQter, frachtfreies Gut, Fahweuge, Vieh, Eilgut und Gepack.
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13*5 Die Einenbahnen Skandinayiens im Jahre 1881/92.

Die E inn ah me betrug:

a) im Personenverkehr:

in I. Klasse 61

• II.

1890/91

far

1891 92

fUr

1 Person 1Pe
E?

aen-
1 Person

I

1 pe

III.

fiberhaupt „

b) im Guterverkehr (Frachtgut nnd

Vieh):

fur 1 t Gut Ore

„ 1 Gutertkm

Anf 1 Betrieb8km kommen:

a) an Einnahme:

im Personenverkehr . .

„ Guterverkehr ....
auf sonstige Einnahmen .

fiberhaupt ....
b) an Ausgaben (in Prozenten)

auf allgemeine Verwaltung

„ Verkehrsverwaltung .

„ Masehinenverwaltung

.

Bahnverwaltung . .

„ sonstige Ausgaben .

1319 7,5 1181 7,1

311 4,7 289 4,3

68 2,8
1 62 2,6

84 3,1 77 2,9

342

5,2

324

4,9

Kr. in g • Kr. < in J,

2 6B8

3136

177

5 870

43,0

63,4

3,o

1,9

29,4

32,7

35,6

0,5

2 580 46,i

2 994 52,s

146 2,6

5 720

1,9

29,6

32,7

35,3

0vs

Das Personal tier norwegischen Eisenbahnen

betrug:

bei den Staatsbahnen (1 494 km) .

„ der Privatbahn ( 68 „ ). . .

fiberhaupt

Davon entfallen:

auf allgemeine Verwaltung

Verkehrsverwaltung

Maschinenverwaltnng

Bahnverwaltung

. Anz.

V

1890/91 1891/92

2282 2539

479 509

2 761 3 048

50 43

12991251

495 738

\n >; > 968
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Die Eisenbahnen Skandinaviens im Jahre 1891/92. 13T

Anf den norwegischen Batmen verungluckten in 1891/92 20 Personen,

von denen 6 getOdtet und 14 verletzt wurden. Unter den getftdteten

Personen waren 1 Bahnbediensteter, und unter den Verletzten 6 Bahn-

bedienstete. Auf 1 Million Zugkilometer entfallen 0,22 getOdtete und 1,88

verletzte Bahnbedienstete.

Aufserdem wurden noch aufserhalb des Bahnbetriebes 61 Bahn-

bedienstete und Arbeiter verletzt.

An Zuguufallen traten in 1891/92 ein 12, davon 5 Entgleisungen und

5 Zasammenstafse. Dazu koramen noch 28 sonstige Unfile, wobei Per-

8onen oder Fahrzeuge beschadigt wurden.

Am 1. Januar 1892 ist in Norwegen ein neuer fur den 1. bis 4.

Betriebsbezirk (uebst Hauptbahn) gultiger Gutertarif in Kraft getreten, dessen

Satze in der nachstehenden Uebersicht zusaromengestellt sind. (Ffir den

5. und 6. Betriebsbezirk gelten noch die alten Tarife\

Gebfthr ffir das tkm in Ore far Entfernnngen von

Klasse

Fester

Satz

Ore

;

0

; b*
60

i| km

61 101

bis bis

100 150

km km

151

bis

200

km
]

201
'

bis

800

km

301

bis

400

km

401

bis

500

km

501 !

bis

600

km

ilber

600

km

11 X

8 x

9 x 4 x 2,5 X 2,5 X 2,5 X
•

0 x 2,5 X 2,6 x 2,5 X

6 x 6 x 2,5 X 2,'. x

4,5 x 4 x 2 x 2 x 2 x S I

3,5 x 3 x 2 x 2 x : 2 X 2 X

3 x 2,'. x 2 x
1

2 x •2 x

1

,x
2,5 x 2,2 x 2 x 2 x 2 x

2 x 2 x 1,7 X 1,7 X
j

1,7 X

1,8 X Mx 1,7 X

I

1,6 X

1

Mx
I

1,6 X

1,7 X 1,6 x 1,6 X

i

'

1,6 X

i

1

1,5 X

I

1,5 X

1,6 X 1,5 X 1,5 X 1,5 x
I

1,5 X 1,4 X

1,5 X 1,4 X l,t x
! 1,4 X 1,»X 1,1 X

!

2

3

4

5

6

7

b

9

100

100

100

100

50

50

50

50

50

15 x 18 x 11 x
| i

11 x 9 x 8 x

8 x 7 x 6 x
1 i

6 x 6,5 x 4,5 x

6,5 x
]

4,5 x 4 x

4,3 x 3,5 x 3,5 x

2.; x8,6x 8 x
I

3 x 2,5 x 2 x

2,6 x 2,a x 1,9 x

A CO
5
2^x

(

1,HX

B 50
i

j

1,7 X

l,*x 1,6 X

c 60 1,6 X 1,5 X

V Mit den x bexeichneten Zahlen ist die wirkliche Entfcrnong zu Terviel-

fiitigeB.
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Die Gutertarife setzen sich hiernach aus einer festen, von der Ent-

fernung unabh&ngigen Gebuhr, und aus der mit der Entfernung wachsen-

den Befftrderungsgebfihr zusaramen. Bis Ende 1891 betrugen sie fur die

Tonne, bei Entfernungen bis einschl. 100 km (in Ore):

fur 1. Klasse • • 3004-13 x fur 6. Klasse . . . 90+ 3,5 x

11 2. ,, A . 240+11 x n 7. ii . 80+ 3 x

n 2. „ B . 200 + 9 x „ 8. ii . 70 + 2,5 x

v 3. „ • • 160+ 7 x „ 9. ii . 60+ 2 x

4 • • 120+ 5,5x „ io. ii . 50+l,75X

ii 5. ,, • • 100+ 4 x

Ffir Entfernungen fiber 100 bis einschl. 300 km wurden fur jedes tkm

je nach der Klasse 11, 9, 8, 6, 4,5, 3,n, 3, 2,5, 2, 1,75 und 1,5 Ore, fur

Entfernungen fiber 300 km fur jedes tkm der ersten bis vierten Klasse

2 Ore und der funften bis zehnten Klasse 1,5 Ore berechnet.

Indem wir fur die Betriebsergebnisse des danischen Eisenbahn-

netzes auf den Aufsatz S. 284 des Jahrganges 1893 dieser Zeitscbrift

Bezug nehmen, lassen wir noch fiber die Hauptbetriebsergebnisse

der Staatsbahnnetze Skandinaviens in 1891/92 nachstehende —
der schwedischen Statistik entnommene — Zusammenstellung folgen:

ftir die Staatsbahnnetze

Es betrugen: Scbwedens Norwegeua l

)
Danemarks

31. Dezbr. 1891 30 Juni 1802 31. M&rz 1892

Bahnlange km 2 742 1 562,1 1 522,2

Mittlere Betriebslange . . 2 645 1578 1522

Anlagekapital ffir 1 km . Kr. 96 670 83 202 102855

Betriebsmittel:

Lokomotiven . . . . Stck. 392 156 262

Wagen ii 10259 4097 5075

Geleistete Zugkm . . Anz. 8384 708 4495 556 6163609

BefOrderte Personen ii 4 761 992 46S0268 9 648113

„ Gfiteru.Vieh t 2 956 849 1413 434 1 697 670

Geleistete Personenkm

.

Anz. 212 555 245 125 879 219 281 497353

„ Gfitertkm tkm 288 978 738 92 326 424 121779888

«) Die Angaben ftir Norwegen beziehen sich auf das Gesammtnetz, einschl.

der 67,8 km langen Privatbahn Kristiania-Eidsvold.
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Die Eisenbahnen Skandinaviens im Jahre 1891 92. 139

Eb betrugen:

fur die Staatsbahnnetze

!

Schwedens Norwegena 1

) \

Danemarks

81. Dezbr. 1891 30. Juni 1892 31. Marz loy'J

Kr 22 286 109 9026 372 16116428

Ausgaben n 15834535 6 789824 13 198315

Ueberschnfs .... I 6 451 574 2 236 548 2918113

Auf 1 Bahnkilometer kommen:

Zngkilometer . . . . Anz. 3170 2 849 4057

Personenkilometer . n 8036L 79 771 184962

GQtertonnenkilometer n 109255 58509 80013

Durchschnittliche Fahrt:

einer Person . . . . km 45 27 29

„ Gutertonne . . i> 98 66 72

Auf 1 Bahnkilometer entfallen:

an Einnahme . . . . Kr. 8 426 5 720 10587

„ Ausgabe .... 5987 4303 8670

„ Ueberschufs . . • „ 2 439 1417 1917

Durchschnittsbetrag

:

f&r 1 Personenkm . Ore 3,(i 2,o 2,s

„ 1 Gutertonnenkm 4,r> 4,9 5,9

Verhaltnifs von -

*u,g?e—
Verzinsung des Anlagekapi-

tals

/o 71,1 75,2

1,70

81,9

1,37

») Die Angaben fur Norwegen beziehen sich auf das Gesanimtnetz mit der

S7,s km langen Privatbahn Kristiania-Eidsvold.
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Kleinere Mittheilungen.

Dienstdauer der russischen Eisenbahnbeamten. Die seither

gultig gewesenen Bestimroungen fiber die zul&ssige Inanspruchnahme der

Stations- und Zugbeamten haben den Eisenbahnverwaltangen in der Ver-

wendung des Personals vielfach ungerechtfertigte Beachrank tingen auferlegt

und Kosten verursacht, die durch die Rucksicht auf die Sicherheit des

Betriebes nicht begrundet sind. Durch Verordnung des Ministers der

Verkehrsanstalten vora 2./14. September 1893') .sind deshalb neue Be-

stimmungen getroffen wordeu.

Fur Stationsbedienstete soli danach die Dauer des t&glichen

Dienstes 12 Stunden nicht uberschreiten. die im Bedurfnifsfalle im

Zu8ammenhange zu leisten sind. Dabei soil taglich eine ununterbrochene

Kuhe von mindestens 6 Stunden Dauer gewahrt und aufserdem mussen in

jedem Monat zwei voile Tage freigegeben werden. VVenn nach Lage der

Betriebsverhaltnisse die Befolgung dieser Vorschrift nicht angangig ist so

soil der Dienstwechsci zwischen zwei odor mehreren Personen derartig

geregelt werden, dafs der ununterbrochene Dienst hochstens dauert: fur

Stationsvorsteher. deren Gehilfen, Signalsteller, Rangirer und Weichensteller

ffir mit der Hand bediente Weichen 24 Stunden, fur die mit der Bedieuung

derZentralweichen- und Signalstellwerke betranten Bediensteten 16 Stunden.

Dabei mufs diesen Personen unmittelbar nach Beendigung des Dienstes eine

ununterbrochene Ruhezeit von mindestens der Halfte der Dauer des vorauf-

gegangeuen Dienstes gewahrt werden und die Gesaramtdauer der Ruhe-

zeit innerhalb 4 Tagen soil mindestens 48 Stunden betragen.

Fur Fahrbedienstete soli die langste Dauer des ununterbrochenen

Dienstes 18 Stunden nicht uberschreiten. Unter besonderen Verhaltnissen

einer Eisenbahn kann diese Dauer mit Genehmigung des Ministers des

Verkehrswesens bis auf 24 Stunden verlangert werden. Die Zeit fur die

Uebernahme und Abgabe des Zuges ist in die Dienstdauer mit einzu-

rechnen. Die dabei zu gewahrende Ruhezeit soil mindestens betragen:

am Stationsorte des Personals die Halfte und aufserhalb desselben ein

Drittel der Stundenzahl des voraufgegangenen Dienstes. Eine Unter-

l
i VerOffentl. in der Zeitscbr. <1. Min. il. Verfc. vom 16. '28. September l?93-
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brechung des Dienstes gilt uieht als Ruhezeit, weun deren Dauer nicht

den angegebenen Bedingungen entspricht. Eine Ruhezeit aufserhalb des

Stationsortes von 3 Stunden und mehr Dauer wird als Ruhe nur gerechnet,

wenn dem Personal geeignete Raume zum Ausruhen auf der Aufenthalta-

station zur Verfugung stehen. Ruhezeitcn von weniger als 3 Stunden

Dauer werden in keinem Falle mitgerechnet. Die Gesammtzahl der Ruhe-

stunden am Stationsorte und aufserhalb desselben soli innerhalb eines

bestimmten — 6 Tage nicht uberschreitenden — Zeitraumes gleich der

Siimme der Dienststunden sein, wobei die Ruhezeit mdglichst gleichmafsig

vertheilt werden soil.

Werden Bedienstete mit Eiscnbahnzugen in zur BefOrderung von

Personen eingerichteten Wagen zur Uebernahme von Dienstgesch&ften

oach einer Station befordert, so kann die Halfte der auf die Reise ver-

wendeten Zeit als Ruhe gerechnet werden unter der Voraussetzung, dafn

diese Bediensteten unterwegs keinerlei Dienst zu verrichten hatten. Bei

aufsergewOhnlichen Anlassen kOnnen die fur die Dienstdauer vorgeschrie-

benen Hftchstmafse zwar uberschritten werden uud das Personal ist ver-

pfliehtet, bei solchen Gelegenheiten bis zur AblOsung im Dienste zu bleiben,

die Eisenhahnverwaltungen sollen in solchen Fallen jedoch bemuht sein,

sobald als irgend thunlich den regelmafsigen Zustand fur die Dauer dor

Dienatleistung und der Ruhe wicderherzustellen.

Freifahrtwesen nnd Fahrpreisermafsiguugen auf den russi-

schen Eisenbahnen. Durch die in grofsem Umfange, besonders von

Privatbahnen, fur deren Ertrage der Staat sich verbfirgt hat, ertheilte Be-

willigung freier Fahrt sind dem Staate bisher durch den Ausfall der auf

^ewohnliche Fahrkarten zu entrichtenden Staatssteuer nicht unerhebliche

Einnahmen entzogen worden sowie Ausgaben fur gewfthrleistete Einuah-

men erwachsen. Es sind ausgegeben

T . * Freifahrtseheine fttr
Jin Jabre .Jalireskarteu . .. „ , .

emmalige Fahrten

1887 .. . 38 463 U7£520
1888 .. . 38006 1 339427

1889 .. . 39406 1 431076

1890 . 41392 1686 264

Von den im Jahre 1890 ausgegebenen Freifahrtscheinen entfielen

14 462 auf im Staatsdienste stehende Personen,

540 381 „ Eisenbahnbeamte,

626 838 „ die Familien vou Eisenbahnbeamten,

666848 „ Eisenbahnarbeiter,

38736 „ sonstige Porsonon.
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Zur Beseitigung dieses Uebelstandes hat die russisehe Regierang den

Seite 796, Jahrgang 181)3 des Arcbivs fur Eisenbahnwesen angeffihrten Erlafs

verOffentlicht, wodurch die vergiinstigte — unentgeltliche und ermafsigte —
BefBrderung von Personen und Frachten im wesentlichen auf Angestellte

der Eisenbahnen und ihre Familien, Aufsichts- und Kontrolbeamte der

Regierung sowie auf Arbeiter und sonstige Personen bei Reisen zum Zwecke

der Beschaftigung im Bau oder Betriebe beschrankt ist. Der Fahrpreis

fur Personen kann, als Vergunstigung, nfcht fiber 50 °/o des Tarifsatzes

hinaus ermafsigt werden. Die Staatssteuer fallt bei unentgeltlicher Be-

fOrderung fort, wird dagegen bei ermafsigter BefOrderung im allgemeinen

vora vollen Tarifpreis erhoben.

Weiter sind von dera Minister der Verkehrswege neue Bcstimmungen

fiber die ermafsigte Beffirderuug von Schulern (50°/0 des Fahrpreises in

HI. Wagenklusse) und fiber die BefOrderung von Minderjahrigen auf den

Kisenbahnen erlassen worden.

Ueber die Staatseisenbahnen der Insel Ceylon 1
) entnehmen

wir einem Berichte ffir das Jahr 1S92 folgendes:

i

if

i

(iesammteinnahme Rs 3
}

Qesammtansgabe

in Prozenten der Einnahme . . . .
}?

Ueberschufs Rs

in Prozenteu des Anlagekapitals . .
ft

Bahnlange*) Meilen

(km)

Oeleiatete Zngiucilen Anz.

Auf die Zugmeile kommen:

an Einnahme 4
) Rs

„ Ausgabe „

Beforderte Personen Anz.
:

davon in I. Klasse „
jj

II :

„ III. „ (mit Koulies) . n

') Vergl. „The Railway Engineer" vom November 1893, S. 343 u. n".

2
) 1 Rupie — 100 Cents.

3
) Die Hauptlinie ftihrt von der Ilafenstadt Colombo in das Innere nach Kandy

und hat einige Seitenlinien.

*) Die Abnahme in 1892 bernht auf der ErmaTsigung der Fahrsatze, welche in

III. Klasse nur 2v/.i Cents auf die Meile betragen (gegen V's penny).
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1891

4 429243

1 951 456

44,»i

2 477 787

_
191'/2

(308)

690070

6,«

2,tu

3 076 828

47 883

173 267

2 865 678

18i>2

4 695 774

2287 276

48,71

2 408 499

6,u

19lVi

(303)

769 12*

6,to

2,97

3 484 394

54 882

193580

3 235932

i

Zunahme
(gegen 1891)

+ 6,02 g

+ 17.91 ft

I

+ 13,24

-
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le ron Personen Rs

Geforderte Gfiter tons

Einnahme dayon ........ Rs

Durchschnittliche Fahrt:

fur eine Person Meilen

, GUtertonne

I'nrchschnittsertrag:

fflr l Person und Meile l
) . . . . Cent*

T 1 Gtttertonne und Meile. . .

1891 1892
Zunahme

(gegen 1891)

1 262 197

281499

2986686

1418114

267193

3089 436

+ 12,« %

- 6,o %

17,11

64,8

17.W

7V

2,sa

16,»:

2,52

16.J3

Es betrug: 1891

a) im Personenverkehr:

die Zahl der Sitzplfitze eines 4achsigen Wagens Anz.

deren Ausnutzung °/o

die Einnahme fur 1 Personenwagen Rs.

die Durchschnittsleistung eines Personenwagens Meilen

b) im Guterverkehr:

die durcbschnittl. Belastung eines Giiterwagens . tons

„ Leistung „ „ Tonmeilen i
36632

Ertrag „ „ Rs. 5 416

L"

1892

22

13,29

5 817

24 878

3,H

22

13,41

6 336

26 647

3,143

|
36920

1

5434

Ueber den Verkehr auf den New-Yorker Hochbahnen') im

Geschaftsjahr 1892 93 (1. Oktober 1892 bis 30. September 1893) enthalt

die Railroad-Gazette folgende Zahlen. Es warden befOrdert:

Auf der Second Avenue Strecke 33 314 665 Personen

, „ Third „ „ 82833988 ,

» „ Sixth „ „ 78002478 „

„ „ Ninth „ , 20308196 w

Insgesammt im Stadtverkehr 214 459 217 Personen

Dazu im Vorortverkehr 5 161 800 „

Gesammtzahl aller bef5rderten Personen 219 621 017.

*) Fur Zeitkarteu nur durchschnittlich l,si Cents filr die Meile.

r
> Vergl. Archiv 1881 S. 73 ff., wo sich auch ein Plan der Hochbahnen befindet.
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Ueber die Betriebseinnahmen der franzbsischen Hauptbalinen in

des travaux publics vom August

B e t r i e h s 1 a n

Bezeichnung
der

am 30. Juni des

Jalires

im Durchschnitt

w&brend
des Jahres

B a I] n e n
1892 1893 1892 1893

Kilo meter

Grofse Gesellschaften. 1
i

:

3 619 3 619 3604 3 61U

4 531 4 563
i

4 442 4 651

Westbahn 4 975 5907 4 907 5207

6 384 6 420
i

6 362 6392

Paris—Lvoti— MittelHindischpfl Meer 8 373 S401 i 8 373 n OP/

, 132

3051

RhGne—Mont-Cenisbahn .... 132 132 132

Sfldbahn 3029 3 051 3029

32 32 32 32

Grofoe Pariser Gflrtelbahn . . . 141 141 141 141

Sumrae 81 216 31626 31 022 31 512

i

2 665 2 687

790 851

2 665 2 687

Verschiedene Gesellschaften . . . 711 851

Nicht konseraioDirte Bahnen . . . 309 820 309 320

34980 35 484 34 707 35 870

t

t
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den I. Halbjahren 1892 und 1893 entnehmen wir dem Bulletin du ministere

1S93 die naehstehende Uebersicht.

E i n n a h m e Unterschied
Fur das Kilometer

im l. Halbjahr.
von 1893

gegen Einnahme
Unterschied von 1893

gegen 1892

1892

1898 1892 1898 im ganzen in Prozenten

Francs

89089061 89289 952 200891 24 719 24 678 46 0,ts>

67 1S1 664 69 383 927 + 2252 273 16113 16246 -f 133 + 0,**

68566243 69116660 -f

80976392 -
551 417 13973 % 18274 699 5,oi)

80966904 8812 12 730 12 668 - 62 0,»9

168 286 754 171866261 + 3069607 20099 20431 4- 332 + 1,«>S

2168 471 2 158 382 10189 16 428 16 861 - 77 0,47

41824 890 43 676 800 + 2850 910 18 643 14 815 + 672 + 4,9»

3435678 3 531044 + 96 366 107 366 110 345 + 2960 + 2,78

2428276 2 191 890 286 386 17 222 16546 - 1677 9,74

523 415 230 531680268 + 8965028 16 872 16 872
. _
1

1

17946 343 17974 666 + 29 313 6734 6 682 - 52 0,77

3 678174 4176482 + 497 258 5173 4907 — 266 5,14

638 692 530443 8 249 1743 1 658 — 85 4,s*

545677 489 664360789 8 783 350 15 720 15 673 — 17

i

0,30

Arehiv for Ffaxmbahnw«.<>n. 1894.
1(1
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Statistisches von den dentschen Eisenbahnen. Aus den amt-

lichen VerOffentlichungen des Reichs-Eisenbahn-Amtes fur die Monate Juli,

August und September 1893 entnehmen wir Folgendes uber die Betriebs-

ergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutschen (aus-

schliefslich der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betri ebsergebnisse.

Einnabme im Monat Einnahrae vom Beginn

Lange in ^ark ^es Etatsjahres

filr das vom I . April vom 1 . Jannar

km
im ganzeu

km 1893 ab 1893 ab

Juli 1893 37G10,«;4 112 2H0053 2 985 351076 608 112 073 796

gegen 1892 + 294,03 + 2 212 356 + 33 + 11965019 + 4 400 8*5

August 1893 37 66€,m» 115 834H14 3 076 448 398 746 131 576259

gegen 1892 !

; + 343,26 + G 943 358 + 158 + 18005851 + 5 766J127

September 1893 .... 37790,n 113770026 3011 544 934211 150556875

gegen 1892 + 470,» +10 084 391 + 231 + 26 934 513 + 7 267 910

b) Zugverspatungen.

Betriebslange

km

In den fahrplanmafsigen

Schnell- Pewonen- geraischten
_ i _

Ziisren wurden znriick<>'elesrt Zucrkm

Juli 1893 . • •

August 1898. .

September 1893

87 124,™

87 143,16

37 264,*o

2 803 812

2 832 559

2 712849

10 436014

10 520777

10 170117

2 489912

2496 945

2426 02S

' Verspatungen der fahrplanmafsigen

Personenztlge im

Juli 1893 August 1893 September 1*93

3 043 3 1R7 3 505Im ganzen

Davon durch Abwarten verspftteter
j

Anschlflsse 1 054 1 176 1 31

Also dnrcli eigenes Verschulden 1989 2 011 2 1**
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c) Betriebsunfalle.

147

Zahl der Unfalle

Fahrende Ziige Beim Rangiren
f

Zahl der getodteten und verletzten Personen

a) Jnli 1898.

Entgleisungen 7 13

Zusammen-

stofse .... 3 .... 12

Se. 10

Son.stige ... 174

b) Angnat 1886.

Entgleisungen 9

Zusammen-

fctOfse .... 2

Se. 2B

getedtet verletzt

Reisende 7 10

Bahnbeamte u. Arbeiter . 21 164

Post-.Steuer-n.s.w.Beamte — 1

Fremde 9 19

Se. 37 194

231

. • . . *

Se. 11

Sonstige ... 194

c) September 18!KI.

Eutgleisungen 3

Zusammen-

ntOfse .... 1

20 , Reisende 6

i

Bahnbeamte a. Arbeiter . 24

. . 19
!
Post-,Steuer-u.8.w. Bearate —

Se. 39 Fremde 9

15

178

1

19

Se. 39 213

Se. 4

... 187

20
|
Reisende 5 12

Bahnbeamte u. Arbeiter . 31 168

16 ' Po8t-,Steuer-u.8.w. Beamte 3

36 11 23

Se. 47 206

I 253

10*
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtspre chung.

Baurecht.

Urtheil des konigl. Oberverwaltungsgerichts (IV. Senat) vom 22. September 1893 in

der Verwaltungsstreitsache des kfinigl. prenfsiscben Eisenbabnfiskas (Klagers^ wider

den kOnigl. Regierongsprasidenten an B. (Beklagten).

Auslegung des § II des Gesetzes, betr. die Anlegung und Veranderung von Straiten und

Piatzen In Stadten end lindlichen Ortsohaften vom 2. Juli 1875. Die hler feetgeeetzte Be

fugnifs der PolizeibebSrde, Neubauten, Urn- und Ausbauten fiber die Fluehtlinie zu vereagen,

bezieht eioh nioht auf das blofee Umzaunea und Umwahren von Grundstiicken.

Aus den Grunden.

Die Auslegung des § 11 des Gesetzes vom 2. Juli 1875 hat sich nach

deni Vorgange alterer Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts, ins-

besondere derer vom 14. Juni und 15. September 1881 (Entscheidungen

Bd. VII S. 321 ff. [Archiv 1883, S. 77] und Bd. VIII S. 294 ff.) dahin vollzogen,

dafs einmal die PolizeibehOrde nicht nur fflr berechtigt, sondern fur ver-

pflichtet erachtet wird, Neubauten, Um- und Ausbauten fiber die Fluehtlinie

hinaus ausnahmslos zu hindern und sodann, dafs zu diesen Bauten auch

blofse Umzaunungen von Grundstiicken gerechnet werden, sobald sie sich

wegen ihrer Konstruktion technisch als Bauten charakterisiren lassen. Die

praktischen Konsequenzen dieser RechtsauflFassung haben sich in mehrfachen

und wesentlichen Beziehungen als bedenkliche herausgestellt.

Dieselbe fuhrt dazu, die Umwahrung mit Gebauden nicht besetzter

Grundstucke an Strafsen zu verhindern, die andererseits im Interesse der

offentlichen Ordnung gefordert werden mufs, die deshalb vielfach auch in

Strafsen- und Baupolizeiverordnungen ganz allgemein gefordert wird, und

die auch nicht durch solche Umzaunungen, die den Charakter der Bau-

lichkeit vermeiden, wie Erdwalle, durch Draht verbundene einzelne Stangen

und dergleichen mehr ausreichend ersetzt werden kOnnen. Wenn dem-

gegenfiber Polizeiverwaltungen geglaubt haben, die PrivateigenthQmer zur

Aufrichtung von Zaunen quer durch ihre Grundstucke hindurch in der neu
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festgesetzten Baufluchtlinie anhalten zu konnen, so stehen dem oflFenbar

erhebliche rechtliche Bedenken entgegen.

Weiter ist es klar, dafs das Verbot der Umzaunung den Grund-

stuiksbesitzern in der Nutzung ihrer Grundstucke viel weiter gehende

Beschrankungen auferlegt, als nar den Ausschlufs der Bebauung and zwar.

wie (iemnachst noch darzuthun sein wird, im Gegensatz zu demjenigen,

was der Gesetzgeber in dieser Beziehung ersichtlich beabsichtigte.

Endlich zwingt jene Rechtsauffassung dazu, im Einzelfalle die Ent-

seheidung davon abhangig zu machen, ob eine Umwahrung sich konstruktiv

als „Bauu
darstellt, eine Frage, die sich gerade bei Umzaunungen oft in

hohera Mafse zweifelhaft erweist, da solche, wie schon gedacht, durch die

versrhiedensten, nicht nothwendig einen Bau darstellenden Veranstaltungen

vorgenommen werden konnen, ein Moment, welches die Ausdehnnug des

Yerbotes auf Umzaunungen auch nach den Gesichtspunkten, welche dem

§ 11 a. a. 0. zum Grunde liegen, von sehr zweifelhaftera Werthe er-

sriieinen lafst.

Die schon durch diese Erwagungen nahe gelegte erneuerte Priifung

der Reehtsfrage, zu welcher der gegenwartige Streitfall und mit ihm noch

mehrere ahnlich liegende und gleichzeitig zur Entscheidung gestellte Falle

den Anlafs gegeben haben, hat den Gerichtshof dazu gefuhrt, in beiden

vorbezeichneten Richtungen die bisher in der Praxis herrschende Auf-

fassung aufzugeben.

Zunachst ist die Auslegung, dafs das Gesetz alles Bauen fiber die

Baufluchtlinie hinaus, so bald es nur als Neu-, Um- oder Ausbau charak-

terisirt werden konne, als unzulassig und somit die PolizeibehOrde als

verpflichtet habe bezeichnen wollen, jeden solchen Bau zu verhindern, mit

dem Wortlaut des § 11 a. a. 0. nicht wohl vereinbar, da hier die Worte:

„versagt werden konnen", nicht etwa „mussen M
gebraucht sind. Und

dafs dies nicht etwa auf eine Ungenauigkeit der Fassung zuruckzuffihren

ist, erhellt zur Genfige daraus, dafs, wie die eingesehenen Protokolle der

mit der Berathung des Gesetzes betraut gewesenen Kommission des Ab-

geordnetenhauses ergeben, das Kommissionsmitglied, welches den jetzigen

§ 11 vorschlug, ursprunglich die Worte „nicht ferner zulassig sind" gewahlf

batte und sie dann durch die Worte des Gesetzes „versagt werden konntjii*'

ersetzt hat. Weiter erscheint es aber auch bedenklich, fur die Auffassun^

des § 11 fiber seinen Wortlaut hinaus daranf entscheidendes Gewicht zu

iegen. dafs im § 1 Abs. 4 des Gesetzes die Baufluchtlinien als die Grenzen

bezeichnet werden. „uber welche hinaus die Bebauung ausgeschlossen ist".

Diese Worte finden sich in dem Abs. 4 des § 1 an einer Stelle, wo nichts

weiter bezweckt ist, als die rechtliche Bedeutung der Strafsenfluchtlinie in

ihrem Verhaltnifs zur Baufluchtlinie klar zu stellen. Es ist ausgeschlossen,
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ihnen das Gewicht beizumessen, als hatte durch sie die ausnahmslose

Rechtsnorm festgelegt werden sollen, dafs jedes „Bauen" fiber die Bauflucht-

linie hinaus unzulfissig sei. Es genfigt hiergegen auf die Umwahrungen

der Vorgarten, auf die zahlreichen baulichen Anlagen, fur die das Strafsen-

terrain recht eigentlich bestimmt ist, Kan&le, Offentliche Bedftrfnifsanstalten,

Flakatvorrichtungen u. dergl., endlich auf die fiber die Baufluchtlinien vor-

springenden Hausertheile, wie Erker, Balkone, Risalite u. dergl. (Ent-

scheidungen des Gerichthofes Bd. XXII S. 372) hinzuweisen.

Bietet hiernach aber der Abs. 4 des § 1 keinen genfigenden Anhalt,

urn den ersten Satz des § 11 fiber seinen Wortlaut hinaus auszulegen, so

fehlt es uberhaupt an einer Stfitze fur die AuflFassung, dafs darin eiu

Mehreres anerkannt sei, als die Befugnifs der PolizeibehOrde, das Be-

bauen des kunftigen Strafsenterrains zu untersagen. Der Gerichtshof

befindet sich hierbei im Einklange mit der dem Erlafs der Ressortminister

vom 15. Februar 1887 (Ministerialblatt ffir die innere Verwaltung S. 70)

zuin Grunde liegenden Rechtsansicht.

Weiter fragt es sich, ob die- so anerkannte polizeiliche Verbots-

befugnifs sich auch auf das blofse Umzaunen und Umwahren von Grund-

stucken, sobald es konstruktiv sich in einem „Bau" vollziehen soli, erstreckt.

Es ist klar, dafs man zur Bejahung dieser Frage gemafs § 11 a. a. 0.

gelangen raufs, sobald man fur die Auslegung dieser Vorschrift das Gewicht.

lediglich auf deu Gebrauch des Wortes „Bau tt

in Neubauten, Urn- und

Ausbauten legt. Und doch erscheint dies um so bedenklicher, je weniger

der allgemeine Sprachgebrauch ffir die Anwendung dieses Wortes irgend

sichere und brauchbare Schranken zieht. Es ist ferner bekannt, dafs

allerdings die meisten Baupolizeiverordnungen ihre Vorschrifteu auch auf

Umwahrungen und Umzaunungen erstrecken und dafs dies an sich ffir

rechtlich keineswegs unzulassig erachtet wird. Immerhin bietet auch

dieses Moment keinen irgend sicheren Anhalt fur die Beantwortung der

aufgeworfenen Frage. Ffir sie kommt vielniehr weiter das Folgende in

Betracht.

Erwagt man zunachst den vor dem Gesctz vom 2. Juli 1875 be-

stehenden Rechtszustand als dessen Grundlage, so ist hervorzuheben, dafs

das Allgemeine Landrecht einerseits uberall die Umzaunungen und Um-
wahrungen, sie mflgen „gebautu werden oder nicht, von den „Gebauden"

scharf unterscheidet (§§ 149 ff. Titel 8, §§ 135, 440 Titel 21 Theil I, § 379

Titel 7, § 784 Titel 11 Theil II), andererseits aber da, wo die mafsgebenden

Bestimmungen fiber die Einschrankungen des Eigenthumers bei dem Bauen

im oflTentlicheu Interesse gegeben sind, zunachst nur von „Gebauden tt

handelt (§§ 65, 68, 72 Titel 8 Theil I). Schwerlich dtirfte man sich dem

gegenfiber fur hereohtigt. erachten, die Unnvabrung von Grundstficken, die
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freies Privateigentharn waren uud zunachst auch bleiben sollten, um des-

willen zu hindera, weil sie k&nftighin einmal in den Zug von Strafsen

gezogen werden sollten. •

Nach § 11 des Gesetzes vom 2. Jali 1875 soil unzweifelhaft das Be-

baaeu kunftigen Strafsenterrains zwiscben den Strafsen- und Bauflucht-

linien untersagt werden konnen, sobald es sich durch Neu-, Um- oder

Aasbau vollzieht. Hierbei ist nicht zu ubersehen, dafs der allgemeine und

feststehende Sprachgebrauch das blofse Umwahren und Umzaunen der

Grundstucke, aueh wenn es sich um Maueru und dergleichen Bauwerke

handelt, bei der Anwendung des Wortes „Bebauen u
nicht beriicksichtigt.

Wird auch der Grenzstreifen, auf welchem die Mauer oder Planke stent,

darch deren Einrichtung „bebaut tt

, so rechnet doch niemand um deswillen

das so umwahrte Terrain, den Garten, Zimraerplatz, Hof u. s. w. zu den

auch nur theilweise bebauten Grundstucken, so wenig, als der Begriflf des

„Anbaues" auf das blofse Umwahren von Grundstucken ausgedehnt wird.

Die Berucksichtigung dieses Momentes fur die Auslegung des § 11

a. a. 0. wird durch den sonstigen Inhalt des Gesetzes nahe gelegt. In dem
Entwurf der Staatsregierung zuin Gesetz, sowie in dessen Motiven, findet

sich mebrfach der Ausdruck „Bebauenu von Grundstucken als gleich-

bedeutend rait „Erriehteu von Gebauden" auf denselben gebraucht. So

verpflichtete der § 13 des Entwurfs die Strafsenaulieger zu Strafsenbau-

beitragen — „sobald sie ihro Grundstucke bebauenw —, Worte, die die

Kommis8ion des Abgeordnetenhauses durch die Fassung des § 15 des

Gesetzes: — „sobald sie Gebaude an der neuen Strafse errichten
u — er-

setzte, um das „korrekter wiederzugeben, was der Entwurf unzweifelhaft

ausdrueken wollte.
tt

Zur Erlauterung der rechtlicheu Bedeutung der Bebauungspl&ne wird

in den Motiven des Regieruugsentwurfs gesagt:

„Mit Unrecht sind gegen die Aufstelluug von Bebauungs-

planen mannigfache Bedenkeu erhoben worden. Wie dieselben

zunachst auf die erwahnte irrthumliche Auffassung des Begriffs

der Bebauungspl&ne zuruckzufuhren sind und in der Praxis sich

nicht als begrundet erwiesen haben, so durften sie auch durch die

Erwagung ihre Erledigung linden, dafs das Vorhandensein eines

Bebauungsplanes, durch welchen nur reehtzeitig vorher festgestellt

werden soil, welches Terrain iin Falle der Anbauung mit RuVk-

sicht auf das offentliche Interesse fur den Yerkehr freizuhalten ist,

ganz unnachtheilig ist und in keiner Weise belastigend wirkt, so

lange ein bestimmter Theil eiuer Feldmark zum Bau von Wohn-

hausern thatsachlich nicht verwerthet wird, als nothwendig aber

sofort sich herausstellt, sobald auf den betreffenden Terrain-
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ahschnitten wirklich Bauten unternommen werden" (Drucksachen

des Abgeordnetenhauses No. 23 S. 11).

Die Regelung der Entschadigungsfrage aber, wie sie im § 13 des

Gesetzes erfolgt ist, wird in folgenden Ausffihrungen des Kommissious-

beriehts begrfindet:

„ .... so wird man von selber aaf die so eben beriihrten

Satze kommen, wonach, urn es kurz auszudrucken. ffir die durch

neue Fluchtlinien erfolgte Einschrankung eine Entsch&digung er-

folgt, wenn es sich urn dadurch betroffene Gebaude handelt, bei

unbebauten Grundstiicken nicht. KOnnen doch die Eigenthumer

der letzteren dieselben vorlaufig eben so nutzen, wie bisher. Bis-

her war aber in der Regel von einer Bebauung dabei nicht die

Rede. Wie soli ihnen ein neues Recht gegen die Gemeinde er-

wachsen, so lange eine von dieser projektirte Strafse anf dem

Papiere das bisherige Acker- oder Gartenland durchschneidet und

dieselbe Art der Beuutzung freilafst" (Aktenstfick No. 279 S. 1707).

Von Bedeutung endlich ist der schon gedachte Abs. 4 des § 1 des

Gesetzes. Es ist nicht wohl einzusehen, wie gerade im Zusammenhange

dieser Bostimmung, welche die sogenannten Vorgarten vorsieht, d. h. Privat-

grundstueke, welche zwischen den Bau- und Strafsenfluchtlinien liegen,

gleichwohl aber regelmafsig eingezaunt und ummauert werden mfissen. die

Baufluchtlinien als die Grenzen, fiber welche hinaus die Bebauung ausge-

schlossen ist, hatten bezeichnet werden konnen. wenn man das Ummauern
und Umzaunen zur Bebauung gerechnet hatte.

Weisen nach aliedem aber nicht nur der gemeine Sprachgebrauch,

sondem audi die Materialien und die Wortfassung des Gesetzes selbst

darauf hin. das blofse Umwiihren der Grundstucke nicht, als Bebauen der-

selben zu behandeln, so mufs dies insbesondere auch fiir die Auslegung

des § 11 urn so mehr mafsgebend sein. als so die Einschrankung der

Freiheit zu bauen mit den Gesichtspunkten in Einklang gebracht wird,

die ersichtlich fur die Regelung der Entschadigungsfrage mafsgebend ge-

wesen sind und als andeierseits die ratio des Gesetzes, den Gemeinden
*

die Anlegung und Regnlirung der Strafsen zu erleichtern, da am wenigsten

ins Gewicht fallt, wo es sich um das blofse Umwahren der Grundstucke

handelt. Hatte der Gesetzgeber angenommen, dafs auch dieses Umwahren

von seinem Verbote getroffen wurde. so wurde er es schwerlich unter-

lassen haben, eine Norm vorzusehen. wie sie ihm in dem Art. 6 Abs. 4

der allgemeiuen Bauordnung fur das Konigreich Wurttemberg vom 6. Ok-

tober 1872 vorlag.
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Rerhtsgrundsatze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts.

Strafrecht.1
)

Erkenntnils des Reichsgerichts (I. Strafsenat) toiii 10. November 1892.

Entsch. No. 94 S. 277 ff.

0» Hsrrichtuag eines BahnkSrpert fir sine EUenbahn 1st alt ein Bau in Sinne des § 330

dis Strafgesetzbuohes anznaehen.

AJle Arbeiten, die zur Herstellung eines Baues gehdren, die einen

Theil des Banes bilden, sind Arbeiten, die zur Ausfuhrung des Baues

vorgenommen werden. Hierher sind z. B. ebensowohl die Uerstellung eines

far den Bau erforderlichen Gerustes zu rechnen, ais die Erdarbeiten zur

Ausschachtung der Baugrube, und in noch hOherern Mafse die Schaffung

eines ebenen Terrains durch Beseitigung von Felswanden behufs Herric li-

ning einer Erweiterung des BahukBrpers.

Gesetzgebung.

I>eutsches Reich. Bekanntmaehung des Heichskanzle rs voni

13. Oktober 1893. betr. Beriehtigung der dera internationalen

Uebereinkoromen fiber den Eisenbahnfrnchtverkehr heigeffigten

Liste.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 389.)

Desgleiehen vom 14. Oktober 1893, betr. Vereinbarung erleichternder

Vorschriften fur den wechselseitigeu Verkehr zwischen den Eisen-

bahnen Deutschlands und Luxemburgs.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 389.^

Preufsen. E r 1 a s s e des Ministers der o f f e n 1 1 i c h e n A r -

b e i t e n :

Vom 17. Oktober 1893. betr. die Vorschriften fur die Ermittlung

und Meldung des Reparaturstandes der Betriebsmittel.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 323 ff.)

Vom 19. Oktober 1893, betr. Verwaltung un<l Betriebsleitung der

Eisenbahn von Fordon nach Schonsee.

I Eisenbahn-Verordnungsblatt 8. 334.)

Vom 10. November 1893, betr. Absperrung der Bahnsteige.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 351.)

*) Entscheidungen des Reichsgerichts in Strafsacheu, herausgegeben von den

Xitgliedern des Gerichtshofes und der Reichsanwaltscbaft. Bd. XXIII. Leipzig 1893,

Veit & Comp. Vergl. iulet«t Archiv 1892 S. 1013.
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V
Tom 14. November 1893, betr. Gebuhren fiir die Untersuehung der

Dampfkessel preufsischer Staatsbetriebe.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 348.)

Vom 22. November 1893
>

betr. Besetzung der Schiedsgerichte der

Pensionskasse fur die Arbeiter der preufsiscben Staatseisenbahn-

verwaltung.

.
(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 361 ff.)

Oldenburg. Geschaftsordnung vom 7. April 1893 fur die grofsherzog-

liehe Eisenbahndirektiou.

S l.

Gegenstand.

Die Geschafte der Eisenbahndirektion werden anf Grand des Gesetzes vom

19. Milrz 1888, l
) betreffend die Organisation der Eisenbahnverwaltnng, nnd nacb

Mafogabe dieser Geschaftsordnung geffthrt.

Sitzungen.

Zutn Zwecke des Meinungsaustausches, der gegenseitigen Instrnktion, sowie

der Beschlufsfassung finden regelmafsige Sitzungen unter dem Vorsitz des Eisenbahn-

direktors statt, an denen die Mitglieder und die mit selbstAndigen Dezernaten beauf-

tragten Hilfsarbeiter der Direktion theilnehinen. Aufserdem kiinnen Konferenzen

unter Zuziehung der Oberbeamten und der Hilfsarbeiter der Direktion nacb Bediirf-

nifs und naherer Bestimmnng des Eisenbahndirektors abgehalten werden.

§ 3.

Kollegialbeschliisse.

Mehrheitsbeschliisse, an denen die Mitglieder der Direktion theilnehnien, werden

gefafst, wenn es sich uin Disziplinarstrafen, Anstellung und Versetzung, Suspension,

Zurdispositionsstellung, Ponsioniruug und Kttndigung von Beamten, Aunahme von

Hilfsarbeitern, Ertheilnng von Zulagen (mit Ausnahme derjenigen an Oberbeamte),

Bewilligung von Unterstiltzungen, urn Bewilligung von Zahlungen auf Gmnd des

Haftpflichtgesetzes nnd der Unfallversichernngsgesetze, urn Ertheilnng lilngeren

Urlaubs, um Abschlufs von Liefernngsvertragen, um Verpachtung von Restaurationen

und um die durch den Rechnungsplan der Eisenbahuverwaltung der kollogialen Be-

handlnng ttberwiesenen Falle handelt.

Zur Gfiltigkeit der Beschlusse der Direktion ist erforderlich, dafs mindestens

3 Mitglieder an denselben theilgenommen haben.

Bei Stiminengleichheit giebt die Stimme des Direktors, oder wenn derselbe

nicht anwesend ist, dessen Vertrtters den Ausschlag.

») Vergl. Archiv 1**3 S. >m ft.
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S 4.

Sonstige Berathnngeu.

Alle wichtigeren Augelegenheiten, d. h. solcbe, die nicht nur die Vorbereitung

oder AusfQhrung lanfender Geschafte betreffen, werden in der Sitzung zum Vortrag

and zur Entscheidang gebracht.

Den zustandigen Hitgliedern der Direktion und den mit selbstandigen Dezer-

naten beanftragten Hilfsarbeitern ist gestattet, etwaige abweichende Meinungen zu

den Akten und iu den Berichten an das Staatsministerium zum Ausdruck zu bringen.

8 6.

G e s c h a f t s v e r t h c i 1 u n g.

Der Direktor, die Direktionsmitglieder und die mit selbstandigen Dezernaten

beanftragten Hiifsarbeiter bereiten die Geschafte ihrer Abtheilnng zur Entscheidnng

Tor nnd ffihren dieselben aus.

§6.

Eisenbahndirektor.

Der Direktor hat den Abschlufs von Rechtsgeschaften mit andereu Verwal-

tnngen und Beborden, sowie mit Privaten, wenn es sich urn Immobiliarvertrage oder

grOfsere Lieferungen handelt, vorznbereiten und auszufuhren, sammtliche Personal ien

and Disziplinaruntersuchungen zu bearbeiten, das Reklamationswesen, mit Ausnabme

der Sacheu, welche sich auf die Tarife beziehen, sowie das gesamrote Versicherungs-

wesen zu leiten, soweit nicht der mit einem selbstandigen Dezernat beauftragte

Administrative Hilfsarbeiter der Direktion die Geschafte wahrzunehmen hat.

Dem Direktor unmittelbar unterstellt ist die lallgemeine) Registratur, die

gemeinscbaftliche Schreibstube nnd das Botenpersonal, dem administrativen Hilfs-

arbeiter der Direktion das Bureau fur Versicherungswesen.

§ 7.

Administratives Mitglied.

Zum Ressort der administrativen Mitglieder gehort das Kassen-, Rechnungs-

nnd Revisionswesen, die Tarife, die Statistik, die Wagendisposition, das Gtttor-

expeditionswesen. das Dienstkleidnngswesen.

Demselben unmittelbar unterstellt sind die sammtlichen Ubrigen administrativen

Bureaus der Direktion, die Stationseinnehmer und die Gnterexpedienten.

8 8.

Betriebstechnisches Mitglied.

Zum Ressort des betriebstecbnischen Mitgliedes gehJirt der gesammte Betriebs-

dienst, das Signalwesen, die Bahnpolizei.

Demselben unmittelbar unterstellt ist das Fahrdienstbiireau nnd das Station

-

personal mit Ausnahme der Stationseiunehmer und der Gilterexpedienten § 7 Abs. 2).

S Ha.

Bautechnisches Mitglied.

Zum Ressort des bautecbnischen Mitgliedes geliort die Bahminterhaltung und
die Aufsicht Uber Ergftnzungs- nnd Nonbauten, soweit nicht infolge Einsetzung
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einer Baukommission auf Orund des Artikels 2 des Organisationsgesetzes vom

19. M&rz 1883 eine andere Bestimmung getroffen ist Demaelben unmittelbar unter-

stellt ist das bautechnische Bureau, die Bezirksinspektoren ftlr den Bahnnnterhaltuugs-

und Bahnbewachungsdienst.

8 9.

Maschinentechnisches Mitglied.

Zum Ressort des maschineiitechnischen Hitgliedes gehort der Lokomotivdienst,

das Werkstattenwesen, der technisehe Wagendieuet.

Demaelben unmittelbar unterstellt sind die Mascbineninspektoren, die etwaigen

maschinentecbnischen Hilfsarbeiter, die Bureaus der Werkstatten-, Maschinen- und

Wagen verwaltung.

8 io.

Aufserordentliche Mitglieder.

Die Thatigkeit etwaiger aufserordentlicher Mitglieder, deren Zuziehung zu

Berathungen der Direktion oder Mitwirkung bei deren Beschlttssen wird durcb

spezielle Anordnung des Staatsministeriuras bestimmt.

8 11.

Instruktionen.

Fttr die Inspektoren des Betriebs, der Bahnunterhaltung, des Lokomotivdienstes

der Werkst&ttenverwaltung werden besondere Instruktionen erlassen.

Fttr die Materialverwaltnng wird eine besondere Geschaftsordnnng erlasseu.

§ 12.

Prasenzbttcher.

Jeder selbstandig arbeitende Beamte, bezw. jeder Bttreauchef hat auf seinem

Zimmer tin Buch ausliogen, in dem jede Abwesenheit unter Angabe der Veranlaseung

eingetragen wird.

§ 18.

V i s i t a t i o n e n.

Der Direktor setzt von Zcit zu Zeit gemeinscbaftlicbe Visitationen der Bureaus

und der Stationen an, in denen die Geschaftsvertheilung und Geschaftsfuhrnng ein-

gehend geprttft wird.

§ 1*.

Geschaftsvertheilung und Personalwecbsel.

Aenderuugen der Ueschaftsvertheilung, sowie Wechsel, Vermehrung oder Ver-

minderung des Personalbestandes werden von dem Abtheilungscbef in der Sitzung

zur Sprache gebracht.

8 15.

Vertheilung der Eingauge.

Die Vertheilung der Eingange zur Bearbeitung, geeigneten Falls mit Direktive,

erfolgt durch den Direktor; dieselbe wird vorbereitet durcb Presentation und Zu-

schreibung des administrativen Mitgliedes.
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§ 10-

Protokollfiihrung.

Fflr eine etwaige Protokollftthrung in den Sitznngen wird von dem Vorsitzen-

den Sorgc getragen.

§ 17.

0nter8chrift.

Die Ausgange werden von dem Direktor signirt and unterzeichnet; Berichte

an das grofsherzogliche Staatsministeriuni von dem Direktor nnd dem Dezernenten.

Id Fallen der Verbindernng ist der Grand derselben anzngeben.

§ 18.

Vertretung.

Ist bei Verbinderuug des Direktors fiber dessen Vertretung eine besondere

Bestimmung nicht getroffen, so geht dieselbe auf das alteste anweaende Direktions-

mitglied flber.

Im Qbrigcn haben das betriebs- und bautechniscbe Mitglied der Direktion,

^owie das administrative Mitglied nnd der administrative Hilfsarbeiter der Direktion

— diese insbesondere wegen nnunterbrochener Wahrnehmung des Kassendezernats —
sich gegenseitig zn vertreten. Andere Vertretungen bestimmt der Eisenbahndirektor.

8 !»•

Besuch von Konterenzen.

Solange vom Staatsministerium fiber die Vertretung der Verwaltung in Kon-

terenzen und Versammlnngen nicht Besonderes bestimmt wird, gilt als Kegel:

die Konferenzen und Versammlnngen werden von dem betreffenden Dezer-

nenten besucht.

Deui Eisenbahndirektor bleibt ttberlassen, inwieweit er sich selbst bethei-

li^en will.

Ueber jede Konferenz oder Versammlung wird in der nachsten Sitzung miind-

lich referirt.

§ 20.

Auslegung nnd Erganzung.

Ueber Zweifel und Erganzungen der Geschaftsordnnng entscheidet vorl&utig

der DirekUr unter Vorbehalt berichtlich einzuholender weiterer Bestimmung des

^taatsministeriumi.

Frankreicb. Erlafs des Ministers der offentlichen Arbeiten

vom 20. Mai 1893, wegen Neuregelung der Staatsaufsicht

fiber die Hauptbahnen.

VerSffent). im Journal ofnciel No. 187 vom 21. Mai 1893 S. 2681—2682.

Mit Bezug auf die kSnigl. Verordnung vom 16. November 1846 und die Kon-

icsiionsbedingungen der Hauptbahnen, ferner auf die den Aufsichtsdienst regelnden
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Gesetze, Beschlttsse, Erlasse nnd Verfttgungen, insbesondere die Ministerialerlasse

vom 21. Juni 1879 und 20. Juli 1886,1
) die Verfttgungen vom 7. August 1877, 28. De-

zember 1878 und IB. Oktober 1881*) und die Instruktion vom IB. Mai 1887, sowie

auf das Finanzgesetz vom 28. April 189S wird bestiramt:

Art. l. Die Handbabung der Staatsaufsicht wird ftir jedes grofse Netz der

Haupteisenbahnen einem General inspektor der Strafsen- und Brtickenbau- oder der

Bergbauverwaltung tibertragen, dessen Amtsbefugnisse sicb auf die Aufsicht des

Betriebes, die Aufsicht der baulichen Unterhaltung und die Vorarbeiten und Neu-

bauten sowie Erweiterung des Netzes erstrecken.

Dem Generalinspektor und Aufsicbtsdirektor sind als unmittelbare Mitarbeiter

an seinem Amtssitze unterstellt:

ein Oberingenieur, zugleich Stellvertreter, fttr die Vorarbeiten und Neu-

bauten und ftir die Aufsicht der Vorarbeiten und Bauten neuer Strecken

;

ein Oberingenieur fttr die Aufsicht der Bahnstrecke und der Bauwerke:

ein Oberingenieur fttr die Aufsicht des Betriebs- und Zugdienstes, sowie

ein Oberingenieur fttr die allgemeine Aufsicht.

Die Geschilfte des letzteren kOnnen einem der anderen Oberingenieure rait-

ttbertragen werden, sofern dadurch der Gesckaftsgang selbst nicht beeintrachtigt wird.

Der Generalinspektor und Aufsichtsdirektor hat den in den Dienstabtheilungen

ftir die Aufsicht der baulichen Anlagen oder ftir die Vorarbeiten und Neubauten

angestellten Oberingenieuren gegentiber alle Befugnisse, die bisher dem General-

inspektor der Bananlagen zugestanden haben.

A r t. 2. Der Oberingenieur (Stellvertreter) ftir die Vorarbeiten und Neubauten

und deren Beaufsichtigung ist der unmittelbare Mitarbeiter des Generalinspektors

in alien Angelegenheiten, die die Beaufsichtigung der Bauarbeiten auf neuen Strecken

betreffeu, und namentlich ftir die Prftfung aller Plane zum Ban neuer Linien, fttr die

Ueberwachung der im Ban befindlichen Strecken und fttr die Prttfung der Bau-

rechnungen. Er wacht darttber, dafs die Gesellschaft vierteljahrliche Rechnungs-

ttbersichten und ausftthrliche Jahresrechnungen ftir alle im Gauge befindlichen Bau-

arbeiten sowie genaue Abrechnungen nach Fertigstellung der Arbeiten rechtzeitig

vorlegt.

Er tlbt eine unmittelbare Aufsicht aus iiber das Rechnungswesen der gesamm-

ten Bauverwaltung der Gesellschaft.

Art. X Dem Oberingenieur ftir die Aufsicht der Strecke nnd der Bauwerke

obliegt die Aufsicht der Neuanlagen und Unterhaltungsarbeiten auf alien Betriebs-

strecken: er behalt im ttbrigen alle seine bisberigen Befugnisse.

Er prttft die Rechnungsftthrung des gesammten Bahnunterhaltungsdienstes.

Art. 4. Der Oberingenieur fttr die Aufsicht des Betriebs- und Zugdienstes

hat die Aufsicht ttber den technischen Betrieb, die Werkstfttten, die Betriebsmittel

und die ZugfOrderung nnd die Fttrsorge fttr die Beachtung der ttber die Arbeits-

verhaltnisse des Personals ergangenen Vorschriften.

Er prttft die Rechnungsftthrung des gesammten Betriebs-, Zng- und Werkstatts-

dien8tes.

») Vergl. Archiv 1SSU S. 838 -841.

*) Vergl. Archiv 1882 S. B5—75.
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Art 5. Zu den Aintsgeschaften des Oberingenieurs fttr die allgemeine Auf-

aicht gehdren alle Angelegenheiten, die nicht den drei anderen Oberingenieuren be-

scndero vorbehalten sind, so namentlich:

allgemeine Verwaltuugsangelegenheiten, die uicht nnter die Befugnisse der

anderen Oberingenieure fallen;

die Angelegenheiten der Pensions-, Kranken-, Untersttttzungs- u. s. w.

Kassen:

die Verkekrsangelegenheiten, die Tarife und die Vertrage ttber Verkehrs-

vertheilnng — nnter gutacbtlicher Be£heiligung der Oberverkehrsinspek-

toren [inspecteors principalis de l'exploitation commerciale] —

;

die wirthschaftlichen Fragen, die den internationalen Verkehr oder den

Wettbewerb der Eisenbahnen rait anderen Transportwegen betrefleu.

Bei der Prtifung des Haushaltsvoranschlages der Gesellschaft dnrch den

Aufsichtsausschufs des Bahnnetzes [comite* de rlseau] vertritt er die Stelle des

Hauptberichterstatters.

Er hat am Schlusse des Oeschaftsjahres den Jahresbericht ttber den kommer-

ziellen, wirthschaftlichen and anschlagsmafsigen Betrieb aufzustellen und dem Auf-

sichtsausschufs zur Prtifung vorzulegen.

Er beaufsichtigt unmittelbar die Zweige des Rechnungswesens der Gesell-

schaft, die nicht den anderen Oberingenieuren nnterBtehen.

Et hat zu seiner Untersttttzung einen oder mehrere Unteringenieure
|
ingenienrs

ordinaires] obne bestimmten Gescb&ftsbereich, die neben den ihnen aufgetragenen

Pienstreisen sich an seinen Bttreaugesch&ften betheiligen.

Art 6- Den Oberingenieuren fllr die Aufsicht der Gleise und Bauwerke und

mr die Aufsicht des Betriebes sind Bezirksingenieure [ingenienrs ordinaires d'arron-

diftsement] zugetheilt.

Die Gesch&ftsbezirke dieser Ingenieure sollen bochatens 2000 und wenigstens

10UO km umfassen.

Sie haben eine unmittelbare Aufsicht ttber die Buchftthrung im Bahnunter-

haltnngs-, Zug- und Betriebsdieuste ihres Bezirkes.

A r t. 7. Die Oberverkehrsinspektoren und Verkehrsinspektoreu [inspecteurs

prineipaux et inspecteurs particuliers de l'exploitation comnierciale] behalten alle

ihre gegenwirtigen Befugnisse.

A r t. 8. Als weiteres Beamtenpersonal sind den Aufsichtsingenieuren unter-

«tellt:

Strecken- und Baukontroleure [contrSleurs de la voie et des batiments], die

aus den Kondukteuren der Brikken- und Strafsenbanverwaltung ent-

nommen werden;

Betriebs-und Zugkontroleure [controleurs de l'exploitation et de la traction],

aus den Kontroleuren des Bergbaues und erforderlichen Falls aus den

Kondukteuren des Brficken- und Strafsenbaues entnommen:

Arbeitskontroleure [controleurs du travail] und Rechnungskontrolenre

[contrfleurs-comptables], welche nach Mafsgabe der Bestimmungen in

den Artikeln 9 und 10 eingestellt werden;

Aufsichtskommissare fcommissaires de surveillance]:

Sekretare [commisl der Brttcken- und Strafsenbau- und der BergbauverwaltnnR.
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A r t. 9. Die Arbeitskontrolenre haben miter Leitang der Aufsichtsingenieure

fiir den Betriebs- nnd Zugdienst die Ausftthrung der Vorschriften itber die Arbeits-

zeit nnd die Arbeitsverhaltnisse des Personals der Gesellschaften zu iiberwachen.

Fiir die Ansftihrung dieser Befugnisse steht ihnen ein Aufsichtsrecht ttber das

Betriebsmaterial zn.

Die Arbeitskontrolenre werden auf Gntnd engerer Bewerbung aus den Loko-

motiv-Anfsehern [chefs de depftt] nnd Unteraufsehern [sous-chefs de depot] nnd den

MaschiniBten [mecaniciens] eines Bahnnetzes entnommen, welche Ruhegehalts-

ansprttche erworben haben. Sie werden zu dieser Bewerbung nnr mit Geuehmigung

des Ministers zugelassen.

Art. 10. Die Rechnungskontroieure haben unter der Leituug der Tngenieure

die Verrechnnng der Einnahmen nnd Ausgaben aller Dienstzweige der (ksellschaft

zu prufen.

Die Rechnungskontroieure werden nach Ablegnng ihrer Prufnng aus den

Kondnktenren des Brficken- und Strafsenbaus nnd den Kontrolenren des Bergbans

sowie aus den, mindestens zehn Jahre in einem Zweige des Rechnungswesens be-

schaftigten Beamten der Gesellschaft entnommen. Ihre Znlassung zu den Prufungen

erfolgt nnr mit Genehmigung des Ministers.

Art. 11. Die Arbeitskontroleure wie die Rechnungskontroieure zerfallen in

drei Klassen mit nachstehendem Diensteinkoromen

:

1. Klasse Frcs. 3U00

2. Klasse . 3 200

3- Klasse „ .j <KX>.

Sie begiunen alle in der dritten Klasse: jedoch werden die Konduktenre des

BrQcken- und Strafsenbaus und die Kontroleure des Bergbans unmittelbar in die

Klasse eingestellt, die ihnen ein ihren frilheren DienstbezQgen mindestens gleiches

Einkommen sichert. Diese Konduktenre und Kontroleure werden in den Listen ihrer

Verwaltungszweige unter Wahrung ihres Anrechts auf Befordernng weitergefuhrt

Das Anfrilcken der Rechnungskontroieure von einer Klasse in die n&chst htihere

kann erst nach Verlauf von mindestens drei Jahren erfolgen.

In Hinsicht der Strafgewalt gelten fiir sie dieselben Bestimmungen, wie fur

die Kondnktenre des Rrflcken- nnd Strafsenbaus und die Kontroleure des Bergbaus.

Sie kiSnnen nach vollendetem 65. Lebensjahre nicht mehr im Dienste belassen

bleiben.

Art. 12. Der Generalinspektor besichtigt mindestens einmal im Jahre die

wichtigsten in der Ausftthrung begriffenen Bahnbauten sowie die HanptbahnhOfe des

Netzes.

Er macht zu beliebigen Zeiten unvermnthete Rundreisen, urn an Ort und Stelle

den Dienstbetrieb der Eiaenbahnen und die Thatigkeit der Aufsichtsbeamten zu

prufen.

Alle Linien eines Netzes sollen alljahrlich wenigstens einmal durch einen

Oberingenieur der AufsichtsbehOrde besichtigt werden.

Die Oberingenienre sollen mindestens einmal monatlich eine Reise machen;

sie haben darttber zu wachen, dafs die Unteringenienre [ingenieurs ordinaires] min-

destens alle 14 Tage eine Dienstreise machen und wenigstens einmal im Vierteljahr

die einigermafsen wichtigen Linien und einmal halbjahrlich alle Strecken ihres

Bezirks besichtigen.
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AUmonatlich besuchen die Oberingenieure mit den Unteringenieuren und

RechnnngtkontTolenren eins der von ihnen zu ttberwachenden Rechnungsbttreaus der

Eisenbahnverwaltnng; sie prttfen die Bttcher and Ausgabebelftge, am die Art und

die Zweckmafsigkeit der Ausgaben des verflossenen Monats festzustellen. Einst-

weilen, and bis znr Einftthrung einheitlicher Rechnungsvorschriiten fttr alle Netze,

bestimmt der Qeneralinspektor fttr jedes Bahnnetz die Art und Weise, wie diese

Prufnng zu geschehen bat.

Ueber die Ergebnisse dieser Prllfung wird dem Aufsichtsausschufs des Bahn-

netzes allmonatlich von den Oberingenieuren Bericht erstattet. Der Ausschufs legt

seine Antrage demMinister vor, unter Vorbehalt der von der Finanzinspektien und der

BechDungsrevisionskommi8sion vorzunehmenden Aenderungen und Berichtigungen.

Art. 13. Die vier Oberingenieure erbalten von dem Qeneralinspektor die

standige Ermachtigung, alle Bauplane, deren Eostenanscblag 60000 Frcs. nicht tiber-

steigt, sowie alle Gesch&ftsangelegenheiten von nicht allgemeiner Bedeutung selb-

staudig zu bearbeiten. Die namentliche Bezeichnung dieser Angelegenheiten bleibt

einem sp&teren Erlasse vorbehalten. Ueber alle diese Angelegenheiten nnd diese

Baupliine treten die Oberingenieure in unmittelbaren Schriftwechsel mit dem Minister

der dffentlichen Arbeiten nnd den Eisenbahngesellschaften. Zu den far die Be-

rathung dieser Angelegenheiten und Bauplane zustandigen Ausschttssen nnd Bei-

rlthen des Ministeriums haben sie Zutritt mit berathender Stimme.

Art. 14. Die Arbeits- und die Rechnnngskontroleure erbalten Uebernachtungs-

und Reisekosten, sowie Umzugskosten nach den den Eondukteuren der Brticken- und

Strafsenbauverwaltung bewilligten Satzen.

Die Aufsichtskommissare erhalten nach gleichen Grundsatzen Nacht- und Tage-

gelder.

Art. 15. Keiuem Beamten der AufsichtsbehOrde far eine Eisenbahngesell-

schaft kann der Eintritt in den Dienst dieser Gesellschaft gestattet werden, bevor

er nicht dem betreffenden Aufsichtsdienst wenigstens fttnf Jahre ferngeblieben ist.

Eein Aufsichtsbeamter kann zur Aufeicht einer Gesellschaft, bei welcher er

beschilftigt gewesen, vor Ablauf von mindestens fttnf Jahren nach seinem Austritt

aus dieser Gesellschaft verwendet werden.

Art. 16. Die Vorsitzenden der Handelskammern der Hauptstadte der von den

rerschiedenen Bahnnetzen bertthrten Departements baben mit berathender Stimme

Zutritt zu dem Aufsichtsausschufs ihres Netzes, sobald dieser zur Berathung der

Fahrplananderungen fttr den Winter- und Sommerdienst oder zur Prttfung des

Jahresberichta aber die Verkehrsverhaltnisse des Netzes zusammentritt.

Art. 17. Alljahrlich am Schlusse des Geschaltsjahres richtet der Aufsichts-

ansschufs jedes Netzes an den Minister Antrage auf Bewillignng besonderer Dienst-

ergtttungen an die Kontroleure and Eommissare.

Art. 18. Alle Berichte und Dienstbriefe der Aufsichtsbeamten an den Minister

der Qflentlichen Arbeiten werden von dem Bureau des Ministers dem Direktor der

Eitetbahnabtheilnng zugestellt und von diesem geeigneten Falls mit gutachtlicher

-Wufserung und Antragen an die andern Ministerialdirektoren weitergegeben.

Art. 19. Die kleineren Bahnunternehmungen von allgemeiner Bedeutung

werden far die Handhabung der Staatsaufsicht einem der sieben Hanptbahnnetze

zogetheilt.

In der Handhabung der Staatsaufsicht Uber die algerischen Bahnen tritt keine

Aenderung ein.

Xrchiv fftr Eteenbabnwexen. 1894. 1 1
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162 Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Art. 20. Durch gegenwartigen Erlafs werden alle abweicheuden Bestim-

mungen der frttheren Erlasse anfgehoben.

Art. 21. Dieser Erlafg tritt mit deiu 1. Jnli 1898 in Kraft.

Iin Anschlufs an vorstehenden Erlafs und namentlich mit Bezug

auf die Artikel 9, 11, 14 und 15 ist durch Ministerial-

Erlafs von demselben Tage fiber die Einstellung von

Arbeitskontroleuren Nachsiehendes bestimmt:

Art. l. Fttr die Anwartschaft anf die Stelle eines Arbeitskontroleurs wird

ein Wettbewerb eingerichtet.

Art 2. Zur Bewerbung werden nnr solche Kandidaten zugelassen, die Fran-

zosen sind;

ein Rubegehalt von einer Eisenbahnverwaltung beziehen oder Anrecbte

daranf erwoTben haben;

raindestens fttnfzehn Jahre lang als Lokomotivftthrer, Lokomotiv-Aufseher

oder Unteraufseher beschaftigt gewesen sind.

Art. 3. Die Antrage anf Zulassung znr Bewerbung milssen vor dem 15. Jnni

an die Prftfektnr des Wohnortes des Bewerbers eingereicht werden.

Jeder Antrag mnfg Vor- nnd Znnamen nnd Wohnung dea Bewerbers erseben

I as8en.

Demselben ist beizngeben:

1. der Geburt88chein des Bewerbers nnd thunlichst eine Beglaubigung seiner

Eigenscbaft als Franzose;

2. ein gerichtlicbes Leumnndszeugnifs

;

3. ein Zengnifs seiner sonstigen Unbescboltenbeit;

4. die ordnnngsmafsig beglaubigte Bescheinigung eines vom znstandigen

Departementsprafekten bestimmten Arztes, dafs der Bewerber gesund

nnd frei von jedem die Dienstunfahigkeit bedingenden Fehler ist;

5. eine Bescheinigung liber die Erftlllung seiner Militarpflicht;

6. eine Uebersicht ttber das Vorleben nnd die genossene Ansbildung nebst

beglaubigten Abschriften der etwa erbaltenen Diplome und Zeugnisse:

7. ein Zengnifs des Direktors der Gesellschaft, welcher der Bewerber an-

gebbrt hat oder noch angehCrt, ttber den Bezng eines Ruhegehalts oder

die Erftlllnng der Bedingungen fttr den Bezug eines solchen.

Die Antrage sind dem Minister der OfTentlichen Arbeiten nach der Reihenfolge

ibres Eingangs vom Prafekten mit Bericbt vorzulegen.

Art. 4. Die vom Minister zur Tbeilnahme an dem Wettbewerb ermachtigten

Kandidaten werden durch besonderes Schreiben vor eine vom Minister ernannte

nnd zu Paris im Ministerium der Offentlichen Arbeiten tagende Kommission bernfen.

Sie haben vor ihr einen Bericht ttber einen den Dienst der Lokomotivftthrer

betreffenden Fachgegenstand abzufassen nnd ihn sodann mttndlich zu erlautern.

Unter Berttcksichtignng der Zeugnisse und frttheren Leistungen der Kandidaten

stellt die Kommission ein Verzeichnifs der Anwarter nach der Verdienstfolge anf.

A r t. 5- Der Minister der OflFentlichen Arbeiten wahlt anf Grund dieses Ver-

zeichnisaes fttr jede freie Stelle den nach dem jeweiligen Bedttrfnifs tauglich

scheinenden Anwarter.
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Eriafs des Ministers der Offentlichen Arbeiten vom 20. Juni

1893, fiber die Geschftftstheilung bei der Staatsaufsicht

fiber die Haupteisenbahnen.

VerOffentl. im Journal officiel No. 166 vom 21. Juni 1898.

Hit Bezug anf den Ministerialerlafs vom 20. Mai 1898 fiber die Neuordnung

itt Staatsaufsicht fiber die Haupteisenbahnen, nnd namentlich die Artikel 1, 2, 8, 4,

5 und 18 (.vergl. vorstehend S. 167 ff.) wird bestimmt:

Art. l. Die Generalinapektoren des Staatsaufsichtsdienstes wcrden vom
Minister der uffentlichen Arbeiten dauernd ermachtigt, filr je<les Bannnetz die nach-

stehend bezeichneten Angelegenheiten obne Mitwirkung dee Ministers selbatandig

in erledigen, soweit es sich dabei nicht nm die Genehmigung von Ausgaben handelt:

Dienstbefehle fttr die Bahnhofe and Anschlulsgleise , sowie ffir die

Sicherung der Lagerplatze — doch nur soweit sie keine Ab-

weichnngen von den Reglements enthalten;

Aendernngen in der Fabrdiensteintbeilnng ffir Lokomotivfttbrer und Reizer

nacb Hafsgabe des Winter- nnd Sommerfahrplans

;

Abnahmezflge auf Neubaustrecken;

Kies- nnd Arbeitszilge anf den Betriebsstrecken;

Unterhaltnag der Merkzeicheu;

Privatanscblnfsgleise , soweit dabei nicht Meinnngsverschiedenheiten

zwiscben der Eisenbahn nnd den Interessenten in Betracht kommen;

Unterhaltung nnd Bewacbung der Wegeschranken. Einfriedigungen nnd

lebenden Hecken;

Antrage, Bescbwerden nnd Entschadigungsansprtiche, die sich auf Neben-

anlagen der BahnhQfe, wie Entwasserung u. s. w. beziehen, jedoch mit

Ansschlnfs solcher Einrichtnngen, far die die Prftfekten zustandig

sind;

geiegentliche Verlangerang der reglementsmafsigen Gultigkeitsdauer von

Rfickfahrkarten im Bade- und Reieeverkehr.

Die Entscheidnng dieser Angelegenheiten erfolgt durch den Generalinspektor

uwmttelbar und im Auftrage des Ministers der Offentlichen Arbeiten.

Art. 2. Die Tier Aufsichts-Oberingenieure werden durch den Generalinspektor

mit der standigen Bearbeitung der nachbezeichneten Gegenstande betraut, soweit

«e nicht eine Verstftndigung mit anderen Dienststellen, als denen der Eisenbabn-

anfiicht erheiscben:

I. Dienstbereich des beigeordneten Oberingenieurs ffir die Vorarbeiten und

Nenbauten und deren Aufsicht:

Prttfung derjErgebnisse der Planfeststellnng ffir Stationsanlagen

und Grundstiicksbedarf, soweit nicht Austausch vorgesehen ist;

Entwtlrfe und Abrechnungen aller Bauten, deren Gesammtkosteu

50u0u Frcs. nicht fibersteigen, mit Ansnahme solcher, die Veranderun-

gen fur das ganze Netz bedingen oder die Sicherheit berfihren;

Aendernngen der Lieferungs- und Arbeitspreise, sofern sich dadurch

der genehmigte Kostenanschlag nicht urn mehr als ein Zehntel erhCht
;

Abtrennnng und Veraufserung hskalischer Grondstucke. Anf-

l&nsnne von Grondstftcken an den Fiskus und an die Gesellscbaften.

11*
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II. Dienstbereich des Oberingenienrs fttr die Aufsicht der Gleise nnd der

Bauwerke

:

EntwQrfe, Abrechnangen and Abnahme aller Baaarbeiten, deren

Kostenanschlag inagesammt 50000 Frcs. nicht ttbersteigt, mit Ausnabme

derer, die das ganze Netz umfassen oder Veranderungen fttr das ganze

Nets bedingen oder die Sicherbeit beruhren;

Bahnhofszufuhrwege

;

Anlage nnd Bewachung der Niveauilbergange;

Abtrennnng und Veraufserung fiskalischer Grundstttcke. Auf-

laasung an den Fiskus nnd an die Gesellschaften

;

Rechtsverbindlichkeiten der Anlieger der Bahnen. Hentellnng

von Wegekreuzungen, Waaserleitangen nnd aller fttr private Benntznng

bestimmten Anlagen fiber oder nnter dem Bahnkorper;

Abnahme der fttr militarische Zwecke ausgeftthrten Anlagen, ab-

gesehen von der Ausrustnng der Betriebsmittel

;

Verstflfse gegen die Reglements der Gesellschaft ttber die

Handhabung des Streckendienstes and ihre strafrechtliche Verfolgung.

III. Dienstbereich des Oberingenieurs fttr die Aufsicht des Betriebs- und

Zngdienstes:

Vorschriften ttber die Befahrung von Niveankreuzungen;

Rettungskasten:

Handhabnng der Polizei anf den BabnhOfen und deren Zubeh&r;

Abnabme der Arbeiten zar Ausrttstung der Betriebsmittel fttr

militarische Zwecke;

theilweise Aenderung der Sommer- and Winterfahrplane, soweit

nicht ein anderes Bahnnetz dabei zu berttcksichtigen ist;

Sonderzttge;

Unfalle aller Art, aufser den Entgleisungen auf freier Strecke und

den ZusammenstSfsen von Zttgen;

Uebertretungen des Reglements der Gesellschaft ttber den Be-

triebs- nnd Zugdienst, strafrechtliche Verfolgung dieser Uebertretungen;

Entschadigungsforderuugen und Beschwerden ttber Zugverspfttungen,

Zuganschlttsse , Restanrationsbetrieb und Handhabnng des Stations-

dienstes.

IV. Dienstkreis des Oberingenieurs fttr die allgemeine Aufsicht.

Zusammenrechnung der Entfernungen fttr die Personentarife im

Bade- und Touristenverkehr, sofern die 'Anwendbarkeit dieser 1 Tarife

nicht eine verschiedene ist;

Ersatzforderongen fttr Beschadigungen
,

Verspatungen , Fracht-

ttberhebungen

;

Abkommeu Uber Verkehrsverbande, Umexpedition.^Bcstatterei,

Omnibusgestellung;

Wttnsche und Antrage Jwegen Abanderuny <ler*Benennung
k
von

Bahnh5fen und Haltestellen.

Art 3. Die Auftrage in den im Art. 2 bezcichneten Augelegenheiten werden

von dem Generalinspektor den Oberingenieuren zugestellt und von diesen mit

Bericht direkt an den Minister zurttckgereicht.
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Zor Klarstellnng aller Angelegenheiten verhandeln die Oberingenieure mit

den anderen betheiligten Abtheilungsvorstanden und fugen deren Aeuiserung ihrem

Bericht bei. Im Verkehr mit diesen Abtheilungsvorstanden und mit dem Minister

der fiffentlichen Arbeiten unterzeichnen sie ihn im Auftrage des Generalinspek-

tore. Aufsichtsdirektors.

Die gegenwartigen Mittheilnngen zwischen dem Minister der 5ffentlichen

Arbeiten und den Oberingenieuren an der Spitze einer Bauyerwaltung oder einer

Anfsichtsstelle fur Eisenbahnbauten sollen, wie bisher, weiter erfolgen.

A r t. 4. Der Generalinspektor tiberreicht dem Minister der Offentlichen Arbeiten

ani 5. jedes Monats ein Verzeichnifs seiner im veritossenen Monat getroffenen

Entseheidungen.

Art. 5. Bei der Verhandlung der Gegenstande und Entwiirfe vor den tech-

nischen Ausschlissen und Beirathen des Ministeriums haben die vier Aufsichta-

Oberingenieure in Abwesenheit des Generalinspektors fur Angelegenheiten ibres

Geteh&fUbereicbs berathende Stimrae.

Im Aufsichtsausschufs des Bahnnetzes haben die Aufsiclits-Oberingenieure, wie

bisher, berathende Stimme in alien Angelegenheiten.

Rufsland. Kaiserlicher Erlafs vom 12./24. Juni 1893, betr. Ueber-

tragung des Baues und Betriebes der Eisenbahnen von Rulsk-

Borowskaja nach Brjansk und Woroschba-Seredinaja Buda an

die Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft.

VerOffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. vom 11./23. Sept 1893-

Ban nnd Betrieb einer etwa 186 Werst langen breitspurigen Eisenbahn von

der Station Bfllsk-Borowskaja zur SUdt Brjansk und einer etwa 121 Werst langen

*chmalspurigen Nebenbahn von der Station Woroschba der Kursk-Kiewer Eisenbahn

nai.h Seredinaja Bnda wird der Kursk-Kiewer Eisenbahngesellschaft ttbertragen.

Ferner iibernimmt diese Gesellschaft den Umbau der 32 Werst langen schmalspurigen

Nebenbahn von der Station Korenewo der Kursk-Kiewer Eisenbahn nach der Station

Rdlsk-Borewskaja zn einer breitspurigen Babn. Fur den Bau und Betrieb dieser

Bahnlinien sollen die Bedingungen mafcgebend sein, welche durch die kaiserl. Erlasse

•m 3./15. und vom 15./27. Juni 1891 fttr den Bau und Betrieb der Linie Kursk—
Worouesch und verschiedener Nebenbahnen festgesetzt worden sind. (Vergl. Archiv

1891 S. 1162 u. 1163). Das Baukapital wird danach durch Ansgabe von Obligationen

beschafft, fur welehe die Kegierung Zinsbtirgschaft ubernimmt .

Verordnung vom 11./23. Juli 1893, betr. Beforderung von Zucker-

raftinade.

VerCffentl* in der Zeitscbr. d. Min. d. Verk. vom 1G./28. Stpr. 1898-

Zuckerraftinade soil in loser Schttttung zor Befiirderung auf Eisenbahnen

nicht zugelassen werden.
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Besprechungen.

Oleim, W., Geheimer Oberregierungsrath uud vortr. Rath im konigl.

preufsischen Ministerium der dffentlichen Arbeiten. Das Recht

der Eisenbahnen in Preufsen. Systematise!] dargestellt.

Erster Band. Anch unter dem Titel: Das Eisenbahnbau-

recht. Die rechtliche Begrfindung und der Bau der Eisenbahnen

in Preufsen. Berlin 1893. Franz Vahlen. XIII und 484 Seiten.

Preis geb. 12 m.

Von der im Jahre 1890 begonnenen systematischen Darstellung des

Eisenbahnrechts in Preufsen liegt mit der vor karzem verflffentlichten

zweiten Halfte der zweiten Abtheilung nunmehr ein stattlicher Band ab-

geschlossen vor, der schon fur sich ein selbstandiges Ganzes bildet. Er

enthalt die Grundlagen des preufsischen Eisenbahnrechts in den Ab-

schnitten I bis III (S. 1—138) und das preufsische Eisenbahnbaurecht in

den Abschnitten IV bis XV. Als Aulageu sind beigegeben: Abdrucke

des preufsischen Gesetzes fiber die Eisenbahnunternehmungen vom
3. November 1838, der Polizeiverordnung betrefFend die Abwendung der

Feuersgefahr bei der Errichtung von Gebftuden u. s. w., der Bestimmungen

fiber die Anfertigung von technischen Vorarbeiten zu Eisenbahnanlagen

vom
9

okfo^er

t

i87i

B
un(^ ^es ^irkularerlasses des Ministers der 5ffentlichen

Arbeiten vom 12. Oktober 1892 betreffend die Prfifung der Eisenbahn-

bauplane durch die LandespolizeibehOrde. Ein chronologisch geordnetes

Quellenregister und ein alphabetisches Sachregister erleichtern die Be-

nutzung des Buches.

Unter Hinweis auf die Besprechungen der ersten Lieferungen im

Archiv Jahrgang 1891 S. 391 ff. und Jahrgang 1893 S. 392 ff. wollen wir nicht
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unterlassen, den Gesammtinhalt des Werks den Lesern noch einmal im Zu-

sammeDhang vorzufiihreu. Nach einer Einleitung, in der der Begriff der

Eisenbahn, der Begriff, die Grundlagen und die Entwicklung des Eisenbahn-

rechtes dargelegt nod die Quellen und die Literatur des preufsischen Eisen-

bahnrechts angegeben werden, beschaftigt sich der Verfasser in den ersten

drei Abschnitten mit dem Verhflltnifs der Eisenbahnen zur Staatsgewalt

im allgemeinen , mit dem Eisenbahnunternehmungsrecht and der Begrun-

dang der verscbiedenen Arten der Eisenbabnanternehmangen (Privat-

hahnen, Staatsbahnen und Eisenbahnen des Deutschen Reichs.) Im vierten

Abschnitt beginnt das Eisenbahn baurecht, das nun in diesem und den

folgenden 11 Abschnitten in seinen allgemeinen Grundlagen und nach deu

verschiedenen einzelnen Seiten hin mit einer erschOpfenden Vollstandigkeit

erl&utert wird. Nach Schilderung der allgemeinen Rechte und der allge-

meinen Pflichten des Eisenbahnunternehmers in Betreff des Eisenbahn-

baus wird der Einflafs der Offentlichen Interessen, der Interessen des

Privateigenthums und der Interessen anderer staatlicher Verwaltungen

(Post- und Zollverwaltung) auf die Anlage der Eisenbahnen dargestellt.

Wahrend bei den Interessen des Privateigenthuras hauptsachlich der § 14

des Eisenbahngesetzes und aufserdem das Bergwerkseigenthum in Frage

fcommt, sind die die Anlage einer Eisenbahn beeinflussenden Offentlichen

Interessen sehr mannigfaltiger Natur. Beim Bau der Eisenbahn ist Rflck-

sicht zu nehmen auf die BedQrfnisse des Offentlichen Verkehrs (die wirth-

schaftliche Seite, die allgemeine Betriebssicherheit, den Zusammenhang

-der verschiedenen an einander anschliefsenden Bahnen), auf die Landes-

vertheidigung, auf die verschiedenen polizeilichen Verhaltnisse (Wege-,

Strom-, Deich-, Bau-, Fenerpolizei). Ist nach alien diesen Richtungen die

Anlage der Eisenbahn gepruft und ein Einverstandnifs aller Betheiligten

herbeigefuhrt, so folgt die Feststellung der Eisenbahn baup lane, deren

rechtliche Bedeutung und Anfertigung in Verbindung mit dem Verfahren

zu ihrer Feststellung und den Rechtswirkungen der Planfeststelluug im

zehnten Abschnitt (dem ersten der Schlufslieferung des Bandes) erlautert

werden. Aufser dem allgemeinen Plane sind einzelne Theile (Gebftude,

sowie gewerbliche und maschinelle Anlagen) besonders zu genehmigen

(Abschnitt XI, §§ 60, 61) und nunmehr kann mit der Ausfuhrung be-

?onoen werden, worflber in den §§ 62, 63 gehandelt wird. Im § 64 werden

<lann noch die Offentlich rechtlichen Gesichtspunkte, die bei Ausrfistung
<ler Bahnen zn beachten sind, erftrtert, und dann kann der Bau vollendet

und die Eisenbahn in Betrieb genommen werden, nachdem zuvor die

laDdespolizeiliche und eisenbahntechnische Prflfung und Abnahme der

Bahn stattgefunden hat. Hiermit beschaftigt. sich Gleim in den §§ 65, 66.

In einem Schlufsabschnitt werden noch die dem Eisenbahngesetz vom
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3. November 1838 nicht unterstehenden Bahneii, namlich die Kleinbahnen

und die Privatanschlufsbahnen, deren rechtliche Beziehungen durch das

Gesetz vom 28. Juli 1892 geregelt sind, abgehandelt.

Die hohc Bedeutung, der wissenschaftliche, vornehmlich aber auch

der praktische Werth des Gleim'schen Buches ist von der Kritik ein-

stimmig anerkannt. Wie der Verfasser (S. 184/85) riehtig bemerkt, ist

das preufsische Eisenbahnbaurecht in seinem uberwiegenden Theile unge-

schriebenes Recht. Die Darstellung eines ungeschriebenen Reehtes ist

aber nicht nur unendlich schwieriger, als die eines gescbriebenen, sie ist

auch viel verdienstvoller. Der Verfasser macht die reichen Kenntaisse

and Erfahrungen, die er in langjahriger praktischer und theoretischer

Beschaftigung in hervorragender aratlicher Stellung gesammelt hat, hiermit

der AUgemeinheit zuganglich. Nun wir das Gleim'sche Eisenbahnbaurecht

besitzen, kOnnen erst alle die zahlreichen schwierigen und verwickelten

Fragen, die im praktischen Eisenbahnbau immer wieder auftauchen, voll-

standig ubersehen werden und damit ist die erste und wichtigste Vorbedingung

einer sachgemafsen Entscheidung des Einzelfalles gegeben. Das Gleim'sche

Werk wird daher ein unentbehrliches Hilfsmittel fur alle im Eisenbahn-

dienst thatigen Personen, ebenso aber auch fur alle Verwaltungs- und

richterlichen BehOrden und Beamten sein, die mit den Eisenbabnen zu

thun haben. Ein besonderes Verdienst des Verfassers erscheint dabei,

dafs er, wenugleich sein Buch den Titel: Das Recht der Eisenbabnen in

Preulsen ffihrt, seine Darstellung auf einer viel breiteren Grundlage aufgebaut

hat. Das preufsische Eisenbahnrecht bildet nur den Kern des Buches.

Ueberall sind daneben auch die Rechtsverhaltnisse der Eisenbahnen anderer

deutscher und nichtdeutscher Staaten zum Yergleich herangezogen, und

hierdurch wird nicht allein das Verstandnifs des preufsischen Eisenbahn-

rechts erleichtert, sondern gleichzeitig auch ein reiches Material fur die

Fortbildung und Entwieklung des allgemeinen Eisenbahnrechts an die

Hand gegeben, das seit Entstehung der Eisenbahnen einen internationalen

Charakter getragen hat. Durch diese Art der Behandlung hat die wissen-

schaftliche Erkenntnifs dieses wichtigen, in seiner Bedeutung noch lange

nicht genug gewiirdigten Zweiges des Offentlichen Reehts eine wesentliche

FOrderung erfahren.

Schriften der Zentralstelle fttr Arbeiterwohlfahrtseinrichtangen.

No. 3. Die Spar- und Bauvereine in Hannover, Gottingen:

und Berlin. Eine Anleitung zur praktischen Bethatigung auf dem

Gebiete der Wohnungsfrage.
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No. 4. Hilfs- und Unterstiitzungskassen. Fiirsorge fur

Kinder und Jugen dliche. Vorberichte und Verhandlungen der

Konferenz vom 21. und 22. April 1893. Berlin. Karl Heymann's

Verlag. 1893.

Die vorstehend bezeichneten Schriften bilden die Fortsetzung der

Yerftffentlichungen der ZentraJstelle fur Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen,

deren Einrichtungen und Ziele bereits in dem Archiv fur Eisenbahnwesen

Seite 166—168 des vorigen Jahrgangs erortert worden sind.

Die mit No. 3 bezeichnete Schrift schliefst sich an die ebendaselbst

hesprochenen Verhandlungen der fruheren Konferenz fiber die Wohnungs-

trage an und hat es sich znr Aufgabe gemacht, durch eine eingehendere

Darstellung der Einrichtungen und Erfolge der auf dem Titelblatt bezeich-

neten Spar- und Bauvereine eine Anregung und Anleitung fur die Er-

richtung und Verwaltung ahnlicher Vereine zu geben.

Dementsprecbend enthalt sie aufser der geschichtlichen Darstellung

der Grfindung und Entwicklung dieser Vereine eine Schilderung ihrer

Verwaltungseinrichtungen, verbunden mit der Beschreibung der von ihnen

hergestellten Wohnungen, mit Ertragsberechnungen, Angaben fiber die

Hohe der Miethspreise, ferner mit einem Abdnick der Satzungen, des

Musters fur einen Miethsvertrag, der Hausordnung und der fur die Ver-

waltung benutzten Formulare.

Der alteste und in seiner Thatigkeit am weitesten vorgeschrittene

der in Rede stehenden Vereine ist der Hannoversche. Die Darstellung

seiner Geschichte und seiner Einrichtungen, welche letzteren den ubrigen

beiden Vereinen als Muster gedient haben, nimmt deshalb den grofsten

Raum der Schrift ein.

Wir ersehen daraus, wie es durch die Thatkraft und Ge-

achicklichkeit seiner Begrunder und Leiter gelungen ist, die nicht geringen

Sehwierigkeiten, die sich, dem Unternehmen anf&nglich entgegenstellten,

siegreich zu fiberwinden und die Aufgabe, den unbemittelten Bevolkerungs-

kreisen in Hannover billige und gesunde Wohnungen zu liefern, in denen

*ie weder willkurlicher Kundigung noch einer Miethssteigerung ausgesetzt

sind, in einer Weise zu ldsen, die wohl] geeignet ist, zu ahnlichen

Unternehmungen zn ermuthigen.

Wfthrend die Zahl seiner Mitglieder im Grundungsjahre 1886 nur

282 mit 8498,80 M Einzahlungen betrug, ist sie in 6 Jahren auf 1900
mit 383018,84 M Einzahlungen gestiegen. In diesem sechsjahrigen Zeit-

raum sind 43 Wohnhauser mit 229 Wohnungen, 4 Laden und einem

Vereinslokal hergestellt. Aul'serdem ist in der Nachbarstadt Linden ein
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Grundstuck angekauft, auf dem mit der Erbauung von 18 Hausern

mit 144 Wohnungen vorgegangen werden soil.

Der GOttinger and Berliner Verein, die, wie oben erw&hnt, nach

dem Vorbilde des Hannoverschen gebildet sind, bestehen erst seit etwa

2 Jah reu. Wfthrend der erstere bis Ende 1892, also etwa ein Jahr nach

seiner Begriindung, bereits 3 Wohnhfiuser mit 18 Wohnungen hergestellt

hat, ist es dem letzteren erst in diesem Herbst gelungen, mit seiner Bau-

thatigkeit zu beginnen, weil die GrOfse and der hohe Preis der in Berlin

zur Verfugang stehenden Baublocks und die Nothwendigkeit, diese durch

umfangreichere Bauwerke aaszunutzen , die Beschaffung erheblicherer

Mittel erheischte. Nachdem diese Schwierigkeiten theils durch die Be-

theiligung von Personen der besseren Gesellschaftsklassen, hauptsachlich

aber durch die Bewilligung von Hypotheken seitens der Invaliditats- und

Altersversicherungsanstalt in Berlin und seitens der Pensionskasse fur die

Arbeiter der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung uberwunden sind,

hat der Verein ein in Moabit in der Nahe der Ringbahn belegenes Grund-

stuck erworben, auf dem grOfsere Baulichkeiten mit 40 Wohnungen

von verschiedener Grdfse und 3 Laden errichtet werden sollen,

Sammtliche drei Vereine haben die Form von eingetragenen Ge-

nossenschaften rait beschrankter Haftpflicht und verfolgen das Prinzip,

Wohnungen hcrzustellen, die im Eigenthum der Genossenschaft ver-

bleiben und an die Genossen zu mOglichst billigen Preisen vermiethet

werden, ein Prinzip, das zur Befriedigung des Wohnungsbedurfnisses

fur den grofsten Theil der FabrikbevOlkerung grofser Stadte das Zweck-

mafsigste sein durfte, da fur diese nur in seltenen Fallen die Beschaffung

und Erhaltung eines eigenen Hauses mOglich ist.

Die der Schrift beigegebenen Satzungen, Vertragsentwiirfe und For-

mulare zeichnen sich durch klare Fassung und Zweckmafsigkeit aus.

Namentlich ermOglichen die letzteren durch ihre Einfachheit auch den

dem Arbeiterstande angehOrenden, mit besonderer Geschaftskenntnifs nicht

ausgestatteten Vereinsmitgb'edern eine erfolgreiche Theilnahme an den

Geschaften. Sie verdienen daher mit vollem Recht, als Muster fur die

Errichtung ahnlicher Vereine empfohlen zu werden.

Wir haben bei der Besprechung der in Rede stehenden Vereine

langer verweilt, weil auch die Eisenbahnverwaltung, deren Personal nicht

selten an Orten mit ungunstigen Wohnungsverhaltnissen in grofser Zahl

stationirt ist, an der Forderung solcher Bestrebungen ein lebhaftes Inter-

esse hat. Sie hat es denn auch an der Bethatigung desselben nicht

fehlen lassen, indem sie auf die mustergultigen Einrichtungen des Han-

noverschen Spar- und Bauvereins schon vor dem Ersrheinen der vor-
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liegenden Schrift aufmerksam gemacht und einer angemessenen Zalil ihrer

Arbeiter darch Gewfthrung von freier Fahrt und von Beihilfen Gelegenheit

gegeben hat, von denselben an Ort und Stelle Kenntnifs zu nehmen. Auch
ist es der Anregung des Ministers der Offentlichen Arbeiten zuzuschreiben.

dafs der Vorstand der Pensionskasse fur die Arbeiter der preufsischen

Staatseisenbahnverwaltung sich bereit erklart hat, derartigen Genossen-

sehaften, sofern sie ganz oder zu einem erhebliohen Theile aus Mitgliedern

<lieser Kasse bestehen, Baugelder zu mafsigem Zinsfufse zu bewilligen.

Wir durfen mit Befriedigung konstatiren, dafs diese Anregung nicht

<>hne Wirkung geblieben ist, indem sich eine grofsere Anzahl von Eisen-

bahnbediensteten theils bestehenden, unter anderen anch den hier be-

sprochenen Baugenossenschaften angeschlossen hat, theils zur Bildung

besonderer Genossenschaften geschritten ist, fiber deren Entwicklung wir

uns fur sp&ter nahere Mittheilungen vorbehalten.

Die Schrift No. 4 enthalt das Ergebnifs der Vorberichte und Ver-

handlungen der am 21. und 22. April 1893 in Berlin stattgehabten zweiten

Konferenz der Zentralstelle fur Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen. Wahrend

in der ersten Konferenz die Wohnungsfrage und die zweckmafsige Ver-

wendnng der Sonntags- und Feierzeit den Gegenstand der ErOrterungen

gebildet hatten, waren es diesmal die Hilfs- und Unterstutzungskassen

und die Fursorge fur Kinder und Jugendliche, mit denen sich die Vor-

ermittlungen und Yerhandlungen der Konferenz beschaftigt haben. Die

Schrift bietet Uber beide Gegenstftnde ein reichhaltiges und anregendes

Material. Sie zeigt, wie neben den grofsen gesetzgeberischen Veranstal-

tungen, welche das Deutsche Reich als die erste unter alien Kulturmachten

unternommen hat, um die arbeitenden Klassen gegen die aus UnfaJlen.

Krankheiten, aus der Invaliditat und der Schwache des Alters erwachsenden

Schaden und Nachtheile zu schutzen, noch der privaten Ffirsorge der

Arbeitgeber ein breiter Raum fur Ein richtungen verbleibt, um in Noth-

fallen helfend einzugreifen, und welche Veranstaltungen zur Abhilfe solcher

Nothstande durch das menschenfreundliche Wirken einzelner Arbeitgeber

geschafFen sind.

Die geschilderten Einrichtungen bestehen hauptsachlich aus Darlehn.s-

ka«8en, FamUien- und Ergauzungskrankenkassen, Unterstutzungskassen fur

Invaliditat, Alter und Todesfall und fur verschiedene andere Zwecke. Ihre

segensreiche Wirksamkeit haben sie nainentlich dadurch zur vollen Geltung

bringen k5nnen, dafs fast flberall den Arbeitern selbst eine Betheiligun?

I>ei ihrer Verwaltung eingeraumt worden ist.

In dem zweiten Theil werden die Veranstaltungen geschildert. di<

von Arbeitgebern und von gemeinnfltzigen Vereinen fOr Unterbringung.
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Verpflegung und Erziehung von Kindern der Arbeiter und von jugend-

lichen Arbeitern und Arbeiterinnen getroffen sind. Es handelt sich dabei

um Kinderheime, Sonntagsschulen, nm Handarbeitsunterricht flir Madchen

und deren hauswirthsehaftliche Unterweisung, Handfertigkeitaunterricht fur

Knaben, Fortbildungsschulen hlr jugendliche Arbeiter, Anleitung zur

Garten- und Blumenpflege, zur Pflege des Gesanges und korperlicher

Uebungen, um Fursorge fur Eranke und Waisen, endlich um M&dchen-

heime und Heime fur jugendliche Arbeiter.

In welchem Mafse solche Einrichtungen geeignet sind, die Kluft

zwischen den hOheren Gesellschaftsschichten und den arbeitenden Klassen

durch das gemeinsame Zusammenwirken zu guten Zwecken zu uberbrficken

und das intellektuelle und sittliche Niveau der letzteren zu heben, fuhrt

uns der Inhalt der Schrift lebhaft vor Augen. Wie viel aber noch auf

diesem Gebiete geschehen mufs, um der leider immer mehr um sich

greifenden Verwahrlosung und Verrohung unserer gewerblichen Jugend

entgegenzuwirken, empfindet wohl jeder, der unsere soziale Entwicklung

mit offenen Augen verfolgt.

Wir k5nnen nur wunschen, dafs die in beiden Schriften enthaltenen

dankenswerthen Anregungen recht weite Verbreitung finden und gute

Fruchte bringen mftchten. (Ich.

Der Zonentarif und dessen Resultate, herausgegeben von der

Direktion der kftnigl. ungarischen Staatsbahnen. Anhang I.

Budapest 1893. Fester Buchdruckerei-Aktiengesellschaft.

Zu dem im Archiv Jahrgang 1892 S. 692 besprochenen ersten Be-

richt fiber den Zonentarif und seine Ergebnisse hat die Direktion der

ungarischen Staatsbahnen einen ersten Nachtrag herausgegeben, welcher

die Jahre 1891 und 1892 umfafst, sodafs jetzt die Gesammtergebnisse fur

3 l
/s.

Jahre vorliegeu. Wenn schon an und fur sich die Ergebnisse eines

Zeitraums von 31
/? Jahren weit eher Schliisse zulassen, als die Ergebnisse

von l !

/t Jahren, welche der erste Bericht umfafste, so haben die Heraus-

geber auch insofern eine ubrigens schon bei der Besprechung im Archiv

von 1892 angeregte Verbesserung eintreten lassen, als sie nicht blofs die

Gesammtzahlen des Verkehrs und der Einnahmen gegebeu, sondern diese

auch auf ein Bahnkiloraeter berechnet haben. In der Einleitung findet

sich eine Tabelle, in welcher die Anzahl der befQrderten Personen und die

Einnahme auf das Bahnkilometer der Jahre 1888 und 1891 bei den un-

garischen Staatsbahnen und einer Anzahl anderer Bahnen verglichen wird.

Wegen des allgemeinen Interesses lassen wir dieselbe hier folgen:
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^ —
A u t das U a h n k i ! m e t e r

B ah ii

Anzalil dor befSrderten Personen Einnahme in Guidon

Daher 1*91 Daher 1891

1*88 1891 1891

-r — %,

-Mcnsiscue ;>uiaisoarinen 12 598 14 417 -i 1 819 -J- 5 099 5 4**3 + 384 + 7..',

r»aaiscne „ 12 475 14 094 — i mo 4- 4 (.12 4 954 + 312 -r 7,«

i irQiaiscne 9 096 12 233 -1- 3 1 37 34 i 4 12-1 4 :»99 f- 479 + 11,,

W&rttpmbprir HS51 10 CIS 4- 1 7*;?
1 1 MM 3 248 3 535 + 287 f-

rtaycriscQe n 4 354 5 100 + 740 4-
1

17.i 2 903 3 102 -i- 199 + 6.9

• <u ?giitiU" »y iciiHruii en 5 281 4 713 — 56*
I

10 s 5 207 5 307 -j- 100 + 3.1

noiianaiscDe naonen 11 073 9 273 - 2 400 20.'; 5 2*1 4 088 - 593

nwaerr eraia.-iioruuHiiii 1 755 0 022 + 1 S«i7 3o,« 4 641 4 017 — 0 + Oi

vjuoaau ...... ; oso i 1 037 + 32.- 4 401 i r>4o -+ 82 + I,-

3 927 1 284 -t 357 + 9.o 3 U37 ;; -74
!
237 -r o.-i

''esterr. Nordwestbahn

«abFentionirtes Xetz 31)20 5 069 -i 1 149 '29, J 3 251 3 20-s 13 - 1.:,

'esierr. .> oruwestD&DD

ErgKnzunga-X etz 3 ooi 4 920 :

1 322 j- ;r,. 2 SO -i — 290 -f !!•

'v-LiirterrStaatebahneu 3 352 4 510 -1 1 15S -f 34,b 2 2'Ti 2 t87 • 202 - 1
1 r

v ati^ar. 1 302 3 41K) + 2 18s
-f- 10*. t 2 021* 2 510 + l.sT +- 24,r-

I>ah*r 1892 1 Oilier ls«j2

1-8S 1S92 1*8* 181 '2

i

t

melir <

1

tnrhr

X. ungar. StaaUbahnen ! 302 3*03 4 2 501 4- 192.i 2 029 2 610 — 5-7 -]- 28.51

Diese Vergleichung scheint auf den ersten Biick fur die ungarischen

Staatsbahnen and die Erfolge des Zonentarifs sehr gunstig zu sein. Bei

oaherer Prufung durfte indefs dieser Eindruck nicht standhalten. Zunachst

ird es bei einem Fachmann schon Bedenken erregen, dafs einer Verkehrs-

^ermehrung von 192 Prozent nur eine Einnahmevermehrung von 28,9 Pro-

zent gegeniiber steht, und er wird umsomehr die Frage aufwerfen, ob

<iie Kosten dieser Verkehrsvermehrnng durch die Einnahmevermehrung

sedeckt werden, weil uber diese wichtige Frage die Direktion der un-

zurischen Staatsbahnen vollstandiges Stillschweigen beobachtet.

Sodann sind die in dieser Tabelle gegebenen Zahlen nicht zweifels-

frei und ihre Vergleichsfahigkeit durfte begrundeten Anfechtungen unter-

liegen. Bedauerlicherweise sind auch die Quellen. woraus die betreffenden

Zahlen entnommen sind, nicht angegeben, sodafs eine Priifung hiernach
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unmdglich gemacht ist. Es hatte nahe gelegen, da die verglicheneu Bahnen

saramtlich dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen angehOren, die

von diesem Verein herausgegebenen statistischen Jiachrichten zu Grande

zu legen. Dies ist indefe nicht geschehen, vielmehr ergeben sich nacb

dieser Statistik flberall andere Zahlen als in den Tabellen der ungarischen

Staatsbahnen. Indefs ist hieranf kein besonderes Gewicht zu legen, da

bekanntlich die verschiedenen Statistiken je nach der Art ihrer Aufstellung

oft sehr von einander abweichen.

Bedenklicher sieht es dagegen aus, wenn man die Vergleichsfahigkeit

der von der Direktion der ungarischen Staatsbahnen gegebenen Zahlen

pruft. Was zunachst die Anzahl der befBrderten Personen angeht, so

kann ich nur auf dasjenige verweisen, was ich bezuglich der Richtigkeit

der von den ungarischen Staatsbahnen gegebenen Zahlen fiber ihren Per-

sonenverkehr in meiner Schrift „Personentarifreform und Zonentarif aus-

gefuhrt habe. Hier heifst es S. 99:

„Was zunachst den Verkehr betrifft, so ist derselbe seit Einftthrung der Zonen-

tarife sowohl bei den osterreichischen, als bei den ungarischen Staatsbahnen ent-

schieden gewachsen, am meisten bei den letzteren.

Indefs konnen die Zahlen, welche beztiglich der Verkehrsvermehrung verOffent-

licht nnd oben mitgetheilt sind. nicht als richtig angenommen werden, sie sind viel-

mehr zu hoch.

Zunachst ist zu bemerken, dafs nicht die Keisenden gt zahlt werden, sondern

die ausgegebenen Fahrkarten und deshalb erscheint es an sich schon zweifelhaft, ob

der ..statistische Reisende" nach Einfiihrung des Zonentarifs noch derselbe ist wie

vorher. Durch den Zonentarif sind bekanntlich die RQckfahrkarten, die Zeitkarten

n. s. w. aufgehoben. Anstatt einer ROckfahrkarte werden also jetzt zwei, statt einer

Zeitkarte vielleicht hundert Fahrkarten gekauft und als Reisende gezahlt Nun
wurden wohl auch frtther die in den Rttckfahrkarten, Zeitkarten u. s. w. steckenden

mehrfachen Fahrten bei Aufstellung der Statistik nach bestimmten Grundsfttzen

berucksichtigt. Ob die so gewonnenen Zahlen aber der Wirklichkeit entsprachen.

steht sehr dahin. Ferner ist es nach dem Zonentarif oft billiger, die Fahrt auf einer

Zwischenstation zn unterbrechen nnd von dort aus eine neue Fahrkarte zu nehmen,

insbesondere ist es dann, wenn die Station im Beginn einer neuen Zone liegt und

man vielleicht 20 ja 40 km mehr bezahlen miifste, als man fahrt, billiger nnr bis zum
Ende der vorhergehenden Zone eine Fahrkarte zu nehmen, und mit einer Fahrkarte

des Nachbarverkehrs bezw. der ersten Zone zum Bestimmungsort weiter zu fahren.

Es ist in diesem Falle zwar verboten, denselben Zug weiter zu benutzen, aber offen-

bar ist die Umgehung dieses Verbotes leicht und kaum zu verhindern. Jedenfalls

kann man aber so verfahren, wenn man einen Zug ttberschlagt. Von dieser Mog-

lichkeit wird anscbeinend in nicht unerheblichem Mafse Gebrauch gemacht und fur

eine Reise, zu welcher man frtther eine Fahrkarte lbste, 2 oder mehr Fahrkarten

benutzt. 1
) Das giebt dann natttrlich eine entsprechende Anzahl „ statist ischer Rei-

l
) Dies wird auch beatatigt von dem Direktor der ungarischen Staatsbahnen

Schober in der Zeitschrift ffir Eisenbahnen nnd Pampfschiffahrt . Jahrgang 1891
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sender" mehr. In Ungarn wird ferner durch die Vorschrift der Unterbrechnng der

Reisen in Budapest und Agram und LOsung einer neuen Fahrkarte die Zahl der

Fahrkarten bei alien Reisen tiber diese wichtigen nnd verkehrsreichen Pnnkte ver-

.loppelt*

Die Zahlen fiber den Verkehr sind also schon deshalb nicht ver-

gleichsfahig; will man vergleichsfahige Zahlen haben, so mufs man die

Person enkilometer, nicht die Zahl der befOrderten Personen gegen-

uberetellen. Dazn kommen aber noch einige andere Umstande, welche

die Vergleichsfahigkeit nicht nur der Zahlen fiber den Verkehr, sondern

auch der Zahlen fiber die Einnahmen sehr in Frage stellen.

Zunachst sind in der Tabelle der nngarischen Staatsbahnen wieder

*iie Ergebnisse des Jahres 1888 in Vergleich gestellt. Ich habe bereits in

meiner oben erwahnten Schrift S. 104 ff. darauf anfmerksam gemacht,

'lafs dieses Jahr fur die nngarischen Staatsbahnen ein anfserordentlich

ungfinstiges war, ungfinstiger, als eine ganze Reihe von Vorjahren und

'lafs es deshalb richtiger ist, die Vergleichnng einige Jahre frfiher zu be-

einnen, mit dem Jahre 1885.

Sodann geben die ffir die ungarischen Staatsbahnen aufgeffihrten

Zahlen noch zn anderen Bedenken Anlafs. Mit den von der Verwaltung

der nngarischen Staatsbahnen selbst ffir die Vereinsstatistik gelieferten

Zahlen stimmen sie nicht uberein; aber auch die dort fur die Jahre 1888

und 1891 gegebenen Zahlen sind nicht vergleichsfahig.

Nach der Statistik des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen

betrog 1888 die kilometrische Einnahme ans dem Personenverkehr der

angarisohen Staatsbahnen 2 888 at oder, wie in dieser Statistik ge-

rechnet, naeh dem Knrs von 2,0 = 1 fl. 1 444 fl., wahrend in der

Tabelle 2029 fl. angegeben sind. Ob bei der in der Vereinsstatistik ge-

gebenen Zahl die Lokalbahnen der ungarischen Staatsbahnen berucksichtigt

sind, ist nicht ersichtlich. Ffir 1891 sind in derselben Statistik angegeben als

kilometrische Einnahmen aus dem Personenverkehr der ungarischen Staats-

bahnen 4034m oder nach dem Kurs von 2,0 ji = 1 fl. 2017 fl., in der Tabelle

'lagegen 2516 fl. In der Vereinsstatistik sind hierbei 4 kleine Lokal-

Htft 42. Derselbe sagt: „Die Mindereinnabme in den Zwischenzonen bei den Per-

onenittgen erklart sich tibrigens znm Tbeil ancb daraus, dafa die I. Zone des Fern-
T*rkehrs (0—25 km; znm grofsen Theile, namentlich im Wege der Deklassifikation

T«a Nachbarverkehr aufgesaugt wird, nnd dafs auch langere Reisen im Wege der

faktischen Fahrnnterbrechnng nnd mit Abwarteu des nachsten Zuges, sowie inittelsr

l:mkartimng, welche namentlich in Abzweigstationen bezw. bei Zugwechsel nnd

'in^erem Anfenthalte nicht verbindert werden kann, auf Grnnd des Nachbarverkehrs-

tirifes gemacht werden. Namentlich ist es das armere Pnblikum, welches sich dieser

I nbeqaemlichkeit nnterzieht, nm nnr billiger ans Ziel zu gelangen."
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bahnen (Banreve—Ozd, Bekes—Foldvar—Bekes , Brod—Bosna—Brod,

Csaktornya—Zagrab) rait berucksichtigt. Fur 29 andere Lokalbahnen sind

die Einnahmeu besonders angegeben, sie gehen von 2 306 bis 116 m fur

das Betriebskilometer herab, sind also bedeutend geringer. Fur die un-

garischen Linien der Osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngeseilschaft,

welche vom Staat 1891 angekauft waren, sind als kilometrische Ein-

jiahinen aus dem Personenverkehr 6 627 m oder 2814 fl. aufgefuhrt.

Die Zahlen, welche die ungarischen Staatsbahnen in der Tabelle

gaben, mussen also anders berechnet sein, als in der Vereinsstatistik, und

zwar aller Wahrscheinlichkeit nach so, dafs nur die Ergebnisse der

Hauptbahnen aufgenommen und die der Lokalbahneu bei Seite

gel as sen sind. Dann aber sind aucb aus diesem Grunde die in der

Tabelle aufgefflhrten Zahlen nicht vergleichsfahig. Denn z. B. bei den

Ergebnissen der preufsischen Staatsbahnen sind auch die Ergebnisse der

Nebenbahnen einbegriffen, welche 1891 92 6617 km oder 26,39 % des

Gesammtnetzes von 25070 km betrugen.

Will man deshalb wirklich vergleichsf&hige Zahlen haben, so kann

man diese nur dadurch erhalten, dafs man von 1886 ab die Personen-

kilometer, nicht die Personen, und die Einnahmeu aus dem Personen-

verkehr auf das Betriebskilometer des gesammten von den ungari-

schen Staatsbahnen verwalteten Netzes denen anderer Bahnen

gegeniiberstellt, wie ich dies S. 106 meiner Schrift „Personentarifreform

und Zonentarif* mit den dsterreichischen und preufsischen Staatsbahnen

gethan habe. Ich lasse diese Zusammenstellung unter Hinzufflgung der

Ergebnisse des Jahres 1891 hier folgen, indem ich bemerke, dafs fur die

preufsischen Staatsbahnen der Betriebsbericht, fur die Osterreichischen und

ungarischen Staatsbahnen die Vereinsstatistik zu Grunde gelegt, bei den

letztgenannten aber auch die Lokalbahnen und fur 1891 auch die verstaat-

lichten Linien der osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngeseilschaft

berucksichtigt sind.

Es wurden auf das Betr iebskilometer gefahren Personenkilometer

preufsische Osterreichische

Staatsbahnen

ungarische

1885 243956 128015 95 202

1886 254 031 126 476 84 214

1887 256 759 122 993 78069

1888 265 325 122 116 70 923

1889 290 G10 116504 94 687

1890 311 755 147 9S8 121 667

1891 321 790 170 992 139 667
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Eingenommen wurden aut das Betriebskilometer im Durchschnitt:

M M M
1886 7 961 4 592 3 675

1886 8174 4648 3 335

1887 8221 4429 3 253

1888 8452 4 542 2888

1889 8965 5 027 3142

1890 9 238 5012 3385

1891 9438 5131 3 755

Dieser Vergleich fftllt allerdings wesentlich anders aus, ais der in

der Tabelle der ungarischen Staatsbahnen. Nach vorstehender Zusammen-

>tellung haben sich von 1885—91 vermehrt:

1. die Zahl der Personenkilometer, also der Verkehr:

bei den preufsischen Staatsbahnen um . . . 31,*»%

T „ osterreichisehen „ „ . . . 38,?. „

„ ungarischen „ „ . . . 46,7 „

2. die kiiometrischen Einnahraen aus dem Personenverkehr:

bei den preufsischen Staatsbahnen um . . . 18.5%

- „ osterreichisehen r „ ... 11.7 „

. ungarischen „ „ ... 2.2 „

Dies Ergebnifs wird noch ungunstiger fur die ungarischen Staats-

bahnen. wenn man fur 1891 die in diesem Jahr verstaatlichten Linien der

osterreichisch-ungarischen Staatsbahngesellschaft . welche den ungarischen

Staatsbahnen einen sehr erheblichen Personenverkehr und Einnahmen

hieraus zugebracht haben.') weglafst. Dann ergiebt sich fur die ungari-

schen Staatsbahnen die Zahl der Personenkilometer auf das Bahnkilometer

nor auf 133 995 und die kiiometrischen Einnahmen nur auf 3 412 M\ die

Vermelirung der Zahl der Personenkilometer hetr&gt dann gegen 1885

40,7 Vc , wahrend die kiiometrischen Einnahmen um 7.1 °/o zu_

ruekgegangen sind. Nimmt man dazu. dafs bekanntlich aus Anlafs

der Verkehrsvermehrung erhebliche Ausgahen fur Beschaffung neuen Be-

Triebsmaterials und zura Aushau von Stationen von den ungarischen

Staatsbahnen haben gemacht werden mufsen, so wird man die finanziellen

Ergebnifse des Zonentarifs nicht als gunstig bezeichnen konnen.

»j Das Net* der Osterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngcsellschaft von

1 499 km hatte nach der Vereinsstatistik im Jahre 1890 eine Einnahtne aus dem Per-

sonenverkehr ron 6136 M auf das km, 1891 von 5627 .//, also bedeutend mehr als

4ie nngarischen Staatsb:ihnen.

Archiv Hir Eisonbnlinwesen. 1H04. v>
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Von Interesse aus den Mittheilungeu tier Schrift ist noch die Ver-

theilung des Verkehrs und der Einnahmen auf die verschiedenen Zonen

im Jahr 1892 im Vergleich zu 1888, dem letzten Jahr vor dem Zonen-

tarif. Bei den Eilzugen hat der Verkehr in alien Zonen zugenommen

mit Ausnalime der III. und VI. Zone, die eine kleine Abnahme nachweisen.

Die grdfste Zunahme zeigt der Verkehr in der I., II., VIII., XIII. und XIV.

Zone. Bei den Personenzugen ist in alien Zonen eine Zunahme einge-

treten, allerdings in sehr verschiedenem Umfang. Die Anzahl der in der

I. Zone beforderten Personen ist vom Jahr 1888 auf das Jahr 1892 von

2 784 500 auf 20 082 100, also urn 17 297 600 Personen, das ist urn 621,2 °/
0>

gestiegeu. In dem sogenannten Nachbarverkehr, welcher unter die I. Zone

fallt, sind 1892 zusammen 18002 500 Personen befftrdert worden. also

66 °/o (^er Gesammtzahl der in den Personenzflgen beforderten Reisenden,

welehe 27 368 300 Personen betragen hat. Fur den Nachbarverkehr hat

hiemaeh der Zonentarif eine ganz ungeheure Zunahme des Verkehrs be-

wirkt, was nicht nur mit der gew&hrten grofsen Erm&fsigung, sondern auch

damit zusammenhangt, dafs der Nachbarverkehr besonders steigerungsf&hig

ist. weil hier aufser den Kosten der Fahrt keine sonstigen Reisekosten

erwachsen. Was die Einnahmen angeht, so haben sich dieselben bei Eil-

zugen zwar in alien Zonen gesteigert, aber sehr ungleichm&fsig. Die XIII.

und XIV. Zone haben die grofste Zunahme erfahren, namlieh erstere um
554 200 fl. oder 293 °/

0 , letztere um 1346600 <1. odei 333%, wahrend

die Zunahme in alien ubrigen Zonen zusammen nur 66 °/o betragt. Bei

den Personenzugen tint dagegen nur in der I., VIII., XIII. und XIV. Zone

eine Mehreinnahme eiu. welehe fur 1892 gegen 1888 4 094 000 fl. betrug:

dagegen ergab sich in alien ubrigen Zonen eine Mindereinnahme, welehe

sich auf 1 129 500 fl. stellt. Diese Mindereinnahme hatte 1890 gegen 1888

nur 791 800 fl. betragen, hat sich also vergrofsert. Nach dem Bericht ist

dies auf den Umstand zuriiekzufuhrcn, dafs in diesen Zonen die Ermafsi-

gung der Fahrpreise keine weitgehende war, ferner dafs auf den ver-

staatlicliten ungarischen Linien der osterreichiseh-ungarischen Staatseisen-

bahngesellschaft. deren auf Grand des Zonentarifs erzielte Einnahmen bei

dieser Gelegenheit zum ersten Mai in Betracht gezogen werden, der Ver-

kehr in den inittleren Entfernungen auch schon vorher verhaltnifsmafsig

viel starker war, als auf den flbrigen Linien der ungarischen Staatsbahnen,

sodafs die dutch den Zonentarif herbeigefuhrte allgemeine Herabsetzuug

der Fahrpreise auf diesen Linien auch absolut genommen einen viel

grOfseren Ausfall der Einnahmen, als bei den ubrigen Linien der

ungarischen Staatsbahnen mit sich bringen und dies auch in den Gesammt-

einnahmen zum Ausdruck gelangen mufste.

Hierdurch wird wieder die alte Erfahrung bestatigt. dafs bei bereits
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stark eutwickeltem Verkehr so erhebliche Tarifermafsigungen, wie sie der

nogarische Zonentarif bietet, zu Einnahmeausfallen fflhren. Das gleiche

ist bei anderen Bahnen mit stark eutwickeltem Verkehr eingetreten, z. B.

bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach Einfuhrung des Osterreichischen

Zonentarifs, obwohl derselbe in seinen Ermafsigungen nicht so weit gent,

als der ungarische Zonentarif. 1
)

Es findet sich in der besprochenen Schrift endlich noch eine Zu-

sammenstellung der Ergebnisse des Zonentarifs auf 13 Lokalbahnen, anf

welchen der Zonentarif mindestens ein ganzes Kalenderjahr hindurch in

Kraft stent. Die Ergebnisse sowohl beziiglich der Vermehrung des Ver-

kehrs, als der Einnahmen erscheinen gunstig. Es handelt sich hier aber

in der Hauptsache am den sehr steigerungsfahigen Nahverkehr. Vermifst

wird dagegen auch hier eine Mittheilung fiber die Mehrkosten, welche

durch den infolge des Zonentarifs gestiegenen Verkehr veranlafst sind.

Ich kann diese Besprechung nicht schliefsen, ohne die wichtigen Ver-

anderungen zn erwahnen, welche in dem mit dem 1. Januar 1894 in Kraft

tretenden nenen Personen- und Gepacktarif der ungarischen Staatsbahnen

enthalten sind. Dies ist einmal eine nicht unerhebliche Beschrankung des

Nachbarverkehrs sowie eine Erhdhung der Satze desselben, indem die

Haltesteilen, nach denen bisher die Fahrpreise der vorgelegenen Stationen

galten, zn selbst&ndigen Stationen gemacht oder ihnen die hOheren Fahr-

preise der hintergelegenen Stationen gegeben wurden. Es wird dies be-

griindet mit der durch keine Kontrole zu beseitigenden Umkartirung auf

diesen Haltesteilen bei weiteren Reisen, um anf diese Weise an den Fahr-

preisen des Fernverkehrs zu sparen. Sodann ist die Gfiltigkeit der Fahr-

karten der XIV. Zone auf 24 Stunden beschrankt und die Fahrtunterbrechung

auf dieselben nicht raehr gestattet. Wenn eine Reise auf Grund einer

solchen Fahrkarte fiber 24 Stunden dauert. mufs eine neue Fahrkarte

s^elOst werden. Es wird dies begrundet mit dem vielfachen Mifsbrauch,

welcher mit diesen Fahrkarten getrieben wurde, insbesondere damit, dafs

diese Fahrkarten wahrend der Zeit des Aufenthalts in der Unterbreehungs-

station an andere Personen fibertragen und von diesen zu einer andern

Reise benutzt wurden. Damit werden der schon bestehenden Beschrankung

dieser Fahrkarten, dafs sie nicht fiber Budapest hinaus gelten, zwei wich-

tige neue Beschrankungen hinzugefOgt. Das Verbot einer Unterbrechung

der Reise auf diese Fahrkarten mufs in vielen Fallen dazu ffihren, dafs

/wci Fahrkarten anstatt einer genommen werden mfissen und damit der

') Vergl. hieruber den Aufsatz „der Einflufs des Zonentarifs auf den Personen-

verkehr der Kaiser Ferdinands-Nordbahn" in der Oesterreichischen Eisenbahnzeitung

Jahrgang 1893 y0 . 8B.

ir
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Vortheil der Fernzone verloren geht, uud zu deraselben Ergebnifs muls

bei den wenig zahlreichen und verhaltnifsmafsig langsamen Zfigen der

ungarischen Staatsbahnen, sowie bei den oft mangelhaften Anschliissen die

zweite Beschrankung ffihren.

Vielleieht hat die Verwaltung der ungarischen Staatsbahnen bei der

bedeutenden Vergr5fserung ihres Netzes gefonden, dafs die Fernzone doch

auf die Dauer auch finanziell nicht zu halten ist, und bedeuten diese Be-

schrankungen den ersten Schritt zu ihrer Abschaffung. VIr.

Schanz, Georg, Dr.. Professor der Nationalftkonomie in Wfirzburg.

Die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main. Bamberg.

C. C. Buchner Verlag 1893.

Diese interessaute Sehrift bildet einen Theil der Studien fiber die

bayerischen Wasserstrafsen, welche anscheinend der Verfasser herauszu-

geben beabsichtigt. Ibr Inhalt geht aber fiber das hinaus, was der

Titel verspricht. Nachdem im Eingang ein Ueberblick fiber die Bedeutung

der Kettenschleppschiffahrt im allgeraeinen gegeben ist. werden die Ver-

breitung der Kettenschleppschiffahrt und die Ergebnisse derselben in

Deutschland auf der Elbe, Saale. dem Main und Neckar ausfuhrlicher

dargelegt. Auf dieser Grundlage werden die Projekte der Kettenschlepp-

schiffahrt auf dem Main von Aschaffenburg bis Kitzingen uud die Aus-

dehnung der Kettenschleppschiffahrt von Kitzingen bis Bamberg eingehend

erSrtert und der Einflufs der Kanalisation des Mains, sowohl der be-

stehenden als der weiter in Aussicht genommenen auf die Kettenschlepp-

schiffahrt untersucht.

Die Kettenschleppschiffahrt tindet nur eine beschriinkte Anwendung

in der Binneuschiffahrt: nur bei Flusseu von geringerer Tiefe ist sie m5g-

lich und rentabel. Das liegt einmal an der mechanischen Einrichtuug,

weil bei grftfserer Tiefe das Heben der auflaufeuden Kette immer mehr

Kraftaufwand und demzufolge Verlust an Zugkraft bedingt. theils in dem
Wettbewerb der Schleppdampfer, welche bei grfifserer Tiefe vortheilhafter

arbeiten, als die Kette. So wnrde auf der Elbe mit der Regulirung und

Vertiefung die Wirksamkeit der Kettenschleppschiffahrt eingeschrankt.

ebenso auf dem kanalisirten Main. Die Elbschiffahrtsgesellschaft, welche

die Kettenschleppschiffahrt auf der Elbe und Saale betreibt. konute sich

nur dadurch halten, dafs sie sich nicht hierauf beschrankt, sondern auch

das Frachtgeschaft betreibt. Allerdings sind gerade auf der Elbe in den

letzten 20 Jahren die Frachten und damit auch die Schlepplohne infolge

der Verbesseruug des Fahrwassers uud des Wettbewerbs der Schiffer unter
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sich in einer ganz unerhOrten Weise herabgedruckt worden. Auf Grand

der Geschaftsberichte der Elbschiffahrtsgesellschaft giebt der Verfasser

hieruber eine auch far die konknrrirenden Eisenbahnen sehr interessante

Zusammenstellung.

Hiernaeh betrugen die dnrchschnittlichen Frachtpreise fur das Tonuen-

kiiometer von Hamburg nach Dresden auf der Elbe (681 km) in Pfennigen:

Stiick-

gttter
Kaffee

Farb-

hiilzer

Petro-

leum
Harz Baum- Dilnge- Oe-

wolle mittel treide

Roh-

eisen

1H71 2,68 2,58

\m 2,06 2,06

1880 1,80

1885 1,» 1,40

1890 1,16 1,14

i«u 1,0.1 1,05

1892 1,10 1,10

2*3

1,89

1,5*

1,10

0,86

0*4

0,98

2,76

2,16

1,1*0

1,30

0*1

0,76

0,95

2,40

1,80

1,54

1,08

0,77

0,74

0*4

2,58

2,06

1,67

1,08

0,77

0,74

0,84

2,06

1,46

1.27

1,05

0,77

0,74

0*4

1,51

1,37

0,90

0,76

0,71

0*2

fUr dieselbe Transportstrecke fQr 100 kg in Pfennigen

:

1872 166 160 140 145 136 140 136

1873 125

1892 64 64 54 55 49 49 49 48

1*9

1,46

l,»i

0,91

0.71

0,69

0,S*

125

48

Die durcbschnittlicheii Frachten zu Thai betragen fur das Tonnen-

kilometer in Pfennigen:

Rohzucker Robzucker G e t r e i d e Brannkoblen Braunkohlen

Aufaig

—

Hamburg

671 km

Dresden

Hamburg

581 km

Dresden

—

Hamburg

581 km

Aufsig—
Magdeburg

371 km

Aufsig—
Hamburg

671 km

1872

1877

1882

1890

1,4,

0,64

0,70

1,31

1,46

0,82

0.61

1,72

1,37

0,74

0,79

1*2

1,46

0,»s

0,74

0,90

0,48

0,48

fur dieselbe Transportstrecke fur 100 kg in Pfennigen

:

1677
j

100 86 HO -
1890 47 37 46 -

60

Schanz bemerkt dazu: „Die Frachtsatze fur die Fahrt zu Berg lassen

finf Entwicklungsperioden ersehen: jede derselben hat ein weiteres Sinken
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der durehschnittlichen Frachten zu verzeichneu. Gegenuber 1872 sind die

Frachten urn mehr als die H&lfte gesunken, und die Tonnenkilometersatze

sind ffir die Mehrzahl der Waaren so niedrig geworden, dafs sie nicht

einmal mehr die Kettenschlepplfihne fur die Guter erreichen, wie ^te auf

dem Main und Neckar bestehen; dabei fehlt noch die Entschadigung f{ir

das Schleppen der SchiffskOrper und der Gewinu des Schiffers."

Sehr werthvoll sind die am Schlufs des Buches gegebenen Litteratur-

uud statistischen Nachweise. Insbesondere hat der Verfasser auch den

Einflufs der Mainkanalisation auf den Frankfurter Hafen- und Eisenbahn-

verkehr eingehend uutersucht. Bezuglich des Eisenbahnverkehrs verfallt

er allerdings in den gewOhnlichen Irrthum. dafs er die Tonnen, nicht die

Tonnenkilometer zum Mafsstab nimmt, und seine Entwicklung infolge dessen

zu gunstig beurtheilt. Ich kann in dieser Beziehung auf die Ausfiihrungen

in meiner Sen rift „Staffeltarife und Wasserstrafsen" S. 93 ff. verweisen.

U/r.

Rieth, Dr., Mitglied des kaiserl. Patentamts, Kepertorium der teeh-

nisehen Jouruallitteratur. 1m Auftrage des kaiserliehen

Patentamts herausgegeben. Jahrgang 1892. Preis 15 m.

Bei dem grofsen Umfange, den die technische Zeitschriftenlitteratur

in der Gegenwart angenommen hat, ist es den meisten Fachleuten nicht

mdglich, auch nur die hauptsachlichsten Zeitschriften ihrer Richtung und

der verwandten Gebiete dauernd so zu verfolgen, dafs ihnen keine wichtige

Neuerung entgeht. Es mufs daher als ein sehr verdienstliches Unternehmen

bezeichnet werdeu, dafs das kaiserliche Patentamt eine Jahresubersicht

herausgiebt, die sich auf den aufserordentlich reichen Zeitschriftenbestand

des Patentamtes stutzt. Die Uebersicht bietet im allgemeinen allerdings

nur eine Titelangabe der einzelnen Aufsatze. geordnet nach den Anfangs-

buchstaben der FScher, und innerhalb der letztereu noch die Anfangs-

buchstaben der Verfassernamen. Wo diese nicht geuanut sind, tritt eine

gesetzmfifsige Anordnung des Stoffes nicht hervor. (Ein Vorwort oder

Sto(rVertheiluug8plan, aus dem man sich hierfiber belehren konnte. ist dem

Werke nicht beigegeben.) Fur manche Zwecke, so z. B. beim Suchen

nach einem Aufsatze von bekanntem Inhalte, dessen Verfasser und Ueber-

schrift man aber vergessen hat, kann daher — insbesondere wenn es sich

um eins der stark bearbeiteten Facher handelt — die Benutzung des

Werkes ziemlich muhsam werdeu, zumal in manchen Facheru auch noch

Abtheilungen uud Unterabtheilungen gebildet sind, deren Grenzen sich

naturlich oft nicht scharf ziehen lassen. So ist z. B. das Eisenbahnwesen

in folgender Weise gegliedert:
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Eisenbahnen.

1. Allgemeines. 2. Entwurfe, Vorarbeiten. 3. Uiiterhau.

4. Oberbau: a) Allgemeines: b) Bettung, Schwellen, Schienen, Schranken.

c) Weichen und Kreuzungen, Verschiedenes. 5. BahnhOfe: a) BahnhOfe

im allgemeinen. PersonenbahnhOfe; b) GfiterbahnhOfe; c) Lokomotivschuppen,

Wasserkrahne, Kohlenversorgung: d) Drehscheiben, Schiebebuhnen, Prell-

boeke. 6. Werkst&tten. 7. Adhasionsbahnen mit Dampf- oder

Gasbetrieb: a) Allgemeines; b) Hauptbahnen; c) Nebenbahnen; d) Stadt-

bahnen; e) Strafsenbahneu. 8. Adhasionsbahnen mit elektrischem

Betriebe: a) Allgemeines und Verschiedenes; b) Bahneu mit direkter

Stromzuffihrung; c) Bahnen mit Stromzuffihrung und Induktion; d) Mit

Akknmulatorenbetrieb; e) Motorwagen, Kontaktvorrichtungen. 9. Seil-

bahnen. 10. Pferdebahnen. 11. Sehiffsbahnen. 12. Sonstige

Bahnen. 13. Eisenbahnbetri eb.

Als selbstandige Stichworter treten aufserdem noch auf: Eisenbahn-

wagen. Geschwindigkeitsmesser, Lokoniotiven, Signalwesen. Transport.

Dafs diese Eintheilung eine klare und logiseh seharfe ware, kann man

wohl nicht behaupten. Dafs sie aber auch vom rein praktischen Stand-

punkte aus zu wfinschen fibrig lafst, das drangt sich bei der Benutzung

des Werkes manchmal in unangenehmer Weise auf. So findet sich bei-

gpielsweise ein Aufsatz fiber die Wirkung des Gestangegewichtes beim

Eisenbabnoberbau — wohl wegen dieser Ueberschrift — in dem Ab-

*chnitt 4a (Oberbau. Allgemeines) der obigen Zusammenstellung. Ein

anderer Aufsatz aber, auf den der vorgenannte die Erwiderung bildet,

QDd der die Ueberschrift „Zur Frage der Wirkung des Schienengewichtes"

tragt ist nur im Abschnitt 13 (Bahnbetrieb) angeffihrt. Besondere

Schwierigkeiten ergeben sich bei Aufsatzen, die Sicherungsanlagen betreffen,

da sie unter Weichen, Betrieb und Signalwesen gesucht werden musseu.

Hiernach erscheint wohl der Wunsch nicht ganz unberechtigt, dafs der

Heransgeber den Stoffvertheilungsplan fur das gesaramte Eisenbahnwesen

einer Prufung unterziehen und ihm eine einheitlichere und fibersicht-

lichere Gestalt zu geben versuchen mOchte.

Durch vorstehende Kritik haben wir natiirlich die Brauchbarkeit des

Baches im allgemeinen nicht in Frage stellen wollen. Wir erkennen im

Gegentheil gern an. dafs es uns haufig sehr gute Dienste geleistet hat, Es

zeigt fiberdies neuerdings eine Reihe von Fortschritten gegenuber den

fruheren Bftnden. So z. B. die Einffigung der englischen und franzOsischen

Fachausdrficke in den Haupttheil sowohl, als auch in das Inhaltsver-

zeichnifs. Dafs das Werk auch in englischer und franzosischer Spraolie

erscheint, spricht fur seine allseitige Werthschatzung. —Z—
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Zeinla, F . lngeuieur der k. a. k. Bosnabahn. Im B ereiche der

Schmalspur. Eine Darstellung der hervorragendsten Errungen-

schaften auf dem Gebiete des schmal.spurigen Eisenbahnwesens.

Sarajevo 1893. Spindler & Loschner. 212 S. Grofs 8° mit zahl-

reichen Textabbildungen und Steindrucktafeln. Preis 10 fl.

Die zahlreichen und mannigfaltigen Ausfuhrungen auf dem Gebiete

des Schmalspurwesens, die in den letzten Jahrzehnten entstanden sind,

bieten eine snlche Ffille von Material, dafs es wohl als eine besonders

dankenswerthe, freilich ebenso muhevolle Aufgabe erscheint, das bier und

dort in den abweichendsten Formen Entstandene systematisch zu ordneo,

die vielfach in der Literatur zerstreuten Angaben uber verschiedene Bahu-

systeme zusammenzustellen, Ausfuhrungen ahnlicher Art mit einander zu

vergleichen und auf Grund der ermittelten Betriebsergebnisse an den so

verschiedentlich ausgebildeten Systemen Kritik zu ubeu, um das Richtige

und Zweckmafsige zu erkenneu, Wiederholungen des minder Erfolgreichen

und Bewahrten aber zu vermeiden. Wenn der Verfasser des vorliegenden

Werkes sein Ziel auch vielleicht nicbt so weit gesteckt, sondern sich darauf

beschrankt hat, eine stattliche Anzahl von ausgefiihrten Schmalspurbahnen

zu beschreiben und in ihren Verschiedenheiten eingehend zur Darstellung

zu bringen, so verdient gleichwoh) sein mit vielem Fleil's zusammengestelltes

Werk besondere Anerkennung und Beachtung und wird sich dem Spezia-

listen im Gebiet der Schmalspur als ein willkoramenes Uandbuch erweiseu.

Der Verfasser, selbst lngeuieur der schmalspurigen Bosnabahn, ist ein

begeisterter Anhanger der »Schmalspur und bezweckt durch seine Ver-

Oflfentlichung, die Eigenthumlichkeiten und Vorzflge dieser Spur zu schil-

dern und ihr neue Freunde zu erwerben. Im ersten Hauptabschnitt des

Werks werden unter der Ueberscbrift: Das Wesen der schmalen Spurweite,

zunaohst fur die schmalspurigen Heibungsbahnen die Kriimmungs- und

Steigungsverhaltnisse, die Anlagekosten, der Einflufs der Steigungen auf

die Zugbelastung und die Fahrgeschwindigkeit besprochen. Es folgt eine

Zusammenstellung und Beschreibung der verschiedenartigen Betriebsmittel

und Mittheilungen uber die Leistungsfahigkeit der Schmalspur und uber

die Betriebsfuhrung auf ihr. Die hieran anschliefsenden Mittheilungen

uber finanzielle Ergebnisse schnialspuriger Bahnen , uber Umlade-

kosten und die Vertheilung der Ausgaben auf Bahnaufsicht und -Unter-

haltung, auf Zugforderung und VVerkstatten, auf Lokomotivfeuerung und

Erhaltung der Betriebsmittel werden alien, die auf diesem Gebiet zu ent-

werfen oder zu beurtheilen haben, willkommenes Material bieten. Im

nachsten Abschnitte werden die Zahnradbahnen und die Bahnen gemischten

Systems in ihren Steigtingsverh&ltiiisseii, Betriebsmittoln und wirthschaft-
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lichen Ergebnissen nfiher beschrieben. Der zweite Haupttheil des Werkes

ist der ausffihrlichen Mittheilung bestehender schmalspuriger Bahnlinien,

zunachst einer Reihe von Reibungsbahnen, sodann einiger Bahnen ge-

mischten Systems, einiger Zahnradbahnen, endlich mehrerer Industrie-,

Feld- und Waldbahnen gewidmet. Zum Schlnfs wird noch eine Be-

schreibung des Latowski'schen Dampflautewerks gegeben.

Das Werk ist sehOn ausgestattet, besonders die zahlreichen Holz-

s^hnitte, Abbildungen von Oberbankonstruktionen, Betriebsmitteln und

landschaftlichen Szenerien einzelner Bahnen erhohen seinen Werth.

/•: li.

Wallot, K., kaiserl. Regierungs- und Baurath in Colmar. Die Draht-

seiibahnen der Schweiz. Ergebnisse einer auf Veranlassung des

kaiserl. Ministeriums fur Elsafs-Lothringen unternommenen Studien-

reise. Wiesbaden 1893. C. W. Kreidel. 82 S. Grofs 4° und

10 Steindrucktafeln. Preis 11 m.

Die eigenartigen Gelandeverhaltnisse des sohweizer Gebirgslandes,

insbesondere das zahlreiche Vorkoramen hoch gelegener klimatischer Kur-

«rte, die mit den im Thale liegenden Ortschaften in lebhaftem Verkehrs-

aastauscho stehen, ferner die vielfach vorhandenen erheblichen Hohen-

anterschiede innerhalb vieler grOfserer Orte der Schweiz haben dein Ent-

^tehen von Seilbahnen zur Bewaltigung eines vorfibergehenden oder

dauernden Verkehrsbedflrfnisses zur BefOrderung von Personen oder Gutern

besonderen Vorschub geleistet, Die zahlreichen Ausfuhrungen der letzten

Jahre in der Schweiz auf diesem Gebiete verdienen das Interesse des

Eisenbahnteehnikers, weil die durch die 5rtlichen Verhaltnisse bedingten

eigenartigen Schwierigkeiten vielfach mit Scharfsinn und Geschick uber-

wunden und dabei zum Theil hervorragende Leistungen auf dem Gebiete

einer speziellen Eisenbahntechnik geschafFen worden sind. Wenn auch

derartige Aufgaben, wie sie in der Schweiz sich darbieten, hier zu Lande,

— zumal im Bereiche der norddeutschen Tiefebene—wohl nur vereinzelt

vorkommen werden, so ist doch das eingehende Studium dieser SchOp-

fungen in hohem Grade lohnend und anregend. Es ist daher mit Dank

anzuerkennen, wenn die Leistungen auf dem Felde der schweizer Draht-

seilbahnen in einer fibersichtlichen Zusammenstellung dem Studium zu-

eanglich gemacht werden, wenn die in der technischen Fachlitteratur viel-

fach zerstreuten Mittheilungen fiber die verschiedeuartigen Ausffibrungen

in einem umfassenden Werk gesammelt und einheitlich nach bestiramten

(resichtspunkten geordnet werden. Dieses Verdienst hat sich Wallot mit dem
vorliegenden Werke erworben, das als das Ergebnifs einer in amtlichem
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A uftrage unternommeneu Studienreise erne Beschreibung und kritische

Beleuchtung der wichtigsten neueren schweizerisehen Drahtseilbahnen

bringt. Es seien hier vou dera Inhaltsverzeichnifs nur die bedeutenderen

AusffihniDgeu nachstehend aufgezahlt: die Drahtseilbahn Biel—Magglingen.

Lausanne—Ouchy, Thuner See—Beatenberg, Lauterbrunnen—Griitsch. die

Giefsbachbahn, die Bahn nach dem Stauserhorn. dem Biirgenstock, deni

San Salvatore, die Gutschbahn und die Bahn Ragaz—Wartenstein. Die

angewandten Betriebssysteme, die Gestaltung der Bahutrace, die Anord-

nung des Unter- und Oberbaues und die Betriebsmittel werden fur die

verschiedenen Linien eingehend erflrtert, und die Mittheilungen dunh
zahlreiche Steindruckabbildungen unterstfitzt. Von besonderem lnteresse

sind aueh die Angaben iiber die Betriebsergebnisse, fiber Unterhaltung.

Personal, Tarife, Verkehr, Einnahmen und Ausgaben u. s. w. Das Werk

wird jedem Spezialtechniker als Hilfsmittel willkomnien sein. der mit

Ausfuhrung ahnlicher Anlagen beschaftigt ist, und besonders dureh die

vielfach eiugefloehtene Kritik, die der Verfasser an die mitgetheilten Be-

schreibungen knupft. klarend und anregend wirken.

F. B.
'

Buberl, Johann, Inspektor der osterreichischen Nordwestbahn. Be-

richt des voui Oesterreichischen Ingenieur- und Archi-

tekten-Verein eingesetzten Koraitee's zur Aufstellung

von Typen fur Walzeisen. Prcis: 5 Mark.

Dieser Bericht bildet eine neue. um zahlreiche Formen vermehrte

Aullage des im Jalire 1882 von demselbeu Verein ausgearbeiteten Profil-

heftes fur Walzeisen. Er enthalt eine kurze Darlegung der Grundsatze.

nach denen die einzelnen Querschnittsfbrnien aufgestellt worden sind.

ferner Tabelleu der Querschnittsinhalte, Gewichte, Tragheits- und Wider-

standsmomente u. s. w., endlich Tafeln mit den in natiirlicher Grofse

gezeichneten Querschnitten. Aufser durch die vielen, in die einzelnen

Keihen neu eingefugten Formen, hat das Heft durch Aufnahme einer

grofsen Zahl von Kleineisenquerschnitten fur die Bauschlosserei cine be-

deutende Bereicherung erfahren. Im iibrigen zeigt das Buch, wie zu

crwarten, viel Aehnlichkeit mit dem Deutschen Noruialprofilbuch fur

Walzeisen. Es ist hier nicht der Ort, einen eingehenden Vergleich /wischen

den beiden verwandten Werken anzustellen: jedoeh moge hervorgehoben

werden, dafs die osterreichischen Querschuittsreiheu an manchen Stellen

zweckmafsiger und vollstandiger sind. als die deutschen. So zeigen z. B
die a-Querschnitte der osterreichischen J-Eisen Formen. die wegen der

breiten Gurte eine gute Verbindung dun h Niete und damit die Ver-
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wendung dieser Stabe in Brikken- und sonstigen Eisenbauten bei spar-

samen Materialverbraucb eruiOglichen. Der deutscheu Normalprofilreihe

fehlt es an solchen Formen, sodafs der Eisenkonstrukteur genothigt ist.

2U alteren Querschnitten zu greifen. Es ware dringend zu wunschen, dafs

bei Neuherausgabe des Deutscheu Normalprofilbuches eine Vervollstandi-

jrung in dieser Richtung stattfinden mflchte. Auch sonst bietet sich nocb

mancbe Gelegenheit zur Aufnahnie von Querschnittsformen, die den Be-

durfnissen des Konstrukteurs besser angepafst sind, als die bis jetzt vor-

handenen. Alierdings raufs zugestanden werden, dafs an einigen Stellen

nmgekehrt die deutsehen Reihen in dieser Hinsicht den Vorzug verdienen.

So fehlt es z. B. den l-Querschnitten des Osterreichischen Heftes wegen

nngenugender Flanschbreite an Verbindungsfahigkeit.

Zum Schlufs die Bemerkung, dafs das ftsterreiehische einen Bogen

Text. 27 Tabellen and 33 Tafeln starke Heft vom Vereinssekretariat in

Wien I. Kisenbahngasse 9. bezogen werden kann. Z.

Mittheilungen des Vereins fiir die Ftfrderung des Lokal- and
Straisenbahnwesens. I. Jahrgang, Heft 1 bis 7. Wien 1893.

Selbstverlag des Vereins fiir die Forderung des Lokal- und Strafsen-

bahnwesens in Wien. in Kommission bei Lehmann und Wentzel.

Wien I. Karntherstrafse 34. Preis eines Heftes 50 kr.

Der Verein fiir die Forderung des Lokal- und Strafsenbahnwesens,

der sich am 16. Februar 1893 mit dem Sitz in Wien gebildet hat, ver-

offentlicht seinen Zwecken entsprecheud Mittheilungen in zwanglosen

Heften. deren bis jetzt siebeu, das letzte im November 1893, erschienen

*ind. In diesen Heften sind eine Reihe beachtenswerther eisenbahntech-

nischer Vortrage und Aufsatze enthalten; sie werden das besondere Inter-

Base der Leser in Anspruch nehmen. die sich mit den Fragen des Baues

«nd Betriebes von Kleinbahnen eingehend zu beschaftigen haben. Ent-

>prechend der eigentlichen Zweckbestimmung des Vereins sollen diese

VerOffentlichungen alle Fragen. die mit der Entwurfsverfassung und -Be-

srundung. mit der Konzessionirung und Finanzirung, dem Bau und Betriebe

<ler in Oesterreich unter dem Begriflfe der „Lokalbahnen w zusammen-

gefafsten Neben- und Kleinbahnen in Zusammenhang stehen, ausfuhrlich

behandeln. das gesammelte umfangreiche Material den Kreisen der lnter-

essenten in iibersichtlicher Weise zuganglich machen und dadurch zur

gedeihlichen Entwicklung dieser Verkehrsmittel beitragen, die ihre voile

Bedeutung fur das wirthschaftliche Leben der von ihnen beruhrten Ver-

kehrsgebiete erst mit der Zukunft erlangen werden. So .sollen diese Mit-
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theilungen alien, die Lokal- mid Strafsenbahnen zu erbauen habeu. Mittel

und Wege zur Erreichung ihrer Ziele zeigen, und durch Vermittlung der

Erfahrungen, seien es gfinstige oder ungunstige, die anderwarts gemacht

wurdeti, klarend, belehrend, anregend wirken. Sie konnen alien Interes-

senten zum Studium, den fachmannischen Kreisen zur Beacthtung erapfohlen

werden. F. H.

Kalender fiir Eisenbahn Techniker, begrfindet von E. Heusinger von

Waldegg, neubearbeitet unter Mitwirkung von Fachgenossen von

A. W. Meyer, kgl. Regierungs-Bauraeister bei der Eisenbahn-

Direktion in Hannover. Einundzwanzigster Jahrgang: 1894.

Nebst einer Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendrurk

und zahlreichen Abbildungen im Text,

Der bekaunte und beliebte Heusingersche Kalender bat auch in

diesem Jahre wieder mancherlei Verbesseruugen und Vervollstandigungen

erfahren. Neben der selbstverstandlichen Berichtigung der Preisangabcn.

die allerdings noch nicht fiberall dem jetzigen Stande entsprechen, z. B.

Preise des Oberbaumaterials noch fur 1891 — und der Berueksichtigung

der Fort8chritte in der Elektrotechnik ist besonders zu erwfthnen eine

Zusaramenstellung der Abweichungen von den bisher gfiltigen Bestim-

mungen fur die Verkehrsordnung vom 1. Januar 1893, fur das Internatio-

nale Uebereinkommen fiber den Eisenbahnfrachtverkehr, fur die neuen

allgemeinen Abfertigungsvorschriften und die Vorschriften fiber die Er-

hebung von Frachtzuschl&gen. Ferner ist das Gesetz fur Rleinbahnen

nebst Ausffihrungsbestimnmngeu und im Ansehlufs hieran der Ministerial-

Erlafs fiber die Mitbenutzung offentlicher Wege zur Anlage von Eisen-

bahnen untergeordneter Bedeutung vom 8. Marz 1881 aufgefuhrt. Die

Signalordnung ist durch Aufnahme der kfirzlich erschienenen Ausfuhrungs-

bestimmungen erganzt. An dem Beamtenverzeichnifs fftllt auf, dafs das

Reic lis-Eisenbahn-A mt, bekanntlich eine fur das ganze deutsche Reich

eingesetzte EisenbahnbehOrde, unter der Ueberschrift „Reichsland Elsafs-

Lothringen" eingereiht ist, und dafs diese, wie auch eine Reihe sonstiger

ZentralbehOrden, als zum Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ge-

hOrig, bezeichnet wird. Auch sonst finden .sich einige kleine Ungenauig-

keiten wie z. B. die Nummerirung der 11 preufsisehen Eisenbahndirek-

tionen von 2 bis 12. Trotzdem kann das Verzeichnifs als ein recht nfitz-

liches Hilfsmittel bezeichnet werden. Wir zweifeln nicht, dafs sich auch

der neue Jahrgang des Kalenders brauchhar erweisen und einer gunstigen

Aufnahme zu erfreuen haben wird. — ;/.
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Engelinann's Kalender fur Eisenbahnbeamte. 12. Jahrgang 1894. Berlin.

Julius Engelmann. Lfitzowstrafse 97.

Auch tier neue Jahrgang dieses wiederholt im Archiv angezeigten

Kalenders. zerfallt in zwei Theile. Der erste. gebundene, enthalt aufser

dem Notizkalender und sonstigen kalendarischen Bestandtheilen und klei-

neren nfitzlichen Nachrichten verschiedene Formulare und einen vnll-

standigen Abdruck der Betriebsordnung, der Nebenbahnordnung und der

Verkehrsordnung fur die Eisenbahnen Deutschlands. Im zweiten Theile

sind auf 220 eng gedruckten Seiten eine grofse Anzahl, im ganzen 44,

Gesetze, Verordnungen, behOrdliche Erlasse, Tabellen, Uebersichten u. s. w.

mitgetheilt, die einen reicheu Stoff werthvollen Materials fur den Beamten

enthaiten. Es folgt auf S. 221 bis 257 ein Adrefsbuch der hauptsach-

liohsten deutschen EisenbahnbehOrden, zwar nicht nach dem Stande von

Ende aber doch etwa von Mitte 1893. Dafs das Adrefsbuch des neuen

.Jahrganges kiirzer und knapper gehalten ist, als das der fruheren Jahr-

«ange, erscheint uns als eine Verbesserung. Derartige .Verzeichnisse, die

<>hne amtliche Unterstfitzung von Privatpersonen tiberhaupt nicht voll-

standig und richtig herzustellen sind, konnten u. E. ohne Schaden fur den

Kalender ganz weg bleiben. Der doppelte Abdruck des Verzeichnisses

<ier grSfsten Bahnhofshallen Europas, Theil II, S. 179 und 258/59 beruht

wohl nur auf einem Versehen. Im fibrigen anerkennen wir gem das

Bestreben der Redaktion. den Kalender immer besser und fur praktische

Zwecke brauchbarer zu gestalten und wollen wiinschen, dafs dieses Bestreben

lurch recht reichen Absatz des Buches in den Kreisen der Eisenbahn-

Iteainten belohnt wird.

Brockhaus' Konversationslexikon, 14. Auflage. Band VI VII. VIII.

Elektrodynamik bis Held. Mit 150 Tafeln und 757 Text-

abbildungen. Preis des Bandes gebunden 10 .//. Leipzig. Berlin,

Wien. F. A. Brockhaus. 1893.

In unserer letzten Anzeige fiber die Fortschritte des Brockhausschen

Konversationslexikons (Jahrgang 1893 S. 114 dieser Zeitschrift) konnten

wir fiber die beiden Bande berichteii, die ffir unsere Leser von ganz be-

sonderera Werth sind. weil sie unter den Buchstaben D und E das ge-

sammte Eisenbahnwesen encyklopadisch in musterhafter Richtigkeit und

YollsULndigkeit behandein. Mit den im vergangenen Jahre weiter er-

schienenen 3 B&nden ist die Halfte des Gesammtwerks vollendet. Das

Versprechen, das die Verlagsbuchhandlung bei Ankundigung ihrer Jnbi-

laomsausgabe gegeben hat, eine Leistung ersten Ranges nach Inhalt und
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Fonn zu liefern, ist bis jetzt durchaus erfullt. Von grofseren, mit Kartell,

Planen und sonstigen bildlichen Darstellungen verschiedener Art aus-

gestatteten Artikelu erwahnen wir die fiber Europa, Fraukreich

Griechen la nd, Grofsbritannien. eine stattliche Anzahl von vortrefflich

ausgeffihrten Stadteplanen, z. B. von Genua, von Hamburg finden sich

auch in diesen Banden. Bei der Fulle des vorhandenen Stoffs ist es im

Fibrigen schwer, einzelne Besonderheiten hervorzuheben, zumal man bald

die Ueberzeugung gewinnt, dafs die Bearbeitung der verschiedenen Gegen-

stande aus alien Gebieten des Wissens nach einheitlichen Grundsatzen

gleichmafsig erfolgt ist. Dem vortrefflichen Werke kann man nur weiteste

Verbreitung in alien Kreisen wunschen. L «.

UBBBRSICHT
der

nenesten Hanptwerke ttber Eisenbahnwesen nnd any verwandten

Gebieten.

Bach, ('. Versuche iiber die Widerataudsfahigkeit von Kesselwandungen. Heft I.

Berlin 1893.

Bau der Wannseebahn und die Uragestaltung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin.

Berlin 1898.

Becker, C. Der nachste Krieg und die deutschen Bahnverwaltungen. Hannover-

Linden 1898.

Bchr, F. B. Lightning express Railway service : 120 to 150 miles per hour. London

1898.

Croissant, K. Eigenes Verschulden und Handlungsunfahigkeit. Ein Streifzug auf

das Gebiet des Haftpflichtgesetzes. Strai'sburg i. E. 1898.

Dampfkesselexplosionen. die, wahrend des .lahres 1892. M l.oo>

Demedio, A. La riforma delle tariffe ferroviarie in Italia, Messina 1898.

EisenbahnschematismuB fttr Oesterreich-Ungarn. 19. Jahrgang fUr 1893/94. Wien.

Manz. M 6,00.

Fortscbritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren.

B. Abtheilnng. Wiesbaden 1893.

First report from the select committee on Railway rates and charges, with the pro-

ceedings of the committee. London 1898.

Gebauer, H. Die Volkswirthschaft im Konigreich Sachsen. 2!>.— 32. Schlufs-Lfg.

Dresden. Die Lieferung M. l,oo.

Getreideprodnktion, die russische und ihre Exportchancen. Ein Beitrag znr Be-

urtheilung der russisch-deutschen Zollkonventionsnnterhandlungen. St. Peters-

bnr?. >U O,^
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Sostkowski. Die Gasbahn. Leinberg 1893.

Grogsmann, J. Die Schmieraittel. Methoden zn ihrer Untersuchung nnd Werth-

bestimmung. Wiesbaden. .U 4,t*o.

Hilse, K. Handbuch der Strafsenbahnkunde, zugleich als Unterlage fiir seine Vor-

lesungen an der konigl. techn. Hochscbule zu Berlin. 2. Bd. Strafsenbahnpolitik.

— Wirthschaftslebre — ond Betriebslehre. 3. (Schlufs-) Lieferung. Mflnchen.

M 6,6o.

Hole, J. National Railways. An argument for State purchase. London 1893.

Hubert, M. d\ Droit romain: transports par voie de terre, droit francais: transports

par voie de raer an point de vue international de la convention de Berne. Paris.

Humbert, 6. Traite" des cherain.s de fer d'int«5ret local. Paris 1898.

Urrabee, W. The Railroad question: a historical and practical treatise on Rail-

roads and remedies for their abuses. Chicago. 5 l,so.

Maine. Railroad laws. $ l,.\o.

Mtillender, A. Projet de chemin de fer e^ectrique souterrain a Bruxelles. 1892—1893.

Pattinson. J. V. British Railways. Their passenger services, rolling stock, locomo-

tives, gradients and express speeds. 2. Edition. London 1893.

Piloty, R. Das Reichsunfallversicherungsrecht, dessen Entstehungsgeschichte und

System. 3- (Schlnfs-) Bd. Dresden. .41 4,oo.

Railroad cases. The American and English. A collection of all the Railroad cases

in the courts of last resort in America and England. Northport. New York.

i 4,mi.

Roell, V. Eisenbahurechtliche Eutscheidungen der Osterreichischen und nngarischen

Gerichte. VI. Jahrg. 1892. Wien. M 4/».

Rerer, D. American interstate law, 2d ed. Chicago. $ 5,»5.

Ssrramn, 0. und Oberbeek, H. Taschenbuch zum Abstecken von Kreisbogen mit

nnd ohne Uebergangskurven. 6. Aufl. Berlin 1893.

Schuster, Dr. Rudolf Edler von Bonnotb und Weber. Dr. August. Die Rechts-

urkunden der Ssterreichischen Eisenbahnen. 14. u. 15. Heft. Wien. Pest. Leip-

zig 1893. Das Heft M 2,15.

Stapfl*. Was kann das Studium der dynam. Geologie im praktischen Lebeu ntttzen?

Berlin 1893. l,uu.

ftatistik des bShmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 1H92. 24. Jahrg. Teplitz.

UL 2,oo.

Stehle. A. Die Schiebersteuerungen und ihre Diagramme. 2. Aufl. Braunschweig 1893.

Strub. E. Spezialbahnen, insbesondere die Bergbahn Lauterbrunnen — Mtirren.

Zurich 1893.

Todd, M. Railways of Europe and America; or government ownership: with notes

from official sources. Boston. 5 l,is.

r*b*u, der, des Bahnhofes in Halle a/S. wahrend der Jahre 1880—181)3. Berlin 1898.

fnion syndicate de Brnxelles. Conference sur le chemin de fer electriqne souterrain

<te Bruxelles. 2. octobre 1898. Verviers 1893.
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Zeit8chriften.

Allgemeine Bauceitung. Wien.
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Die Rekonstruktionsarbeiten im grofseu Arlbergtunnel.

Bulletin de la Commission Internationale dn Congres des chemins de fer

Braxellea.

Oktober 1893.

Note sur quelques experiences relatives aux variations du pouvoir vapori-

sateur des tubes A fiimle. I'oinpte rendu general de la quatrieme session

(4e sectiou, questions d'ordre jr^n^ra! . Essais comparatifs de pompes a

air pour freins.
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(No. 43:) Bettnngristotte fttr eiserne Schwellen. Weichselbriicke bei Furdon.
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Lokomotive. (No. 45:) Anweisung fttr das Entwerfen von Eisenbahnstationen.
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(No. 4« und 49:) Eine neue Untergrundbahn in Glasgow. No. 52: Kon-

struktion und Behandlung des Oberbaues.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 87—95. Voni 1.—29. November 1K98.

(No. k7:'i Recbtsfahren der Eisenbahnziigc. (No. 94:) Der Simplondurchsticb.

No. 95:) Zu den Gedanken ttber das Oberbausystem der Zukunft.

Deutsche Verkebrablatter und allgemeine deutsche Eisenbahnzeitung. Berlin.

Mttnchen. Leipzig.

No. 44—51. Vom 2. November bis 20. Dezember 1S93.

(No. 41:) Die Stenographic im Eisenbabndienst. (No. 45:) Eisenbahnbeamten-

vereine in Preufsen. (No. 47 u. 50:) Lehrkuw zur Heranbildurg von Eisen-

balmbeamten in Ungarn. (No. 48:) Der Personaletat der sachsischen Staats-

eisenbahn fttr 1894 95. No. 50:) Genossenscbaftsvereinigungen der Eisen-

bahnbediensteteu in Frankreich. (No .51 :) Ueber Amtskautionen. Ueber

Zugsichernngseinrichtungen.

Dingier's polytechnisches Journal Stuttgart.

Jahrgang 74. Bd. 290. Heft 8.

Elektrische Lokomotive der General Electric Company in Lynn.
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f/Kcon»mi«1e franca is. Paris.

N.i. 45—IS. Vom 11. November bis 2. Dezember 1898.

|No 45:) Les resultats financiers du dcgrevement des tarifs de voyageurs en

chemin.s de fer. (No. 46:) Les chemins de fer francos d'intSret local: dlfants

de la legislation qni les rdgit. (No. 48:) Les nouveaux tarifs des coinpagnies

de chemina de fer pour les transports des vins.

ac«jtMoaopo*aoe it.io (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1893.

(No. 33/34:) Theoretische Untersuchung der Bremsbedingungen (No. 36/86,

37 38 u. 39 40:) Ueber die Verwendung der Eisenbahnbetriebsinittel. Durch-

gehende Zng- nnd Stofsvorrichtungen ftfr Eisenbahnfahrzeuge. (No. 37/88:)

Explosion eines Lokomotivkessels auf der Station Bjiilsk der Sttdweatbahnen.

No. 39/4o:) Ueber das Verlegen gespaltener Holzschwellen mit der flachen

Seite nach oben. Angaben tiber die ersten Eisenbahnen in Europa und

Amerika.

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin

Heft 49. Vom 8. Dezember 1893.

Die elektriscbe Hocbbahn in der Weltausstellung zu Chicago. (Columbian

intramural Railway.)

Kngineering. London.

No. 1448-1458. Vom 29. September bis 8. Dezember 1893.

No. 1448—14510 Locomotive at the Columbian exposition. ^No. 144'»:) The

classification of Railway passengers. Ticket cancelling, dating and regis-

tering machine. No. 1450:) The Russell suow plough. The working of

British Railways. (No. 1451 Old American locomotives at the Columbian

exposition. The Brussels electric Railway. (No 1454 und 1456:) The Mar-

seilles and St, Louis Electric Road Railway. (No. 1455 und 1458:i The
development of South Africau Railways. (No. 1456:^ Refrigerator car at the

world's Columbian exposition. Brooks locomotive at the world's Columbian

exposition (No. 1456:) Rhode Island locomotive at the world's Columbian

exposition. Notes from South Yorkshire. (No. 1457:) Locomotives at the

world's Columbian exposition The Jull centrifugal snow excavator at the

world's Columbian exposition. New Railway and tramway schemes in

parliament ,No. 1458:) Four-cylinder compound locomotive at the world's

Columbian exposition.

<ilaser*8 Annalen fOr Gewcrbe und Bauwesen. Berlin.

No. 395 n. 891$. Vom 1— 15. Dezember 1893.

Ueber die Enualsigung der Gutertarife auf den preufsischen Staatseisen-

bahnen. Arbeitskolbeu rait mehrtheiliger, selbstthatiger Kolhenlidernng.

Vorachlag zu einem Giiterschuppen fur grofsen Verkehr. (No. 896:) Naht-

lose kupferne Dichtungsraaterialien. Die Flammenschutzmittel in der Technik.

Hu*CBep* (Der Ingenienr). Kiew.

August-September 1893,

Ueber die Beschleuuigung des Laufes der Giiterziige Ueber die vortheil-

hafteste Fahrgeschwindigkeit der GUterzUge.
Ar.-hiv fUr Eisonbuhnwesen 1894. <o
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Oktobcr 1893.

Die Ursachen der bei Lokoinotivfeuerkisten, System Koselowsky, aus ge-

welltem Kupfer vorgekomuienen Explosionen.

November 1893.

Ueber die Zahl der bei den Eisenbahnziigen zu bedienenden Hremaen aud

die Art der Berechimng derselben.

Jahrbnch fiir Gesetzgebnng, Verwaltung uud Volkswirthgchaft im deutschen

Reich. Leipzig.

Heft 4. 1898.

Zur Vorbildnng der Eisenbabubeamteu.

Moniteur des interets materials. Brugsel.

No. 98—102. Vom 19. November bis 21. Dezember 1893.

Le tremor et les chemins de fer en Italic (No. 102:) Le developpetuent des

chemins de fer et l'industrie siderurgique. Cougres des chemins de fer.

Monitore delle strade ferrate. Tnrin.

No. 89-48. Vom 30. September bis 2. Dezember 1893.

(No. 39:) Le ferrovic strategiche trancesi nell' anno 1893. (No. 40:) La rete

Americana nel 1892. (No. U 46:) La stato ferroviero. (No. 47:) La grande

ferrovia Siberiana. (No. 48:) La galleria del Tnrcbino della ferrovia Genova-

Acqni-Asti.

Oesten eidiisclie Kisenbahnzeitnng. Wien.

X„. 41—52. Vom 29. Oktober bis 24. Dezember 1893.

(No. 440 Von der wechselnden Lokomotivbedienuug. (No. 45:) Von dem

Lehrkurse zur Heranbilduug von Eisenbalinbeamten in Ungarn (No. 46

und 47:) Der Eisenbabntecbniker. (No. 48:) Ueber den Ban grofser Wagen
besonders fftr den Transport sperriger Giiter. Eisenbabnverkehr im Monat

September 1893. (No. 49 und 50:) Ueber die Erfullung des Frachtvertragcs

seitens der Eisenbahn. Die amerikaniscben Eisenbahnen. (No. 51:) Die

Eisenbaliuen Ungarns im Jahre 1892. (No. 520 Die elektrisclie Eisenbabn

langs des Niagarafluases. Die Verwertbung der Elektrizitat in Amerika.

Organ fur die Kortschritte des Eisenbahnwesens. Wiesbaden.

Heft VI. 1893.

Die Diensteintheilung der Stationsbeamten. Nenere Fortschritte im Loko-

motivbau Auf Zug und Druck durchlautend wirkende. elastische Langs-

verbindunjf fiir Eisenbahnfahrzeuge, Bauart Hugo Fischer von Boeslerstannn.

Sehutzvorriehtung filr Wasserstanduglaser an Dampfkesseln. Doppeltrag-

feder fiir Eisenbahnfahrzeuge. Die Lokomotiven auf der Weltausstellung

in Chicago 1893. Ueber Kulissensteueruugen. Schieber fur Dainpfheizungeu

von Eisenbahnwageu.
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Railroad Gazette. New York.

No. 42. Vom 20. Oktober 1898.

The exhibit of the Baltimore and Ohio Railroad at Chicago. Details of an

eight-wheel passenger locomotive — Baltimore and Ohio Railroad Vauclainad.

compound locomotive — Philadelphia and Reading Railroad. The Hausman
automatic safety water gauge. The decision in the Traus-Missouri freight

association case. A rapid transit myth. Care of drawings and records.

The New England Railroad club. Traction experiments with Street Railroad

motors. Fast runs with Philadelphia and Reading compounds.

No. 43. Vom 27. Oktober 1893.

Locomotives at the Columbian exposition. Concerning some recent accidents.

The block system on Railroads of light traffic. The Lackawanna situation.

Locomotive exhibits at the world's fair. Railroad receiverships in 189-'/.

Twenty-eight passengers killed on the Chicago and Grand Trunk.

No. 44. Vom 3. November 1893.

Yards of Columbus connecting and terminal Railroad. The Haarmann-Victor

rail. The law of time-tables. The Railroad bond market for October-

September accidents. An expert report on the Servis tie-plate. The con-

tinously - supported rails in the Osnabruck track museum. The new Wickes

refrigerator car. A challenge to American locomotive builders. The use

of oil to prevent and remove scale in boilers.

No. 45. Vom 10. November 1893.

12-ton locomotive crane Dean boiler, New Bedford water works. A girder

for the Broad Street station of the Pennsylvania Railroad. English dining

car kitchener. Radical treatment of the cash-fare evil. Cost of locomotive

repairs. Railroad finances. Noisy locomotives. Suburbau express service

on the Illinois Central. Supercarbonized rails. Train accidents in Great

Britain in 1892. Railroads in India. Opening of the Lake Street Elevated

Railroad, Chicago.

No. 46. Vom 17. November 1893-

The block system on the New York Central. The second track of the

St. Gotthard Railroad. Comparative dimensions of locomotives at the

world's fair. Comparative prices of American and English rails. Collisions

in Chicago. The Massachusetts mileage ticket Act The maximum balance

for slide valves. Collision on the Rock Island. Loss due to radiation from

steam boilers. Slower time between New York and Boston. The future

Railroad track. The 1000-H. P. electric locomotive. Permanent way and

rolling stock.

No. 47. Vom 24. November 1893.

Hall automatic block signals on the Chicago and Northwestern Railway.

Locomotives at tho world's Columbian exposition. Boiler for wood-burning

10-wheeI compound locomotives — Mexican Central Railroad. A large

masonry arch Railroad bridge. Normal danger or normal clear ? The air-

brake decision. The Railroads in Wall Street.

13*

-
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No. 48. Vom 1. Dezember 1893.

Change of grade-New York, New Haven and Hartford Railroad. Passaic

drawbridge, New York, Lake Erie and Western Kailroad. Wheel flanges

and guard rail clearances. The judge's opinion in the air-brake suit. The

law of the boycott. Railroad bond market in November. The English

Channel bridge. The Lehigh Valley strike. The Autofagasta and Bolivia

Railroad. Passenger cars at the world's fair.

No. 49. Vom 8. Dezember 1893.

Heavy or light engines for passenger trains. The advertising value of

decoration The air brake decision — no slay of injunction. The Erie

engineers' locomotive. The Wengernalp mountain Railroad in Switzerland.

No. 50. Vom 15. Dezember 1893.

The Osnabriick track museum at the world's fair. Important experiment

in locomotive counterbalancing at Purdue university. Preventing Railroad

accidents by law. Some facts about counterbalancing locomotives. October

accidents The Chicago Elevated Loop Railroad. Seventh annual report

of the Interstate Commerce Commission. Proposed amendments to the

Interstate Commerce Law. The forging of eye-bars and the flow of metal

in closed dies. Passenger cars at the world's Columbian exposition.

The Railway Engineer. London.

No. 108. November 1893.

Light v. heavy locomotives. Eight-wheeled compound Webb's system)

express passenger engiue, Queen Empress, London and N. Western Railway.

First and third class dining corridor trains. West coast joint stock. Hart's

signal wire compensator. Ceylon government Railways. Express passenger

engine, North Eastern Railway. Railway signalling. The desigu and con-

struction of Railway carriages and wagons.

No. 107. Dezember 1893.

Eiyht-wheeled compound (Webb's system > express passenger engine. Queen

Empress, London and North Western Railway Fuel consumption on Indian

Railways. Automatic brake-slack adjusters. Queensland government Kail-

ways. The design and construction of Railway carriages and wagons.

Chinese Railways. Metal sleepers. Smith's locomotive lire lighter.

The Railway News. Loudon.

No. 1565 bis 1508. Vom 21. Oktober bis in. Dezember 1893.

No. 1555:) Canal rates and tolls. No. 1558:) The board of trade and mixed

trains (No. 1558, 1561 und 15t»j: i Railway Companies' provident and aeci-

ileut societies (No. 1558:) Railway rates and charges (No 1559:) Irish

Railways and the Fortnightly Review. Railway signal arrangements

Railways in Victoria. (No. 1559 u. 1560:) The Manchester ship canal,

i No. 1660 ) Railway cartage. American Railroad rates. American Railroad

bonds. (No. 1560 u. 1561:) Railway bills for 1>94. (No. 1561 :.j History of
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the coal strike. (No. 1562:) Railway nud caual bills (Ireland;. Important

proposals. Competition for passenger traffic. (No 1563:) Report of the

select committee on Railway bills. Effect of the coal strike on Railways.

The tendency of legislation to restrict Railway construction. American and

Canadian tariff reciprocity.

Revue gene rale des chemins do fer. Paris.

No. 4 Oktober 18 )8.

Constmction des changements et croiseinents de voie. Experiences sur la

dilatation des foyers de cbaudieres de machines-locomotives executees aux

ateliers de la compaguie des chemins de fer de TOucst a Batignolles.

No. 5. November 1893-

Comment s'use un rail en acier fondn. Causes de rupture des longerons des

machines-locomotives a cylindres exterieurs. Voitures de III e classe ii

quatre rones et essieux convergents libres e"cartes de 8m .40, des chemins de

fer <le 1'Alsace-I.orraine.

Schweizerische Bauzeitung. Ztlrich.

No. 17-22. Vora 28. Oktober bis 2. Dezember 1893.

(No. 17:) Die Vollendung des Gotthardbahnnetzes. No. 22: Die Strafsen-

und Eisenbahnbrttcke uber die Weichsel bei Fordon.

Verordnungsblatt des k. k. Handelsministerinms fiir Eisenbahnen und Schiff-

fahrt. Wien.

No. 124—144. Vora 26. Oktober bis 19. Dezember 1893

(No. 124:) Staatsvoranschlng fur Wasserbauten in Oeeterreich fiir l«91

Nene Bestimmungeu des englischcii Board of trade iiber die farbigen

Positiouslichter. (No. 125:) Flufseisen als Baumaterial filr Schiffsdampf-

kessel. {No. 126:) Die schiff- nnd flofsbaren Flufs- und Kanalstrecken in

Ocsterreich. (No. 129:) Eisenbahnverkehr im Monat September 1-93 und

Vergleich der Eiunalimen der ersten ncun Monate is9 : mit jenen der gleichen

Periode 1892 No. 131:) Eisenbahnzcntralabrechuungsbureau in Ungaru im

Jahrc 1S92. iNo. :33:> Zur Frage der Erhohung der Fahryescliwindigkeit

bei Lastziigen uud der Anwenduug von kontiuuirlichen Brumsen bei den-

selben. (No. 135:) Protokoll Uber die am 23. Oktober 1893 abgehaltene

Sitzung des Staatseiscnbalinratlies. (No. 130: Vorschriften fitr elektrische

Heleuchtungftanlagen auf Scbiflen. (No. IM:} Eisenbahnverlehr im Monat

Oktober 1893 nnd Vergleich der Einnahmeti der ersten zclin Monate 1893

init jenen der gleichen Periode 1892. (No 144:,) Der Manchester SchiftVkanal.

Vierteljahrssebrift fur Volkswirthschaft, Politik und Kulturgeschichte. Berlin.

SO. Jahrgang, IV. Baud t I. Halite.

I'ie politieche und wirthschaftliche Be«ieutung der sibirUcheu Eis<_nl>ahu.
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La voie ferree. Paris.

No. 572-582. Vom 12. August bis 21. Oktober 1893.

i No. 572:) La concurrence et les chemins de fer. Les voies ferries dans les

d^partements. Le Me"tropo)itain. (No. 574 :) Les chemins de fer et les

honilles Grange-res. iNo. 574 u. 57'':) Le rachat des chemins de fer et les

nouveaux imp6ts en Allemagne. (No. 575—577:' Un pen de statistique.

(No. 576:> L'Etat et les compagnies. Les travaux comple^nentaires. Au
reseau d'Etat. (No. 578:) Un wagon prdsidentiel. (No. 578 u. 580:) Tram-

ways de Paris et du dtfpartement de la Seine. L'Etrt et les voies ferries

d'iut^ret local en Allemagne. (No. 579: » Comparaisons. iNo. 580:) Les

chemins de fer italiens. No. 581:) Le contrat de louage et les employes

de chemins de fer. (No. 582:) Encore le tarif des vins.

/KypbxBi. mb ii ii cTcj'CTBH nyxcii cooOmouia. (Zeitschrift des Hinisterinms der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg. 1893 4. Heft.

Amtlicher Theil:

Verhandlungen des Eisenbahnrathes. Angabeu tiber den Baufortschritt ver-

schiedener Eisenbahnen. Die sibirische Eisenbahn.

NichtamUicher Theil:

Die Bekampfung der Cholera auf den Verkehrswegen (Fortsctsnng aus

Heft 3). Organisation der Verwaltung der Eisenbahnen der Vereinigten

Staaten von Amerika.

Zeitschrift des osterreichischen Ingeuieur- und Architekten-Vereins. Wien.

No. 44—49. Vom 3. November bis 8. Dezember 1893.

No. 44 46: i Ueber die Spurweite bei den Eisenbahnen itn allgemoinen mit

hesonderer Rucksichtnahine auf die Schmalspurbahnen. (No. 48: > Die Stadt

Chicago und dcren Verkehrswesen. • No. 49:) Die Auswechslung der Pfeiler

des Iglawa-Viaduktes bei Kanitz-Eibcnschitz.

Zeitschrift des Architekten- und Iiigeiiiem-Vereins. Hannover.

Band XXXIX. Hen 4 und 5. 1893.

Bau der Strecke der Kinzigbahn zwischen Alpirsbach und Schiltach.

Zeitschrift ftir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der bsterreichisch-tingarischen

Monarchie. Wien.

No. 44-5*. Vom 29. Oktober bis 21. Dezember 1893.

( No. 44: i Die Kosten des Personen- und des Guterverkehres auf den bster-

reichischen Staatsbahnen. Zehnjiihrige Erinnerungsfeier des Durchschlages

des Sohlenstollens des Arlbergtunncls. Der Voranschlag der iisterreichischen

Staatseiseubalmverwaltung fiir das Jalir 1894. No. 45:) Der Donau-Oder-

kanal und der Bau von Schifl'ahrtskaualeu in der Gegenwart. Die Kosten

des Personen- und des Guterverkehres aut den Osterreichischen Staatsbahnen.

(.'No. 46: ) Der osterreichisch-nngarische Eisenbahnverkehr im Monat Septem-

ber ls'jo. Die neue Zeiteiutheilung auf »len italieuischcu Eisenbahnen.
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(No. 47:) Veranderung in der Leitnng des (Jsterreiehischen Handelsuiiniste-

riuuis. iNo. 47 und 48: i Die tinauziellon Ergebnisse der schweizerisehen

Eisenbahnen im .lahrc 1892. No 40: i Die Regnlirung der Etsch iu Tirol.

(No. 50:) Ueber Anlagekapital und Ertragnifs der kbnigl. rumanischen Eisen-

babnlinien. (No. 51 : » Der iisterreichiseh-ungariscbe Eisenbahnverkehr im

Monat Oktober 1S93. (No. 52 :i Der Manchuster-Shipkaual.

ZeiUchrift fttr Staata- und Volkswirthachaft. Wien.

No. 411 -49. Voin 22. Oktober bis 3. Dezember 1893.

(No. 43 : i Die Direktorenkonferenz und das Frachtrecht. ^No. 45:) Der

Simplon-Tunnel. (No. 44 u. 47: ) Znr Frage des internationalen Frachtrechtes.

(No 47:) Die Tarifirung von Getreide nnd Mebl (No. 49:) Die iisterreichi-

schen Staatseisenbahnen.

Zeitachrift fttr Transportwesen und Strafeenban. Berlin.

No. .11—30. Voin 1. November bis 20. Dezember 1893.

No 31 bis 32:) Die Einfuhrung des elektrischen Betriebea bei Strafsen-

babnen. (No. 31:) Internationaler Kongrefs der Strafsenbahneu. Er-

fahrungen, welche bei den Uebungen und Versncben der prenfsischen

Eisenbahnbrigade im Bau nnd Betrieb scbmalspuriger Bahnen von 60 cm

Spurweite gemacbt sind. (No. 32:) Die Haftpflicbt der Strafsenbabnen.

Kraftttbertragong und Schleppbahubctrieb mittelst Elektrizitat in der

Cementfabrik von Tborrand & Cie in Voreppe. (No. 33:) Die EinfUbrung

des elektrischen Betriebes bei Strafsenbabnen. Tieferlegung der Hocbbalin

in Brooklyn. (No. 84:) Die EinfUhrnng des elektrischen Betriebes bei

Strafsenbabnen. Heizung und Beleuchtung der Strafsenbahnwageu. Das

Schnialspursystem in Ungarn. (No. 35:) Die Strafsenbenutzungsgebfthr der

Babnbetriebe unter der Herrscbaft des prenfsischen Kommnnalabgaben-

gesetzes vom 14. Juli 1893. Ueber den Betrieb amerikanischer Strafsen-

babnen. Neue Scbienenverbiudung fUr elektrische Bahnen. Ueber die An-

lage und Betriebskosten der Kabeleiseubalmen. (No. 360 Elektrische Bahn

obne Schienen mit direkter Stromzuftthrung. Strafsenbabn mit Akkumula-

torenbetrieb, System Waddell-Entz. Die Betriebsordnung der belgischen

Nebeubahnen. Ueber die Anlage von Kleinbahnen.

Mtong des Vereins dentscher Eitteiibahnverwaltungen. Berlin.

No. 84-100. Vom 28. Oktober bis 23. Dezember 1893.

(No. 84—85:) Die Gttterbewegung auf den Eisenbahnen und den Wasser-

laufen Rufclands im Jahre 1891- Das Projekt Quedlinburg Blankenburg

Wernigerode. (No. 86:) Die Weichselbriicke bei Fordon. (No. 86—83:) Die

Bescbaffnng preiswerther und gesunder Wohnungen fiir Eisenbabnarbeiter.

i No. «9:) Zu dem Vergleich zwischen der Erfurter Scbnellzuglokomotive

und der Personenzuglokomotive der Pennsylvania-Eisenbahn iu No. 71 d. Ztg.

No. 90:) Ueber Staatabahnen nnd Privatbahnen. (No. 91:) Die Lokalbahn

von Neustadt a. d. Saale nach Konigshofen im Grabfeid. (No. 92:i Der

Hegriff Anlagekapital bei Eisenbahnen. (No. 93:) Der nachste Krieg und

die deutschen Bahnverwaltungen. (No. 94:) NornmUehienen-Querschnitte
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des auierikaniscken Vereins der Zivilingenieure. (No. 95:^ Die Forster

Stadtcisenbahn. (No. 90*.) Die Invaliditats-, Kranken- uiul Uufallverfiicherung

fler preulVisdien Staatsbahuen ini Jahre 180.:' (No 97:) 1 >i e (leytiekabferti-

gung auf den amerikanischen Eisenbahncn. (No. 9s u. 99:) Der Manchester

Jieekanal (No. lo.»:'i l
Tcber die Anlage der deutschen Gtttertarife.

H>rtiiisLf<<'l>.'ri im Aiittmpr <(r» K«'i>'|.-I<i.'li«,n >l ini'lri iiiiii* der il II fill I! cl< l-ii Arbcitcll.

VitIbic vi.ii JulitiK Sprinxir. Merlin N. - lirnck vi>n H. 8. lUrninun. Merlin S.W .
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Die Sonntagsruhe im Gilterverkehre der preufaischen Staatseisen-

bahnen.

Yon P. S e y d e 1

,

Geheimer Regierungsrath im Ministerium der Offentlichen Arbeiten.

I.

Die Frage, ob and inwieweit im Bereiche der Eisenbahnverwaltung

an Sonn- und Festtagen Ruhe gehalten werden kann, ist von jeher aufserst

bestritten gewesen. DaTs es in hohem Mafse erwunscht sei, den Dienst

aii diesen Tagen so weit als mOglich einzuschranken und auf solche Weise

den Beamten nnd Arbeitern sowohl zur Befriedigung ihrer religidsen Be-

durfhisse als anch zur Ruhe und Erholung regelm&fsige dienstfreie Tage

zu verschafFen, darfiber ist man immer einig gewesen; dagegen hat man
die Mdglichkeit der Durchfuhrung entsprechender Mafsnahmen auf den

dentschen und im besonderen auf den preufsischen Eisenbahnen stets

nor in besehranktem Umfange anzuerkennen vermocht und den namentlich

auch in den Landesvertretungen vielfach hervorgetretenen, flber das fiir

zulassig erachtete Mafs zum Theil weit hinausgehenden Wunschen zumeist

ablehnendes Verhalten entgegengesetzt.

Die Arbeiten in den Eisenbahnwerkstatten, die Bauarbeiten, die

Arbeiten zar Unterhaltung der Bahnanlagen. der Dienst in den Bureaus

der VerwaJtungsbehOrden pflegen zwar uberall an den Sonn- und Festtagen

zu ruhen oder doch auf das im Interesse der Ordnung und Sicherheit des

Bahnbetriebes unumganglich nothwendige Mafs beschrankt zu werden.

Dagegen hat der eigentliche Betriebsdienst an den Sonn- und Fest-

tagen seither im allgemeinen keine oder doch keine wesentliche Unter-

brechung erfahren.

Eine Einschrankung des Personenverkehrs an den Sonn- und

Festtagen gilt gegenuber den bei uns nun einmal bestehenden Lebens-

gewohnheiten uberall als ausgeschlossen. Gerade an diesen Tagen pflegt

der Andrang des Publikums zu den Personenzfigen meist grOfser zu sein.

als an den Wochentagen, sodafs die regelm&fsig verkehrenden Zuge zur
\rchiv ff.r Etaenbabnweseii. 1894. u
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Bewaltigung des Verkehrs vielfach nicbt ausreichen, und die Eisenbalni-

verwaltuugen, um den Anforderungen des Publikums zu geniigen, nicht

selten zur Einlegung von Sonderzugen genOthigt sind. Wenn die Eisen-

bahnverwaltungeu die nun einmal bestehenden gesteigerten Bedurtmsse des

offentlichen Verkehrs an den Sonn- und Festtagen nicht nach Moglichkeit

beriicksichtigen wollten, so wurde man ihnen mit Recht vorwerfen, dafs

sie ihre Bestimmung nicht erfullen. Ueberdies sind gerade die an den

Sonn- und Festtagen eingelegten Sonderzflge grOfstentheils eiuera bereeh-

tigten Erholungsbedttrfnisse des Volkes zu genugen bestimmt und auch in

gesundheitlicher Beziehung, namentlich fur die Bewohner grofser Stadte,

von nicht zu unterschatzender Bedeutung. — Wenn demgegenQber noch

immer darauf hingewiesen wird, dafs es doch den englischen Eiseiibahneu

moglich sei, auch im Personenverkehre den Dienst im Interesse der Sonn-

tagsruhe wesentlich zu vereinfachen, so ist dabei ubersehen, dafs die Ver-

hiiltnisse bei uns denn doch ganz anders liegen als in England. Hier

lindet eine Verminderung der Personenzuge nur deshalb statt, weil das

Publikum an den Sonn- und Festtagen weuig oder garnicht zu reisen

pflegt, und demzufolge zur Beibehaltung aller an den Wochentageu ver-

kehrenden Personenzuge iiberhaupt kein Bedurfnifs besteht. Die englischen

Eisenbahnen passen sich darin lediglich den bestehenden Lebensgewohn-

heiten an, wie es ja bei uns. nur in umgekehrter Richtung, auch nicht

anders geschieht.

Auch daruber, dafs der Vieh- und Eilgutverkehr auf den Eisen-

bahnen wegen der dabei zu beriicksichtigenden besonderen Interessen an

den Sonn- und Festtagen nicht ohne weiteres ruhen kann, besteht bei

uns kaum noch Meinungsverschiedenheit. Den Sonn- und Festtagen wird

hierbei nur insofern Rechnung getragen, als die Verwaltungen die Annahme
von lebenden Thieren zur BefOrderung an diesen Tagen ausschliefsen oder

auf bestimmte Stuuden beschranken kOnnen, und Eilgut iiberhaupt nur in

bestimmten Tageszeiten angenommen und ausgeliefert wird (§§ 46, 56 <ler

Verkehrsordnung fur die Eisenbahnen Deutschlands).

Dagegen sind hinsichtlich der Behandlung des gewOhn lichen Fraeht-

gutes an den Sonn- und Festtagen die Ansichten sehr getheilt. Gewohn-

liehes Frachtgut wird zwar an solchen Tagen gar nicht zur Beforderung

angenommen und am Bestimmungsorte auch dem Empfanger nicht aus-

geliefert (§ B6 der Verkehrsordnung). Aber wenn auch auf diese Weise

dem im Abfertigungsdienste beschaftigten Personale eine gewisse Erleieh-

terung verschafft wird, so hat doch die offentliche Meinung dies noch

kcineswegs als die ilufserste Greuze des Erreichlmren gelteu lassen wollen.

In der That ist an eine wirkliche Sonntagsruhe im Gfiterverkehre nicht zu

denken, solange an den Sonn- und Festtagen iiberhaupt noch Giiterzuge
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verkehren, und so ist denn immer wieder das Verlangen hervorgetreteD,

die Gfiterzuge an diesen Tagen wesentlich einzuschranken oder m&glichst

ganzlich ausfallen zu lassen. Eine Einstellung des Guterverkehrs an den

Sonn- and Festtagen ist indessen von den Eisenbahnverwaltungen bis in

die neueste Zeit fur vOllig unausfuhrbar erachtet worden. Wenn die

Guterzfige an den Sonn- und Festtagen nicht mehr gefahren werden sollten,

so wurde, wie man meinte, die Aufstellung der Zfige wahrend der Ruhe-

zeiten aufserst kostspielige nnd dazu ganzlich unrentable Erweiternngen

der Bahnhftfe erforderlich machen; das Personal mufste uberall betrachtlich

vermehrt werden, um die Befftrderungsarbeiten, welche jetzt an sieben

Wochentagen zu leisten sind, kunftig in sechs Tagen zu bewaltigen; Ver-

zdgerungen in der BefDrderung der Guter und Stockungen im Verkehr

wurden unausbleiblich sein; der internationale Verkehr wurde auf andere,

eine schnellere und sicherere Beforderung gew&hrleistende Linien ubergehen,

nnd es wurden somit nicht nur den Eisenbahnverwaltungen unverhaltnifs-

roafsig grofse finanzielle Nachtheile erwachsen, auch eine schwere Schadi-

irung der Handelswelt und damit des nationaleu Wohlstandes wiirde unaus-

bleiblich sein. Als im Jahre 1878 auf Anregung der Federation internatio-

nale pour l'observation du dimanche in Genf die Frage der Einstellung

des Laufes der Gfiterzuge an den Sonn- und Festtagen von der damals

in Bern tagenden international Konferenz fur ein gemeinsames Eisenbahn-

frachtrecht 1
) in den Kreis ihrer Berathungen gezogen wurde, war diese

Meinung uberall die herrschende: so wunschenswerth eine solche Mafs-

nahme auch sei, so wurde sie doch allseitig fur undurchfiihrbar erachtet.

So blieben die Eisenbahnverwaltungen auch ferner auf ihrem ablehnenden

Standpunkte stehen, wahrend die oflfentliche Meinung immer wieder mit

dem Begehren hervortrat, dafs auf diesem Gebiete etwas geschehen musse.

II.

Bei der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung hat man der Frage

der Sonntagsruhe von jeher besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Man
stand freilich hinsichtlich des Guterverkehrs auch hier lange Zeit, hindurch

wesentlich auf demselben Standpunkte wie alle ubrigen Eisenbahnverwal-

tungen und suchte deshalb zunachst durch anderweitige Mafsnahmen dahin

zu wirken, dafs auch den im aufseren Betriebsdienste beschaftigten Be-

diensteten gewisse Erleichterungen zu Theil wurden. Schon in den sieb-

ziger Jahren war allgemein angeordnet worden. dafs den Beamten des

l
) Aus den Berathungen dieser Konferenz ist der erste Entwurf des am J. Ja-

nnar 1893 in Kraft getretenen internationalen Uebereinkommens fiber den Eisenbahn-
frachtverkehr heryorgegangen.

11*
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stationaren Betriebsdienstes die Sonntagsfeier mit Kirchenbesuch periodisch

zu ermoglichen sei. Die betreffenden Bediensteten sollten zu dem Zwecke

an jedem zweiten, mindestens aber an jedem dritten Sonntage znm Besuche

des Hauptgottesdienstes dienstfrei sein, ohne dafs es dazu erst der Nach-

suchung eines Urlaubs bedurft hatte. Aber auch die Frage, ob nicht auch

abgesehen von der Befriedigung rcligiOser Bedfirfnisse einem grOfseren

Theile des im eigentlichen Betriebsdienste stehenden Personals Sonntags-

ruhe gewahrt werden k5nne, hat die Staatseisenbahnverwaltung fortgesetzt

beschaftigt. Bemerkenswerth ist, dafs schon im Jabre 1853 das Fahren

der Kohlenzuge auf der kOniglichen Saarbrficker Bahn an Sonn- und Feier-

tagen seitens des damaligen Ministers fur Handel, Gewerbe und offent-

liche Arbeiten ganzlich untersagt worden war. Eine allgemeinere For-

dernng erfuhr diese Angelegenheit indefs erst viel spater.

Im Marz 1883 wurden die kOnigl. Eisenbahndirektionen von dera

Minister der Offentlichen Arbeiten mit einer besonderen and eingehenden

Prufang beaaftragt, ob und inwieweit sich eine groTsere Beschrankuug der

Guterzuge an den Sonn- und Festtagen, mindestens in den Vormittags-

und in den ersten Nachmittagsstunden, auf einzelnen Strecken erzielen

liefse, ohne die Interessen des Offentlichen Verkehrs zu beeintrachtigen.

Es sollten demgemafs die lokalen Verhaltnisse der einzelnen Strecken und

grftfseren Stationen und die bestimmungsmafsige Verwendung der einzelnen

Guterzuge (ffir Lokalgut, durchgehendes Gut, Kohlen u. s. w.) von dem

Gesichtspunkte aus einer eingehenden Untersuchung unterzogen werden,

dafs einerseits dem Fahrpersonale die Sonntagsruhe nach MOglichkeit ge-

wahrt werde, andererseits aber die Kontinuitat des Betriebes und des

grofsen, insbesondere des lnternationalen Verkehrs voile Beachtung finde.

Die demnach angestellten Erhebungen ergaben, dafs auf fast alien Staats-

bahnlinien ein mehr oder weniger grofser Theil der Guterzuge unter regel-

niafsigen Verhaltnissen an den Sonn- und Festtagen unbedenklich aus-

fallen konnte. Infolge der solchergestalt durch die Zentralinstauz ge-

gebenen Anregung haben seit jener Zeit die Guterzuge auf den preufsischen

Staatsbahnen an den Sonn- und Festtagen allmahlich eine immer weitere

Verminderung erfahren, sodafs im Jahre 1890 bereits 30 % aller dieser

Zfige an den Sonn- und Festtagen — nur mit Ausnahme der Zeiten des

starken Verkehrs namentlich in den Herbstmonaten, wahrend welcher

auch diese Tage zur ordnungsmafsigeu Abwicklung des Betriebes zu

Hilfe genoramen werden mufsten, — uberhaupt nioht mehr gefahren wurden.

Damit konnte einem nicht unbetrachtlichen Theile auch des im Fahrdienste

besehaftigten Personals regelmafsig Sonntagsruhe gewahrt werden.

Die allgemeine Aufmerksamkeit wurde wiederum auf die Frage der

Sonntagsruhe im EisonbahngfiteiTerkelire gelenkt. als die Schweiz durch
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Bundesgesetz vom 27. Juni 1890 fur den Gfiterdienst auf den schweize-

rischen Eisenbahnen, mit Ausnahme der Beforderung von Vieh und Eilgut,

an Sonn- nnd Festtagen unbedingte Rnhe anordnete. Man meinte, was

in der Schweiz mOglich sei, rousse auch bei uns durchzufuhren sein, ohne

freitich dabei zn beachten, wie wenig vergleichsf&hig die beiden Lander

mit ihren ganzb'ch verscbiedenartigen geographischen, wirtbschaftlicben

aud Verkehrsverhaltnissen in dieser Hinsicbt sind. Iramerhin wurde

wieder das alte Verlangen in den Vordergrund gestellt, dafs im Guter-

verkehr der Eisenbahnen jedenfalls etwas fur die Sonntagsruhe geschehen

niusse. Bei der Beratbung des Gesetzes zur Abanderung der Gewerbe-

ordnung, welches den Arbeiterschutz und die Sonntagsruhe im Gewerbe-

betriebe einzufuhren bestimmt war (Reichsgesetz vom 1. Juni 1891), 1

)

wurde diese Angelegenheit im deutschen Reichstage ebenfalls zum Gegen-

stande der ErOrterung gemaeht und schliefslich eine Resolution angenom-

men, in welcher der Reichskanzler ersucht wurde, behufs FOrderung der

Gewahrung ausreichender Sonntagsruhe im Eisenbahndienst seine Ver-

mittlung bei deu verbundeten Regierungen eintreten zu lassen, insbesondere

dahin zu wirken, dafs der Guterverkehr an Sonn- und Festtagen moglichst

eingesehrankt werde.

Inzwischen hatte die preufsische Staatseisenbahnverwaltung die An-

gelegenheit bereits aus eigenem Antriebe wieder aufgenommen. Die

giinstigen Erfahrungen, welche man seither mit der theilweisen Einstellung

des Guterzugdienstes an den Sonn- und Festtagen gemaeht hatte, liefsen

berechtigte Zweifel an der Richtigkeit der friiher herrschend gewesenen

Meinung von der Unmoglichkeit einer Einschrankung des Gfiterverkehrs

an Sonn- und Festtagen aufkommen. Es entstand die Frage, ob man mit

dem bisher Erreichten wirklich schon an der Grenze des Moglichen an-

gelangt sei. Diese Frage liefs sich freilich nicht von allgemeinen Gesichts-

punkten und Erwagungen aus beantworten; eine zutreffende LOsung der

Aufgabe stand nur zu erwarten, wenn man sich zu sehr umfassenden

ortlichen Untersuchungen, die sich fiber das gesammte Gebiet der Staats-

eisenbahnverwaltung erstrecken mufsten, entschliefsen wollte. Obwohl es

auf der Hand lag, dafs derartige Untersuchungen grofse Muhe und einen

betrachtlichen Zeitaufwand erforderlich machen wiirden, entschied man
sich gleichwohl dafur, dieseu Weg zu beschreiten, urn endlich eine feste

Grundlage fur die Beurtheilung dessen zu gewinnen, was auf dem Gebiete

der Sonntagsruhe im Eisenbahnguterverkehr ohne Sehadigung berechtigter

Offentlicber Interessen uberhaupt erreichbar ist.

•) Die deutsche Gewerbeordnung fiudet nacb § 6 daselbst auf Eiseiibalinunter-

netimungen keine Anwendung.
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III.

Durch einen Erlafs des Ministers der offeutlichen Arbeiten vmn

8. Dezember 1891 wurde eiue besondere, der Leituug zweier Riithe des

Ministeriums unterstellte Kommission aus sechs Mitgliedern der Yer-

waltungsbehOrden eingesetzt, welcher die Aufgabe gestellt war, zu ermitteln,

unter welchen Voraussetzungen es angangig und durchffihrbar sein wurde,

im Interesse der Sonntagsruhe eine vollstandige Einstellung des

Giiterverkehrs an Sonn- und Festtagen eintreten zu lassen. Zur

Erfullung dieser Aufgabe sollte die Kommission in sammtlichen Direktimis-

bezirken fur jede einzelne Bahnstrecke, auf welcher Guterziige gefahren

werden, unter Zugrundelegung der Fahrplane, Diensteintheilungen u. s. w.

und in Berucksichtigung des stiirksten vorkommenden Verkehrs bei

jedem daselbst verkehrendeu Zuge prufen:

1. welche Guter bestimmungsmafsig oder sonst der Regel nach mit

demselben bef5rdert werden;

2. ob nach der Art und Zweckbestimmung dieser Giiter ein Aus-

fallen des Zuges an Sonn- und Festtagen ohne Schadigung der in Betracht

kommenden wirthschaftlichen Interessen mOglich ist, — wobei zugleich zu

beurtheilen war, ob die betheiligten Verkehrsinteressenten sich nicht den

durch die Einfuhrung der Sonntagsruhe bedingten Aenderungen ohne be-

sondere Opfer mit ihren Einrichtungen u. s. w. wurden anpassen kftnnen;

3. ob im Falle der Zulassigkeit des Ausfallens des Zuges besondere

Mafsnahmen:

a) zur Aufstellung und Unterbringung des Zuges oder der durch

den Ausfall vorfugbar werdenden Betriebsmittel wfihrend der

Ruhezeit,

b) zur rechtzeitigen BefOrderung des Zugpersonals in die Heimath.

c) in sonstiger (bctriebstechnischer u. s. w.) Beziehung erforderlich

sein wurden;

4. welche Kostcn oder Ersparnisse — einmalige und jahrlich wiedcr-

kehrende gesondert — durch die hiernach erforderlichen Mafsnahmen ein-

tretendcu Falles entstehen wurden;

5. wie vielen Beamten und Arbeitern beim Ausfallen des Zuges im

ganzen und fiber das seitherige Mafs hinaus Sonntagsruhe zu theil werden

wurde.

In dem hiernach von der Kommission aufgestellten und von dein

Minister genehmigten Programm fiir ihre Thatigkeit wurden weiterhin fur

die vorzunehmenden Erhebungen uoch folgende Gesichtspunktc als mafs-

gebend bezeichnet:
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1. Der Vieh- und Eilgutverkehr scheidet bei deii Untersuchungen

uberhaupt aus; diese haben sich lediglich auf den eigentlichen Frachtgut-

verkehr (Ladungsgut und Stuckgut) zu erstrecken.

2. Als Festtage gelten allgemein der Neujahrstag, der Charfreitag,

der zweite Ostertag, der Himmelfahrtstag, der zweite Pfingsttag, der erste

and zweite Weihnachtstag. Bezuglich der iibrigen, namentlich der in den

Landestheilen mit vorwiegend katholischer BevOlkerung zu berucksichti-

genden Festtage (Frohnleichnam u. s. w.) soil mit Rucksicht auf deren

Verschiedenheit in den einzelnen Bezirken das Erforderliche besonderen

Vereinbarungen unter den betheiligten Verwaltungen vorbehalten bleiben.

3. Als Sonn- und Festtag gilt jedes Mai die Zeit von 12 bis 12 Uhr

Mitternacht. Es ist indessen ausreichend, weun nur ein Theil dieser Zeit

der vollstandigen Ruhe gewidmet wird, und die ersten und letzten Stunden

zar Ueberleitung des Dienstes in die Ruhe und umgekehrt verwendet

werden. Fur die voile Ruhe ist die Zeit von 4 Uhr morgens bis 8 Uhr

abends in Aussicht zu nehmen.

4. Das Zugpersonal mufs die gebotene Ruhezeit in der Heimath zu-

bringen konnen. Die Personale sind deshalb spatestens bis morgens 4 Uhr

m ihrer Heimathstation zuriickzufQhren und bis abends 8 Uhr aufser Dienst

zu stellen, wenn der Personenverkehr oder Stellvertretungen nicht eine

andere Verwendung erforderlich maehen. Es sind daher — etwa durch

unterwegs auf geeigneten Zwischenstationen stattfindenden Wechsel des auf

der Fahrt von der Heimath begriftenen Personals sowie der Maschinen —
geeignete Mafsnahmen vorzusehen. Dabei ist festzustellen , ob und inwie-

weit dadurch die vermehrte Anlage von Lokomotiv-Drehscheiben, Wasser-

mid Kohlenentnahmestellen u. s. w. bedingt wird, und zutreffenden Falles.

welrhe Kosten dadurch entstehen wurden.

5. Insoweit nach dem Ergebnifs der Prufung der Grenzverkehr die

Durchfuhrung der vollen Sonntagsruhe zur Zeit nicht zulafst, ist von ent-

*prechenden Mafsnahmen bis zur vertragsmiifsigen Regelung der betreffeuden

Verhaltnisse abzusehen.

6. Bei gemischten — zugleich zur t'ersouenbeforderung bestimmten —
Zugen ist die Mitgabe von Frachtgutern in Wagenladungen insoweit zu-

laasig, als dadurch besondere Arbeitsleistungen nicht herbeigefuhrt werden.

7. Der Dienst der Abfertigungsstellen ist am Tage vor den Sonn-

and Festtagen entsprechend auszudehnen. Etwaige Riickstande sind ei>t

am uachsten Wochentage zu erJedigeu. Da bei zweckmitfsigcr Handhabung
des Dienstes das ausgelieferte Stuckgut zumeist sehon des Sonnabends

unter Zuhilfenahme dor Nachtstunden bis zum Beginn der gebotenen Ruhe-

ieit wird verladen werden konnen. an dem folgenden Snnntage abor eine

Digitized by Google



208 Die Sonntagsruhe im Gtiterverkehre der preufriscben Staatseisenbahnen.

Aufueferung iiberhaupt nicht stattfindet, und auch de6 Montags vormittags

der Geschaftsverkehr sich noch in mafsigen Grenzeu zu bewegen pflegt,

so ist anzunehmen, dafs eine VergrOfserung der sonst ausreichenden Gfiter-

schuppen infolge der Einfuhrung der Sonntagsruhe nicht erforderiich

werden wird. Dagegen wird auf grofseren Stuckgutstationen vielleicht die

Herstellung weiterer Gleise zur Aufstellong beladener Stuckgutwagen (an-

gekommener und zum Abgange bereit stehender) in Frage kommen.

8. Die durch die nothig werdenden baulichen Anlagen entstehenden

Kosten sind uberschlaglich zu ermitteln.

9. Zur Beurtheilung der Kostenfrage ist namentlich auch der in-

folge der Einschaltung der Ruhezeiten entstehende Mehrbedarf an Guter-

wagen festzustellen und anzugeben.

10. Es ist zu prGfen, ob nicht einzelne Stationen an Sonu- und Fest-,

tagen bei Fortfall der Gilterzuge zu bestiramten Stunden wahrend der

vorgeschriebenen Ruhezeit iiberhaupt geschlossen oder in Blockstationen

umgewandelt werden kOunen, — nach Analogic der Post- und Telegraphen-

anstalten, welche des Sonntags auch nur zeitweise dem Publikum ge-

Offhet sind.

11. Bei Feststelluug der entstehenden Kosten ist zugleich zu ermit-

teln, zu welchen Betragen an das Ruhe haltende Personal demnachst unter

der Voraussetzung, dafs eine Kurzung der seither verdienten Lohnbezuge

infolge Einfuhrung der Sonntagsruhe nicht eintrcten wfirde, fur die Sonn-

und Festtage LOhne gezahlt werden mufsten, denen eine Gegenleistung

seitens der betreffenden Bediensteten nicht mehr gegenuberstehen wurde. —
Endlich hat

12. die Konimission ihre Untersuchungen noch daraut erstreckt. ob

und in welchem Umfange bei Einfuhrung der Sonntagsruhe infolge der

dadurch bedingten Verzogerung des Wagenumlaufs Mehrausgaben an Wagen-

miethen entstehen. und inwieweit alsdann die vorgeschriebenen Lieferfristen

noch als ausreichend zu erachten sind. —
Um von vornherein ein einheitliches Verfahren bei den anzustellenden

Erhebungen zu sichern, hat die Kommission fur die Ermittlung der ent-

stehenden Kosten und Ersparnisse. soweit diese nicht im einzelnen Falle

besonders festzustellen waren, weiterhin noch folgende Grundsfttze aufge-

stellt und befolgt:

1. Durch die Sonntagsruhe tritt eine Verminderung der zu befor-

dernden Wagenzahl nicht ein, die BefOrderung der letzteren hat viel-

mehr nur zu anderen Zeiten — unter besserer Ausnutzung der an den

Wochentagen verkehrenden, namentlich an den Montagen vielfach nur uu-

zulanglich belasteten Guterzuge — zu geschehen. Eine Ersparung an
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Zagkraft fur die Beftrderung dieser Wagenzahl ist daher infolge des

Ausfallens der Guterzuge an den Sonn- und Festtagen nicht zu berechnen,

und ebensowenig kOnnen im Falle der Einlegung besonderer, infolge der

Sonntagsruhe an den Wochentagen mebr zn fahrender Zfige in dieser

Beziehung Mehrkosten in Rechnung gestellt werden. Als Selbstkosten

zur Berechnung einerseits der durcb den Fortfall der Guterzuge an den

Sonn- und Festtagen eintretenden Ersparnisse sowie andererseits der Mehr-

kosten fur die dafiir an den Wochentagen etwa mehr zu fahrenden Zuge,

sowie fur die erforderlich werdenden Leerfahrten von Maschinen und Per-

sonalen sind dem entsprechend nur in Ansatz gebracht:

a) diejenigen Kosten, welche — fur das Zugkilometer berechnet —
durch die Bewegung der Lokomotive allein entstehen, und

b) die Kilometergelder des Lokomotiv- und Wagenpersonals.

2. Unter Zugrundelegung der far die preufsische Staatseisenbahn-

verwaltung mafsgebenden Vorschriften fur den Materialienverbrauch der

Lokomotiven sowie fur die Nebenbeziige des Zugpersonals — in letzterer

Beziehung unter der Annahme einer durchschnittlichen Zugbelastung mit

100 Achsen — sind hiernach folgende Einheitssatze zu Grunde gelegt:

a) der Verbrauch an Feuerungs- u. s. w. Material fur die Bewegung der

Lokomotiven allein ist fur das Kilometer auf ungefahr . 0,143 M
angenommen:

b) das Kilometergeld des Lokomotivpersonals betragt fur das

Zugkilometer 0,017 „

c) ebenso fur das Wagen personal fur das Kilometer durch-

schnittlieh 0,050 „

a— c zusammen 0,siouk
also ungefahr 20 ^ ').

3. Dementsprechend sind fur die Berechnung der Kosten und Er-

sparnisse folgende runden Werthe eingestellt worden:

a) Mehr gefahrene oder ersparte Gflterzugskilometer einschliefslich der

Kilometergelder fur das Lokomotiv- und Wagenpersonal fur das

Zugkilometer 20 ^
b) Leerfahrten der Maschinen einschliefslich der Kilometergelder des

Lokomotivpersonals, fur das Kilometer 15 4.

r) Leerfahrten des Wagenpersonals, an Kilometergeldern fur das

Kilometer 5 ^.

V' Es ist hierbei zu bemerken, dafs der Betrag von 20 nnr fur den hier

Torliegenden Zweck nnd unter den angegebenen Voraussetzuugen be-

rechnet worden ist. Fllr andere Zwecke wltrdc daber diese Jierechimng in keinem

falle mafsgebend sein kOnnen.
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Aufserdem sind fur mehr oder weniger eingestellte Rangirmaschinen

2 m fur die Stunde in Ansatz gebracht.

4. Die Frage, ob zur Unterbringung der an Sonn- und Festtageu

Ruhe haltenden Lokomotiven besondere Lokomotivst&nde erforderlich und

dem entsprechend bei Ermittlung der Kosten der Souutagsruhe auch bier-

fur Geldbetrage auszuwerfen sein, ist von der Koramission verneint worden.

Die Kommission ging davon aus, dafs von den jahrlich in Betraeht

kommenden 60 Rahetagen nur etwa 15 in die kattere Jahreszeit entfaUen,

und dafs von diesen 15 Tagen erfahrungsmafsig nur etwa 7 bis hoehstens

10 Tage derartig kalt seien, dafs die Lokomotiven nicht ohne Schutz im

Freien stehen konuteu. Es wiirde hiernach offenbar zu weit gehen, wenn

man daffir besondere Lokomotivst&nde bauen und die dazu erforderliehen

bedeutenden Kosten aufwenden wollte. Vielmehr ist es im Bedarfsfalle

als ausreichend zu erachten, wenn die Lokomotiven zum Schutze gegeu

das Einfrieren angeheizt und bewacht wurden. Die dadurch, sowie d-urch

die damit verbundene verniehrte Abnutzuug der Lokomotiven entstehenden

Kosten wurden von der Kommission fur verhaltnifsinafsig so geringftigig

erachtet, dafs sie bei den vorzunehmenden Kostenberechnungen ohne NaHi-

theil fur das Gesamintergebuifs aufser Ansatz gelassen werden konnten.

5. In denjenigen Fallen, in denen ein Guterzug den Gegenzug zu

einem gemischten, d. i. auch dem Personenverkehre dieneuden und daher

auch an Sonn- und Festtagen verkehreuden Zuge. oder zu eiuem Personen-

zuge bildet, hat von einem Ausfallen des betreffenden GUterzuges wiihrend

der Sonntagsruhe aus Betriebsriicksichten in den meisten Fallen abgesehen

werden miissen. Es ist indefs alsdann Vorsorge getroffen, dafs die Ruhe

auf den Stationen durch den Zugverkehr thuulichst nicht gestort werde.

6. Den stattgehabten Ermittlungen ist uberall der Winterfahrplau

von 1891 02 und 1892/93, stets unter Beriicksichtigung des starksten

vorkommenden Verkehrs, zu Grunde gelegt.

IV.

Die Kommission hat zur Erledigung des ilir ertheilten umfassendeu

Auftrages ihre Thatigkeit im Februar 1892 hegonnen und in der Zeit bis

zum April 1893 in alien Eisenbahndirektionsbezirken unter Zuziehuug

von Vertretern der betheiligten Verwaltungsbehorden die erforderliehen

ortlichen Untersuehungen angestellt. Das Ergelmifs Hirer Arbeitcn hat

sie sodann in einem ausfuhrlichen Berichte an den Ressortminister vom

31. Mai 1893 niedergelegt, welcher demnachst als Anlage zu dem Berichte

fiber die Ergelmisse des Betriebes der preufsischen Staatseisenbahnen

im Betriebsjalire 1892/93 auch dem preufsischen Laudtage mitgetheilt

worden ist.
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Die in den einzelnen Verwaltungsbezirken stattgehabten Erhebungen

haben hiernach das uberraschende Ergebnifs gehabt , dafs nach den

drtlichen Verkehrs- and Betriebsverhal tnissen auf den einzel-

nen Bahnlinien die Durchfuhrung der vollen Sonntagsruhe im Guter-

verkehre, abgesehen von vereinzelten Ausnahmefallen , keinen nennens-

werthen Schwierigkeiten begegnen und mit verhaltnifsmafsig nur geringen

K osten moglich sein wurde.

Allerdings sind dazu fast uberall mehr oder weniger umfassende

Verscbiebongen des Lokomotiv- und Zugpersonals, sowie Umstationirungen

und theilweise auch NeubeschafFungen von Lokomotiven noting; auch

miissen an verschiedeuen Stellen die Bahnanlagen zum Zwecke der Unter-

bringnng der Gaterzflge wahrend der Ruhezeiten eine Erweiterung er-

fahren. Indessen erfordern alle diese Mafsnahmen nach den Berechnungen

der Kommission im ganzen Staatsbahnbereiche an einmaligen Aufwen -

dungen immer nur den Betrag von 1 848 192 ji.

Ebensosind auch die erforderlich werdenden daucrnden (jahrlichen)

Ausgaben verhaltnifsmafsig gering. Derartige Ausgaben entstehen haupt-

sachlich durch die regelmafsige BefOrderung des in die Ruhe eintretenden

Fabrpersonals in die Heimath an den Tagen vor den Sonn- und Festtagen

and die ZuruckbefBrderung aus der Heimath zur Wiederubernahme der

stebengebliebenen Zuge an den nachsten Wochentagen, sowie durch die

damit in Verbindung stehenden unvermeidlichen Leerfahrten der Lokomo-

tiven. Aufserdem erwachsen dadurch, dafs an den Wochentagen bei Ein-

fuhrang der Sonntagsruhe mehr Zuge als bisher gefahren und infolge der

starkeren Belastung der Zuge an den Wochentagen mehr Vorspaunloko-

motiven herangezogen werden mussen, sowie ferner durch die erforderliche

Bewachung der wahrend der Ruhezeit auf den Stationen liegenden Zuge

vielfach besondere Kosten. Dagegen werden Fersonalvermehrungen infolge

der Sonntagsruhe nur in ganz vereinzelten Fallen aus besonderen Grunden

erforderlich, sodafs hierfur keinerlei nennenswerthe Ausgaben zu ver-

an8chlagen waren. Die dauernden Ausgaben sind danach von der Kom-
missioD insgesamrat auf 849 688 m berechnet worden.

Alle diese — einmaligen wie dauernden — Kosten linden nun aber

ihren vollen Ausgleich in den bei Einfuhrung der Sonntagsruhe eintretenden

Ersparnissen, welche von der Kommission ungeachtet vorsichtigster

Veranschlagung auf nicht weniger als 4132 622 Jt jahrlich ermittelt

worden sind. Die Ersparnisse haben zum bei weitem grofsten Theile

<larin ihreu Grund, dafs bei Einfuhrung der Sonntagsruhe die Zahl der zu

leistenden Zugkilometer eine erhebliche Verminderung erfalirt. Wenn
auch vielfach infolge der Sonntagsruhe an den Wochentagen zur Bewalti-

gnng des Verkehrs besondere Zuge eingelegt werden mussen, so ist docli
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die dadurch bedingte MehrleistuDg an Zugkilometern nur gering, weil der

Ausgleicli fur den Ausfall der Sonn- und Festtage in der Hauptsache

durch die bei EinfOhrung der Sonntagsruhe ermoglichte bessere Ausnutzung

der seither in den ersten Wochentagen, namentlich Montags, zum grOfsten

Theile nur sehr unvollkommen belasteten Zuge erreicht wird. £s wurden

demzufolge bei voller Durchfuhrung der Sonntagsruhe im Jahresdureh-

schnitte 8 234 910 Zugkilometer weniger als sonst zu leisten sein, was bei

Zugrundelegung des von der Kommission angenommenen Einheitssatzes

von 20 fur das Zugkilometer schon allein eine Ersparnifs von jahrlieh

1646982 m ergiebt. Weitere Ersparnisse treten namentlich ein: durch

Verminderung der Uebernachtungen des Fahrpersonals aufserhalb der

Heimath und Wegfall der sonst dafur zu zahlenden Uebernachtungsgelder;

durch Minderbedarf an Rangir- und Reservelokomotiven, sowie an Rangir-

pferden infolge des Ruhens des Dienstes an den Sonn- und Festtagen;

durch Entbehrlichwerden desjenigen Personals, welches bisher an Soun-

und Festtagen fur Stellvertretungszwecke besonders bereit gehalten werden

mufste, urn den Beamten in der vorgeschriebenen Weise den Besuch des

Gottesdienstes zu ermOglichen.

In den von der Kommission ermittelten Ersparnissen sind die LOhne,

welche bisher an das regelmafsig an Sonn- und Festtagen erforderliche,

kunftig aber an diesen Tagen Ruhe haltende Arbeiterpersonal gezahlt

worden sind — im ganzen jahrlieh 2 309 390 uc — , nicht mit enthalten,

weil die Kommission von der Voraussetzung ausging, dafs diese LOhne im

Falle der Einfuhrung der Sonntagsruhe den betheiligten Arbeitern nicht

wohl wurden vorenthalten werden kOnnen, vielmehr urasomehr weitergezahlt

werden mufsten, als von dem betreffenden Personale mit Rucksicht auf

die beim Eisenbahnbetriebe unvermeidlichen Zwischenf^lle immer noch

eine gewisse Dienstbereitschaft zu verlangen sein wurde.

Wenn es gelange, auf der von der Kommission festgestellten Grund-

lage die voile Sonntagsruhe im Guterverkehre einzuffthren, so wfirden

damit nach den stattgehabten Ermittlungeu allein im Guterdienste der

preufsischen Staatseisenbahnverwaltung 52 278 Bedienstete Sonntagsruhe

erhalten, das sind 25239 mehr, als. bisher schon an Sonn- und Festtagen

im Guterverkehr vom Dienste befreit waren.

Das gunstige Ergebnifs, zu welchem die von der Kommission an-

gestellten Ortlichen Erhebungen in finanzieller Beziehung gefuhrt haben,

erleidet nun aber eine wesentliche Aenderung durch diejenigen Anf-

wendungen, welche aufserdem noch. unabh&ngig von den Ortlichen

Bedurfnissen, fur den ganzen Staatsbahnbereich

1. durch die bei Einfuhrung der Sonntagsruhe erforderlich wer-

dende Vermehrung der Zahl der Guterwagen, und

Digitized by Google



Die Sonntagsruhe im Gttterverkehre der preufeischen Staatseiaenbahnen 218

2. durch die Mehrausgaben an Wagenmiethen fQr die langere

Benutzung der im Bereiche der Staatseisenbahnen laufenden

fremden Guterwagen

entstehen wfirden.

Diese beiden Punkte mufsten daher von der Kommission noch einer

besonderen Priifung unterzogen werden.

V.

Die aufserst schwierige Frage, ob und in welchem Umfange bei Ein-

fuhrung der Sonntagsrohe ein Mehrbedarf an Guterwagen eintreten

wird, bat der Kommission zu sehr eingehenden ErSrterungen unter Zu-

ziehung von Vertretern derjenigen Verwaltungsbehorden, in deren Bezirken

die recbtzeitige and ausreichende Versorgang der Prodaktionsstellen mit

roliendem Materiale von besonderer Wichtigkeit ist, Veranlassung gegeben.

Dafs bei vollstandiger Durchfuhrung der Sonntagsruhe, anch zn Zeiten

des starksten Verkehrs, der vorhandene Bestand an GQterwagen nicht mehr

ausreichen wurde, kann nach der Ansicht der Kommission nicht wohl in

Zweifel gezogen werden. Die Sonntagsruhe hat, insoweit dadurch eine

Unterbrechung des Lanfes der Wagen bedingt wird, und die letzteren

»i<rbt mehr in der Nacht vom Sonntag zu Montag an ihren Bestimmungs-

ort gebracht werden k5nnen, eine Verlangerung der regelmafsigen Lauf-

zeiten der Wagen zur Folge. Die uberwiegend grOfste Zahl der in ihrem

Laufe aufgehaltenen und zum Stillstande genothigten Wagen kann erst

spater als bisher zur anderweiten Verwendung bereit gestellt werden. Die

Ausnutzung des rollenden Materials gestaltet sich also entsprechend un-

gunstiger. Daraus folgt, dafs der zur Zeit vorhandene Bestand an Giiter-

wagen zur rechtzeitigen GestelJung derjenigen Zahl von Wagen, welclie

bisher zur Beladung bereit gestellt werden konnten, kfinftig wenigstens

zeitweise — bei starkem Verkehr — nicht mehr genugen wurde. Die

Einfuhrung der Sonntagsruhe im vollen Umfange — wahrend des ganzen

Jahres und auch zu Zeiten des starksten Verkehrs — macht des-

halb nach der Ansicht der Kommission zur Erhaltung der Leistungs-

tahigkeit des Wagenparks auf der seitherigen Hohe eine ent-sprechende

Vermehrung der Guterwagen erforderlich.

Wenn man davon ausgeht, dafs bisher zur Beforderung der an den

sechs Wochentagen aufgegebenen Guter sieben Tage zur Verfugung

sUnden, bei Einfuhrung der Sonntagsruhe hierfiir abernumoch sechs Tase

ubrig bleiben, so kOnnte man hieraus schliefsen wollen, dafs der Wagen-

park entsprechend nm ein Siebentel oder etwa 14 °/
0 fiber seinen bis-

herigen Bestand vermehrt werden mufste. Dieser Betrag wurde jedenfalls

die aufserste Grenze des erforderliohen Mehrbedarfs bilden. Thatsach-
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lich ist er jedoch zu hoch gegriffen, weil (lurch die Sonntagsruhe nicht

alle Wagen, sondern in der Hauptsache nur diejenigen getroffen werden,

welche sich im Laufe befinden oder zur Abfuhr bereit stehen, infolge

der Sonntagsruhe aber zum Stillstande genothigt sind und auch nicht in

der Nacht vom Sonntag zum Montag an ihren Bestimmungsort geschaflft

werden konnen. Um wie viel nun aber der wirkliche Mehrbedarf hinter

jenem aufsersten Betrage zuruckbleibt, lafst sich nach dem Ergebnifs der

von der Kommission angestellten eingehenden Uutersuchungen ziffermafsig

nicht mit volliger Sicherheit berechnen. Es erubrigte vielmehr fur die

Kommission nur, sich auf eine schatzungsweise Ermittlung des Mehrbe-

darfs zu beschranken.

Die Kommission hat die gestellte Frage fur die verschiedenen Arten

von Wagen — die offenen (KohJen- und Kokeswagen), die bedeckten und

Spezialwagen — gesondert gepruft.

1. Offene (Kohlen- nnd Kokea-) Wagen.

Um eioe geeignete Unterlage fur die Prfifung zu gewiunen, sind

zun&chst die Verhaltnisse des rheinisch-westfalischen Industriereviers, als

der bei weitem grofsten und einflufsreichsten Gebrauchsstelle fur offene

Wagen, auf Grund besonderer, seitens des KOuiglichen Eisenbahnwagen-

amts in Essen gegebenen Erlauterungen einer nahereu Untersuchung

unterzogen worden. Unter Zugrundelegung der Umlaufszeiten der Wagen

von der Beladung im Reviere bis zur Rereitstellung behufs Wieder-

beladung daselbst gerechnet — , wie diese erfahrungsmafsig gegenwartig

liegen und wie sie sich demnachst bei Einfuhrung der Sonntagsruhe

gestalten werden, ist festgestellt worden, inwieweit sich die Laufzeit

der Wagen in den einzelnen Fallen verlangem und in welchem Umfange

zur Ausgleichung des dadurch entstehenden Ausfalles an verfugbaren

Wagen eine Verraehrung des Wagenparkes erforderlich wird. Man ist

dabei zu dem Ergebnisse gekommen, dafs infolge der bei Einfuhrung der

Sonntagsruhe eintretenden Verlangerung der Umlaufszeiten der im Reviere

iTforderlichen AVageu ein Mehrbedarf von rund 2<S00 solcher Wagen oder

eine Vermehrung des seitherigen Bestandes um 6 bis 7 °/
p eintreten wurde.

Zu ungefahr dem gleichen Ergebnisse gelaugte man auf theoretischem

Wege. Eine bildliche Darstellung des Wagenumlaufes, wie er sich bei

offenen Wagen der Regel nach vollzieht, vor und nach Einfuhrung der

Sonntagsi-uhe, unter Berucksichtigung drei-, vier-, fiinf- u. s. w. tiigiger

Umlaufszeiten, hat ergeben, dafs jetzt an den Sonntagen regelmafsig dem
Reviere Wagen leer zulaufen, welche des Sonntags, weil an diesem Tage

keine Beladung stattfindet, nicht gebraucht werden, vielmehr erst an den

folgenden Wochentagen wieder zur Verwendung kommen. Es erklart sich

Digitized by Google



Pie Sonntagsrube ira Guterverkehre der preufsisclien Staatseisenbahnen. 215

daraus die Thatsache, dafs erfahrungsmkfsig zu Anfang der Woche mehr

Wagen vorhanden sind als gebraucht werden; es sammelt sich ein Reserve-

bestand an, welcher sich zumeist erst in der zweiten Halfte der Woche

allmahlich wieder verbraucht. Kunftig laufen die Wagen nicht mehr des

Sonntags, sondern erst in der Woche nach und nach dem Reviere zn; der

snnst des Montags vorhandene Reservevorrath verschwindet und wird auf

die folgenden Tage vertheilt. 1
) Geschieht nun der Zulauf der Wagen

spatestens bis zu dem Zeitpunkte, zu welchem sie gebraucht werden, so

zeigt sich keine Lucke in der Zufuhrung. Ein Mangel entsteht vielmehr

erst dann, wenn die WT

agen spfiter in das Revier zuriickkehren, als sie

dort gebrancht werden. Dieser Fall tritt nach der bildlichen Darstellung

erst ein bei einer mehr als sechstagigen Umlaufszeit der Wagen, und zwar

in der Weise. dafs bei einer Umlaufszeit von 7 bis 13 Tagen fur jeden

Uralauf ein Wagen und bei einer Umlaufszeit von mehr als 13 Tagen fur

jeden Umlauf zwei Wagen fehlen. Bei Zugrundelegung der Zahl derjenigeu

Wagen, welche im Verkehre des Ruhrreviers regelmafsig mehr als sechs

Tage laufen. ergiebt sich hiernach ungefahr ein gleicher Mehrbedarf an

Wagen wie bei der zuerst erwahnten Berechnung.

Um noch eine weitere Probe auf das Exempel zu maehen, sind auch

die Verhiiltnisse des Saarreviers entsprechend untersucht worden. Fur

einen in die Zeit des starksten Verkehrs fallenden Zeitraum der Jahre 1891

und 1892 ist auf Grand der vorhandenen Aufschreibungen ermittelt, wie

vk'Ie Wagen tSglich aus dem Reviere nach den verschiedenen Richtungen

zum Versande kommen. Sodann ist unter Zugrundelegung der Umlaufs-

zeiten, welche die Wagen im Verkehr mit den verschiedenen Absatzgebieten

regelmafsig haben, festgestellt, bis wann die Wagen, vom Tage der Be-

ladung gerechnet, vor Einfuhrung der Sonntagsruhe und nach derselben

zurfiekkehren und zur Wiederbeladung im Reviere bereit stehen. Hierbei

hat sich schatzungsweise ergeben, dafs eine Vermehrung der Wagen um
etwa 8— 10°/o erforderlich sein wiirde.

Endlich hat ein Mitglied der Kommission nocli eine weitere bild-

liche Darstellung des Wagenlaufes angefertigt, in welcher der Einflufs der

Sonntagsruhe bei einer drei-, vier-, funf und siebentiigigen Umlaufszeit,

nnter Berucksichtigung des Umstandes, ob die Wagen nur in einer oder in

beiden Richtungen beladen verkehren, erlautert und namentlich festgestellt

') Diese auf theoretischem Wege gefundene Annahme der Kommission bat sicb

in der Praxis — infolge der von den Verwaltungsbeborden aus eigenem Antriebe aeit

dera Jabre 1892 theilweise eingeftthrten Sonntagsrube — bereits uls richtig erwiesen.

Der dnrch die Sonntagsmbe herbeigefuhrte gleichmafsigere Zulauf der Wagen wird
lra Rnhrrevier als eine erwiinscbte Verhnderung der soitherigen Verhftltnisse

etnpfnnden.
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ist, in welchem Umfange die Laufzeit der Wagen in die Sonntagsruhe

fallt und also eine Unterbrechung erfahrt. Es ergiebt sich daraus, dafs

die Zahl der gegenwartig zur Verfiigung stehenden Lauftage sich bei Ein-

ftthrung der Sonntagsruhe je nach der Dauer der Laufzeit und der sonst

in Betracht kommenden Umstande um 5 bis 14 % vermehrt. Der

durchschnittliche Mehrbedarf an Wagen stellt sich hiernach auf etwa
-*& bis 10%.

Die Kommission hat sich nicht verhehlt, dafs alle diese Berechnungs-

arten in ihren Ergebnissen auf unbedingte Zuverlftssigkeit keinen Anspruch

machen konnen. Der Einwand, dafs der Wagenlauf sich keineswegs

so regelmafsig vollziehe, wie dort vorausgesetzt sei, vielmehr fortgesetzt

den verschiedenartigsten StOrungen unterworfen sei, konnte zwar nicht

fiir begrundet erachtet werden, weil die vorkommenden Ungleichmafsig-

keiten sich erfahrungsmafsig zumeist von selbst wieder ausgleichen, der-

artige Stdrungen uberdies nicht erst bei Einfiihrung der Sonntagsruhe,

sondern auch schon jetzt einzutreten pflegen. Immerhin sind alle Be-

rechnungsarten mehr oder weniger theoretisch und im einzelnen gewifs

nicht unanfechtbar. Gleichwohl ist die Kommission der Ueberzeugung,

dafs das Ergebnifs ihrer Berechnungen im allgemeinen richtig ist, wofur

eine gewisse Gewahr schon darin gefunden werden kann, dafs die Schlufs-

ergebnisse uberall nahezu gleich sind. Der berechnete Mehrbedarf an

offenen Wagen stellt sich danach nach den verschiedenen Berechnungs-

arten zwischen 6 bis 7 und 9 bis 10 °/o- Eine Vermehrung des Wagen-

bestandes um rund 8°/o wird hiernach dem wirklichen Bedurfnisse mit

annahernder Genauigkeit entsprechen, auch wenn man berucksichtigt, dafs

die Umlaufszeiten der Wagen im oberschlesischen Kohlen- und Industrie-

revier, wo der Nahverkehr zumeist durch die Schmalspurbahnen be-

wirkt wird, im Durchschnitt langer sind, als in den iibrigen Bezirken.

Die Zahl der offenen (Kohlen- und Kokes-) Wagen bei den preufsi-

.schen Staatsbahnen betragt gegenwartig rund 129000 Stuck. Eine Ver-

mehrung um 8°/o wurde daher die Neubeschaffung von rund 10 300 Wagen

und damit, den Wagen zu durchschnittlich 2 550 .// gerechnet, die Auf-

wendung eines Kapitals von 26 266000 at erforderlich machen. Dazu

wiirden weiterhin die Kosten fur Herstellung von Gleisen u. s. w. zur

Aufstellung der neu zu beschafTenden Wagen zu Zeiten schwacheren Ver-

kehrs treten, welche — fur den Wagen 8 m Gleis zu 25 m gerechnet —
iiberschlaglich 2060000 M betragen. Die letzteren Kosten wurden noth-

wendigerweise aufgewendet werden mussen, weil in den meisten^Bezirken

namentlich bei den westlichen Bahnen —- kein genugender Raum zur Auf-

stellung der neuzubeschaffenden Wagen wahrend der Zeiten ihrer Nicht-

benutzung mehr zur Verfugung steht.
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2. Bedeckte Gflterwagen.

Die Feststellung des Mehrbedarfs an bedeckten Giiterwagen war

noeh schwieriger, als die des Mehrbedarfs an offenen Wagen, weil es hier

in noch hsherem Mafse an ausreichender Grundlage fehlt, um die Lauf-

zeiten dieser Wagen — von der Beladung bis zur Bereitstellung behufs

Wiederbeladung gerechnet — festzustellen. Nach den bei der kOnigl.

Eisenbahndirektion Magdeburg gefuhrten Aufzeichnungen lafst sich zwar

die durchschnittliche Zeit des Umlaufs der bedeckten Wagen angeben,

dagegen macht die aufserordentlich verschiedenartige Benutzungsweise

dieser Wagen eine ann&hernd zuverlassige Feststellung, welcher Theil der

Wagen eine zwei-, drei-, vier- u. s. w. tagige Laufzeit hat, unmOglich.

Danach lafet sich der Einflufs der Sonntagsruhe auf den Umlauf der be-

deckten Wagen noch weniger, als bei den offenen Wagen zifferm&fsig mit

Sicherheit berechnen, sodafs auch hier nur eine freie Sch&tzung des Mehr-

bedarfs in Frage kommen konnte.

Nach Mittheilungen eines Vertreters der kOnigl. Eisenbahndirektion

in Magdeburg betragt die durchschnittliche Umlaufszeit aller bedeckten

Wagen 3 l

/a Tag. Hiervon sei, wie der betreffende Vertreter ausfflhrte,

ein voller Tag mit 12 Abfertigungsstunden auf das Ladegeschaft zu rechneu,

sodafs 2l
/8 Tage fur den Lauf der Wagen in Betracht kamen. Danach

befanden sich von sammtlichen bedeckten Wagen durchschnittlich */; im

Ladegeschaft und 5
/t in der Befdrderung. Von den ini Ladegeschaft be-

findlichen Wagen ('/,) werden schon jetzt erfahrungsmafsig etwa die Halfte

dorch die Sonntage insofern beeinflufst, als an diesen Tagen der

Freiladeverkehr ruht. Die bei Einfuhrung der vollen Sonntagsruhe ein-

tretende weitere Unterbrechung in der Wagenbenutzung erstreckte sich

daher beim Ladegeschaft nur auf die andere Halfte der Wagen (V7), und

zwar an jedem siebenten Tage. Daraus ergebe sich fur das Ladegeschaft

ein Mehrbedarf von '/
7 x V? = 7<8°der rund 2°/« des Wagenparkes. Weiter-

hin werden alle ini Laufe befindlichen Wagen, d. i.
5
/7 des Bestandes, an

jedem siebenten Tage der Verwerthung im Verkehre entzogen; das ergebe

einen Verlust von */
7 X V7 = */« oder von rund 10% alter Wagen. Hier-

nach sei der Mehrbedarf an bedeckten Wagen auf 2 + 10 = 12% zu ver-

anschlagen.

Gegen diese Berechnung war zunachst einzuweuden, dafs die dabei

angenommene Zeit von 12 Stunden fQr Be- und Entladung zu knapp

temessen ist, vielmehr die durchschnittliche Dauer des Ladegeschafts auf

etwa 18 Stnnden angenommen werden mufs. Ferner ist aufser Betracht

jrelassen, dafs die Stuckgutwagen durch die Sonntagsruhe nur wenig be-

ruhrt werden wurden, weil sie erfahrungsmafsig allermeist nur eine kurze
ArchiT flftr Ebenbahnwesen. 1894. 1r,
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Umlaufszeit haben, aafserdem aber der Ausfall der Stuekguterzuge an den

Sonntagen eine bessere Ausnutzung der jetzt an den folgenden Wochen-

tagen meist mit ungeniigender Belastung gefahrenen Kurswagen zur Folge

haben wird. Fur die Stfickgutbeforderung sind daher kfinftig weniger

Wagen, als bisher erforderlich, was dem Ladungsverkehre entsprechend zn

gute kommt. Da die durch den Stuckgutverkehr in Anspruch genommenen

Wagen gegenwartig reichlich die Halfte aller bedeckten Wagen betragen,

so ergiebt sich, dafs die berechneten 12 °/o unfraglich zu hoch gegriffen sind.

Aus den gleichen Erwagungen mufste auch die bei Behandlung der

offenen Wagen erwahnte, von einem Mitgliede der Kommission auf Grund

einer bildlichen Darstellung vorgenommene und in dieser Form auch auf

bedeckte Wagen anwendbare Berechnung, welche einen Mehrbedarf an

Wagen von 9 bis 10% ergiebt, noch als zu hoch erachtet werden.

Nach eingehender Prufung aller einschlagigen Verhaltnisse kam die

Kommission hiernach zu dem Ergebnisse, dafs der Mehrbedarf an bedeckten

Wagen ungefahr demjenigen an offenen Wagen gleichkommen werde. Sie

glaubte mit einiger Wahrscheinlichkeit das Richtige zu treifen, wenn sie

den Mehrbedarf auf etwa 7 bis 8°/0 des gegenwitrtigen Bestandes be-

zifferte.

Die Zahl der bedeckten Wagen betragt bei den preufsischen Staats-

bahnen zur Zeit rund 63 500 Stiick. Es mfifsten danach behufs Einfuhrung

der Sonntagsruhe etwa 4 200 Stuck neu beschafft werden, was bei Zu-

grundelegung eines Einheitspreises von 3000 m ein Kosteuerfordeniifs

von 12 600000 jt ergeben wurde.

Besondere Aufstellungsgleise wGrden fur die bedeckten Wagen, da

diese zuin grofsten Theile ziemlich gleichmafsig fiber den ganzen Staats-

bahnbereich vertheilt sein werden und deshalb ihre Unterbringung geringere

Schwierigkeiten als bei den offenen Wagen bereiten diirfte, nur in be-

schranktem Umfange — etwa fur 2000 Wagen — erforderlich werden.

Es wurde daher hierfur nur ein Betrag von rund 400000 jt in Ansatz

zu bringen sein.

Die Kommission war der Meinung, dafs eine Vermehrung der Spezial-

wagen anlafslich der Einfuhrung der Sonntagsruhe zumeist kein unbedingtes

Erfordernifs ist. Bei alien Spezialwagen kOnnen zwar zu Zeiten infolge

der durch die Sonntagsruhe bedingten Verlangsamung ihres Umlaufs Un-

be«|uemlichkeiten entstehen; diese aber werden in der Kegel nicht so

wesentlich sein, dais deshalb auf eine Vermehrung aller dieser Wagen
Bedacht genommen werden miifste. Xur bei den vierachsigen offenen

Guterwagen CSchienen- u. s. w. Wagen — S. S. — ) und bei den Kalkwagen
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(K) liegen, wenn auch in beschranktem Umfange, gleichartige Verh&ltnisse

wie bei den Kohlenwagen vor, sodafs es zur Vermeidung einer Benach-

theiligung der betheiligten wirthschaftlichen Interessen auch hier fur geboten

erachtet wird, die durch die Sonntagsruhe geminderte Leistungsf&higkeit

des Wagenbestandes durch eine entsprechende Vermehrung des letzteren

auf der seitherigen HOhe zu erhalten.

a) Vierachsige offene Gfiterwagen.

Die Verwenduog und der Umlauf dieser Wagen vollzieht sich nach

den aogestellten Erhebungen uberall in derselben Weise wie bei den Kohlen-

und Kokeswagen. Das Ergebnifs der hinsichtlich der letzteren statt-

gehabten Untersuchung konnte daher hier ohne weiteres entsprechend zur

Anwendung gebracht werden. Hiernach wQrde eine Vermehrung dieser

Wagen um 8% des seitherigen Bestandes erforderlich sein. Die bisherige

Zahl von 1600 Stuck mufste also um etwa 120 Stuck erh6ht werden, was

bei einem Einheitspreise von 6600 jt einen Kostenaufwand von 672 000 M
erfordern wurde.

b) Kalkwagen.

Wenn auch in fast alien Bezirken Kalkwagen gebraucht werden, so

hat doch die nahere Untersuchung der in Betracht kommenden Verhalt-

nisse ergeben, dafs eine Vermehrung des gegenwartigen Bestandes an

solehen Wagen anl&fslich der Einfuhrung der Sonntagsruhe nur in einem

Theile der Direktionsbezirke erforderlich werden wurde, namlich nur in

den Bezirken, in denen eine bedeutendere Kalkproduktion und dem-

gera&fs ein regelmafsiger Versand erheblicher Mengen dieses Materials

stattfindet, so namentlich in den Bezirken Breslau, Elberfeld, Coin (rrh.)

u. s. w. Hier greifen ebenfalls im wesentlicheu dieselben Gesichtspunkte

Platz, wie sie bei den Kohlen- und Kokeswagen in Betracht gezogen

warden, sodafs die fur die letzteren aufgemachte Berechnung des Mehr-

bedarfs auch hier entsprechende Anwendung linden mufs. Es lafst sich

amiehmen, dafs dies fur etwas mehr als die Halfte der vorhandenen Kalk-

wagen gilt. Der Mehrbedarf an Kalkwagen wurde danach auf etwa 5%
des Gesammtbestandes von rund 3400 Wagen, also auf rund 170 Wr

agen

zu beziffern sein. Bei Zugrundelegung eines Einheitspreises von 2 850 m
wurden die dafur entstehenden Kosten auf 484600 at zu veranschlagen sein.

Die Neuherstellung besonderer Aufstellungsgleise fur Spezialwagen

wurde flberall fur nicht erforderlich erachtet. —
Zu den Kosten, welche auf Grund der in den einzelnen Direktions-

bezirken stattgehabten Ermittlungen oben berechnet worden sind, wurden

nach dem Vorstehenden bei vollstandiger Einfuhrung der Sonn-

tagsruhe noch folgende weiteren einmaligen Ausgaben treten:

15*
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1. Fur Neubeschaffung von offenen Guterwagen . . 26 266 000 M
2. Desgleichen von bedeckten Guterwagen .... 12600000 „

3. Desgleichen von Spezialwagen 1 156 500 „

4. Fur Aufstellungsgleise zur Unterbringung der neu

beschafften Wagen . 2460000 „

zusammen also = 42481500 .//

In Betreff des Mehrbedarfs an Guterwagen hat die Komraission in

ihrem Berichte sodann noch folgenden Erwagungen Raum gegeben:

Die Komraission ist nach reiflicher Erwagung aller in Betracht kom-

menden Verh&ltnisse zu der Ueberzeugung gelangt, dafs die angegebene

Vermehrung des Wagenparkes und die damit verbundene Herstellung ent-

sprechender Aufstellungsgleise nur zu dem Zweck nothwendig sein wurde,

um aueh in den Zeiten des starksten Verkehrs nnter Aufrecht-

haltung der Sonntagsruhe den an die Eisenbahnverwaltung zu stellenden

Anforderungen zu genfigen, dafs dagegen in den Zeiten des schwachen
und mittleren Verkehrs auch bei Einfuhrung der Sonntagsruhe der

gegenwartige Wagenbestand ausreichen wurde. Eine Vermehrung des

Wagenparks in dem angegebenen Umfange wurde danach allerdings eine

Vorau88etzung fur die Durchffihrung der Sonntagsruhe im Sinne des der

Kommission ertheilten Auftrages sein. Da indefs der starke Verkehr

erfahrungsmafsig nur auf eine bestimmte kurzere Zeit im Jahre beschrfinkt

zu sein pflegt, so wurden die mehrbeschafften Wagen wahrend des grdfsten

Theils des Jahres unbenutzt bleiben und nur bereit stehen mussen, um
bei eintretendem starken Verkehr den Anforderungen des letzteren ge-

wachsen zu sein. Es liegt deshalb die Frage nahc, ob es wirthschaft-

lich zu rechtfertigen ware, fur die Vermehning des Wagenparks ein

so bedeutendes Kapital aufzuwenden und den grOfsten Theil des Jahres

hindurch ungenutzt zu lassen, lediglich um an den in Betracht kommenden

wenigen Sonn- und Festtagen, die in die Zeit des starken Verkehrs fallen,

die Sonntagsruhe ebenfalls im ganzen Umfange aufrechthalten zu kOnnen.

Die Kommission hat diese Frage verneinen und vielmehr empfehlen zu

sollen geglaubt von der Mehrbeschaffung von Guterwagen in dem berech-

neten Umfange abzusehen und in solchen Zeiten, wo ausnahmsweise wegen

lebhafter Zunahme des Verkehrs die Wochentage zur Bewfiltigung des

letzteren nicht mehr ausreichen und deshalb StOrungen in der Abwicklung

der GQterbeffirdernng zu befurchten stehen, eine theilweise Einschrankung

der Sonntagsruhe zu gestation.

Bei Annahme dieses Vorschlages wurde allerdings auf den preufeischen

Staatsbahnen zu den verschiedensten Zeiten des Jahres die Nothwendigkeit,

einen Theil der Gfiterzuge an den Sonn- und Festtagen zu fahren. eintreten.
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Der Kohlen- und Kokesverkehr und entsprechend der Bedarf an offenen

Wagen pflegt am st&rksten in den Monaten Oktober, November und De-

zember zn sein, der Versand von Gfltern, zu denen bedeckte Wagen ge-

braucht werden, ebenso in den Monaten September, Oktober und Marz,

wahrend Kalkwagen iu deu Monaten Marz, April und Mai und vierachsige

offene Outerwagen in den Monaten April, Mai, Juni und Juli am meisten

in Anspruch genommen werden. Es ist zwar nicht anzunehmen, dafs all-

jahrlkh wahrend der ganzen Zeit des starkeren Verkehrs die Noth-

wendigkeit einer Einschr&nkung der Sonntagsruhe hervortreten wird; viel-

niehr wird dies innerhalb der bezeichneten Perioden regelm&Tsig nur an

wenigen Sonntagen und oft auch nur auf einem Theile der Bahnstrecken

tier Fall sein. Immerhin konnte es sich fragen, ob es sich nicht empfiehlt,

urn die Ausnahmezeit nach MOglichkeit einschranken und die Sonntagsruhe

wahrend eines thunlichst grofsen Zeitraumes im Jahre aufrechthalten zu

konnen, wenigstens die bedeckten Wagen und die Spezialwagen in dem

als erforderlich bezeichneten Umfange zu vermehren. Unterbrechungen der

Sonntagsruhe wurden dann unter regelmaTsigen Verhaltnissen nur in den

Monaten Oktober und November vorzukommen brauchen.

Sollte von einer Vermehrung des Wagenbestandes ganz oder theil-

weise abgesehen und dafflr zu Zeiten auch an Sonn- und Festtagen der

Gfiterverkehr zugelassen werden, so wfirde ubrigens die fur die einzelnen

Direktionsbezirke unter der Voraussetzung einer durch das ganzo Jahr an-

dauernden Sonntagsruhe aufgemachte Bereehnung der entstehenden Kosten

und Ersparnisse eine Aenderung erleiden, insofern dann fur die Zeit der

Einschrankung der .Sonntagsruhe sowohl die durch die letztere bedingten

laufenden Ausgaben als auch die dadurch entstehenden Ersparnisse in

Wegfall kommen wurden. In welchem Mafse jene Berechnung sich andert,

wurde davon abhangen, in welchem Umfange die Sonntagsruhe den je-

weiligen Anforderungen des Verkehrs entsprechend zeitweise eingeschrankt

werden mufste. Allgemein zutreffende Zahlenangaben lassen sich daher

dieserhalb im voraus nicht machen.

Dagegen wurden bei Zulassung einer vorubergehenden Aufhebung

der Sonntagsruhe in dem angegebenen Sinne die von der Kommission als

erforderlich bezeichneten Aenderungen und Erganzungen der bestehenden

Einrichtungen gleichwohl zur Ausffihrung kommen raussen, da ohne sie

<lie Durchffihrung der Sonntagsruhe fiberhaupt nicht mOglich ware, ln-

*oweit nach den von der Kommission angestellten Ermittlungen bei Ein-

fahrung der vollen Sonntagsruhe einc dauernde Verrainderung des Per-

sonals wurde eintreten kOnnen, wurde der bei zeitweiser Einschrankung

der Sonntagsruhe voriibergehend wieder eintretende Mehrbedarf durch

Einstellung von Hilfsbediensteten zu decken sein.
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Urn in denjenigen Fallen, in denen ausnahmsweise auch an Sonn-

und Festtagen GQterzuge gefahren werden miissen, jederzeit sofort den

dadurch bedingten veranderten Verhaltnissen ohne St5rungen im Betriebe

Rechnnng tragen zu kdnnen, warden die Verwaltungsbehorden von vorn-

herein Vereinbarungen fiber die zu fahrenden Zfige zu treffen und eine

entsprechende Eintheilung des Personal- und Lokomotivdienstes aufzustellen

haben, die bei Eintritt des Bedfirfnisses zur Einschrankung der Sonn-

tagsruhe jederzeit ohne weiteres in Kraft treten konnten.

Aufser den durch die Neubeschaffuug von Gfiterwagen entstehendeu

Aufwendungen warden weiterhin bei Einfuhrung der Sonntagsruhe noeh

Kosten entstehen infolge der alsdaun eintretenden Mehrausgabeu an

Wagenmiethen.
Dafs die Sonntagsruhe und die dadorch bedingte VerzOgerung des

Wagenumlaufs auch auf die HOhe der ffir die Benutzung fremder Wagen

an die Eigenthumsverwaltungen zu zahlenden Wagenmiethen von Einflufs

sein mufs, kann nicht wohl in Zweifel gezogen werden. Es kommt indefs

hierbei, da die von den Wagen zu durchlaufenden St reckon durch die

Sonntagsruhe eine Aenderung nicht erfahren, nur die regulativmafsige

Zeitmiethe, nicht aber auch die Laufraiethe in Betracht.

Bei der Berechnung der mehr zu zahlenden Zeitmiethen war davon

auszugehen, dafs die Ausgaben dafur sich in demselben Verhaltnisse er-

hfthen, in dem die Umlaufszeiten der Wagen sich bei Einfuhrung der

Soontagsruhe verlangern. Unter Zugrundelegung der bei der Ermittlung

des Mehrbedarfs an Wagen gewonnenen Ergebnisse ist hiernach ange-

nommen worden. dafs die zu zahlenden Wagenmiethen sich um etwa 8 °/a

erh6hen werden. An Wagenmiethen sind im Jahre 1891 insgesammt

7 076 777.// gezahlt. Hiervon entfallt je etwa die Halfte auf Lauf- und

Zeitmiethe; an Zeitmiethe kommen also rund 8 538000*// in Betracht.

Eine achtprozentige Erh5hung dieser Summe wurde daher etwa 283 000 .//

jahrlich ergeben, welcher Betrag bei Einfuhrung der vollen Sonntagsruhe

den laufendeu Kosten hinzugesetzt werden mufste. Wenn jedoch dem oben

gemachten Vorschlage goinafs zu Zeiten starken Verkehrs die Guter-

befdrderung auch an Sonn- und Festtagen stattfindet, so wfirde auch

dieser Kostenbetrag eine entsprechende Verminderung erfahren.

Im weiteren wurde das Rechnungsergebnifs eine Aenderung auch

dann erleiden, wenn etwa auch die ubrigen deutsehen Eisenbahnverwal-

tungen die Sonntagsruhe einfuhren wollten. Denn in diesem Falle wiirde

sich auch die Einnahme an Wagenmiethen, welche die preufsischen

Staatsbahncn fur die auf fremden Strecken laufenden eigenen Wagen

orzielen, entsprechend vergrOfsera. Im Jahre 1891 haben die preufsischen
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Staatebahnen von den fibrigen deutschen Bahnverwaltungen an Wagen-

miethe 3 779 928 m empfangen, wovon etwa die Halfte mit 1889964.//

auf Zeitmiethen entfallt. Unter Zugrundelegung einer achtprozentigen

Erhdhung wurden die preufsischen Staatsbahnen in dem gegebenen Falle

etwa 149 200 mehr einnehmen. Der oben berechneten Mehrausgabe

von 283000^ wurde also eine Mehreinnahme von 149 200 gegenuber-

stfthen, sodafs die Ausgabe nur noch 133 800 m betragt. 1

)

Die von der Kommission angestellten Untersuchungen haben hiernaeh

zq dem Ergebnisse gefuhrt, dafs fur den Fall der vollstandigen Einstellung

des Guterverkehrs an Sonn- und Festtagen einmalige Kosten in H5he von

44329 692 ji und fortlaufende (jahrliche) Kosten in HOhe von 1 132688./*

entstehen, dagegen jahrliche Ersparnisse in H5he von 4 132 522 .// ein-

treten wurden.

Hierbei darf indessen nicht ubersehen werden, dafs die Kommission

bei den einmaligen Ausgaben nur die zu erwartenden unmittelbaren

Kosten in Rechnung gestellt hat, und dafs die aufserdem erforderlioh

werdenden mittelbaren Kosten dabei noch keiue Berttcksichtigung

erfahren haben. Es kommen hier insbesondere in Betracht die Kosten

fur die fortlaufende Unterhaltung und Erganzuug sowohl der neuen An-

lagen wie auch der neuen Wagen, nameutlich aber die Kosten fur die iu-

folge der Verinehrung des Wageuparkes unvermeidlich werdenden Erwei-

terungen der bestehenden Werkstattsaulagen. Auch ist wohl zu beaehten,

dafs die in Frage stehenden sehr betrachtlichen Kapitalien nach Lage der

Verhaltnisse fur Zwecke aufzuwenden sein wurden, welche eine Verzinsung

dieser Kapitalien durch entsprechende Mehreinnahmen so gut wie au.sge-

^-hlossen erscheinen lassen, sodafs auch den laufenden Ausgaben noch

entsprecheode Betrage fur deren Verzinsung und Amortisation hinzuge-

rerhnet werden mufsten.

Es erhellt daraus, dafs es mit der Aufwendung der angegebenen

44 Millionen nicht abgethan sein wurde, diesem Betrage vielmehr norh

eine stattliche Zahl weiterer Millionen hinzugesetzt werden mufste, wenn
man die vollen durch die Einfuhrung unbedingter Sonntagsnihe ent-

stehenden Kosten beziffern wollte.

1 Die im Texte zn Grunde gelegten Zahlen sind der Kommission von der

tSnigl. Eisenbahndirektion in Magdeburg mitgetbeilt worden. Es haben dan;ich im

Jabre 1891 die Einnabmen der preufsischen Staatsbahnen an Wa^enmiethen ins«ro-

aammt 9 499 201,30 M (davon 3 779 928,"«> M von den Ubrigen deutschen Bahnen und

*619272.v) .// von den fremdlllndischeu Eisenbahnen) und die Ausgaben der preulsi-

scben Staatsbahnen an Wagenmietben 7 075 777 M (davon 4 131 873,3 . ..//. an die (thriven

deutschen Eisenbahnen und 2913 903,7'. .// an fremdlandische Verwaltungen I betragen.
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VI

Zur Erfullung der der Kommission gestellten Aufgabe erubiigte nun-

mehr noch die Er5rterung der Fragen:

1. ob die bestehenden Lieferfristen bei Einfuhrung der Sonntagsruhe

sich als zulanglich erweisen werden;

2. ob und welche Gfiter ausnahmsweise auch an Sonn- und Festtagen

zur Befflrderung zuzulassen sind: und

3. inwieweit Stationen an Sonn- und Feettagen fur den Verkehr

fiberbaupt geschlossen werden kfinnen.

Ueber diese Fragen hat die Kommission sich in ihrem Berichte wie

folgt ausgelassen:

A. Was die Frage betrifft, ob die bestehenden Lieferfristen

bei Einfuhrung der Sonntagsruhe sich fernerhin als zulanglich

erweisen werden, so ist zwar bereits durch die Vorschriften im § 63

Absata 7 und 8 der Verkehrsordnung fur die Eisenbahnen Deutschlands

bestimmt, dafs, wenn der auf die Auflieferung des Gutes zur BefOrderung

folgende Tag ein Sonntag oder Festtag ist, die Lieferfrist bei gewOhnlichem

Frachtgut 24 Stunden spater beginnt, und falls der letzte Tag der Liefer-

frist ein Sonntag oder Festtag ist, die Lieferfrist erst an dem darauf-

folgenden Werktage ablauft. Die hierdurch geschaffenen Erleichterungen

kommen jedoch nur einem Theile der Frachtgfiter zu Gute. Denn da

durch die Sonntagsruhe allgemein der Lauf der Zuge unterbrochen wird,

so erleiden auch alle diejenigen Giiter, welche an einem Sonn- oder Fest-

tage noch unterwegs sind, d. i. in der BefOrderung sich befinden, und

ebenso alle Gfiter, welche auch sonst nicht unter die vorgedachte Vor-

schrift entfallen, eine VerzOgerung, welche zur Folge hat, dafs sie erst

entsprechend spater als bisher an den Bestimmungsort gelangen. Dam it

ist denn fur tfiese Gfiter ohne weiteres und ungeachtet der Bestimmung

im
t§ 63 a. a. 0. die MOglichkeit einer Ueberschreitung der Lieferfristen

gegeben. Allerdings wird eine solche bei der immerhin reichlichen Be-

messung der gegebenen Fristen nicht in alien Fallen eintreteu; sie ist aber

bestimmt uberall da zu erwarten, wo die Verhaltnisse so liegen, dafs die

bestehenden Lieferfristen schon jetzt knapp bemessen sind, z. B. bei Stuck-

guteendungen, welche nur kurze Entfernungen zu durchlaufen haben, aber

infolge der Verzweigungen des Bahnnetzes mebrfach umgeladen werden

mQssen. In welchem Umfange die Lieferfristen bei Einfuhrung der Sonntags-

ruhe unzulanglich werden wurden, lafst sich freilich im voraus nicht nach-

weisen. Dafs sie es aber sein werden, dafur liegen schon jetzt bestimmte

Erfahrungen vor. Denn nachdem die kOnigl. Eisenbahndirektionen seit

dem Sommer 1892 aus eigenem Antriebe die Sonntagsruhe im Guterverkehr
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zum Theil eingefuhrt haben, sind wiederholt bei den verschiedenartigsten

Transporten LieferfristOberschreitungen vorgekommen, welche nach den

stattgehabten Untersuchungen zweifellos auf die Sonntagsruhe zurfickzu-

fuhren waren. Wenn auch solche Falle seither in verhaltnifsmafsig nicht

sehr erhebhcher Zahl festgestellt worden sind, so ist doch anzunehmen,

dafs sic bei allgemeiner und vollstandiger Durcbfuhrung der Sonntagsrube

in weit grflfserem Umfange vorkommen werden, — umsomehr, als bis jetzt

fa^t uberall die Stuckguterziige an Sonn- und Festtagen noch gefahren

worden sind, gerade bier aber die Schwierigkeiten, die Lieferfristen einzu-

halten, am grufsten sein werden.

Es ist danach zu erwarten, dafs die Eisenbahnverwaltungen im Falle

der unver&nderten Beibehaltung der jetzigen Lieferfristen bei Einfuhrung

der Sonntagsruhe nicht unbetrachtliche Entschadigungen wegen Ueber-

schreitung dieser Fristen zn zahlen haben wurden, znmal nach den bereits

vorliegenden Erfahrungen angenoramen werden mufs, dafs das Publikum

ira Hinblick auf die allgemeine Verlangsamung der Transporte durch die

Sonntagsruhe von der Befugnifs zur Deklaration des Interesses an der

Lieferung in hOherem Mafse als bisher Gebrauch macheu wird.

Die Kommission glaubt demzufolge fur den Fall der Einfuhrung der

Sonntagsruhe eine Aenderung der Verkehrsordnung in dem Sinne als er-

forderlich bezeicbnen zu sollen, dafs bei Berechnung der Lieferfristen ent-

weder allgemein alle Sonn- und Festtage, oder weuigsteus diejenigen, an

denen nach den von den Bahnverwaltungen erlassenen Bekanntmachungen

der Gnterverkehr ruht, nicht mitzuzahlen sind.

B. Einer besonderen ErOrterung bedarf noch die Frage, oh eine

uneingeschrankte Einfuhrung der Sonntagsruhe im Frachtgut-

verkehre aberall ohne Schadigung der in Betracht kommenden
wirthschaftlichen und Verkehrsinteressen mOglich sein wurde.

In dieser Beziehung haben sich bei den angestellten Ortlichen Erhebungen

zwar Schwierigkeiten von solcher Bedeutung, dafs sie grundsatzliche

Bedenken gegen die Einfuhrung der Sonntagsruhe aufkommen lassen

konnten, nicht ergeben. Dagegen sind immerhin einige besondere Falle

festgestellt worden, in denen allerdings die Durchfuhrung der Sonntags-

ruhe ans wirthschaftlichen Rucksichten eine Ausnahme zu erleiden haben

wird. Die Kommission hat sich der Einsicht nicht verschliefsen kOnnen,

dafs in gleicher Weise noch andere Falle in Betracht zu ziehen sind, in

denen die ausnahmsweise Zulassung der Befflrderung an Sonn- und Fest-

tagen fuglich nicht wird versagt werden konnen.

Diejenigen Gtiter, welche in diesem Sinne zu beriicksichtigen sein

wurden, lassen sich in folgende vier Gruppen zusammenfassen:
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1. Leicht verderbliche Guter, welche oine VerzOgerung in der Be-

forderung ihrer Natur nach nicht vertragen kOnnen, wie z. B.

Butt er, Margarine, Hefe, lebende Pflanzen, Fruchte, Gem use, ge-

rftucherte Fische, frisches Fleisch;

2. Marktguter aller Art zur Versorgung der grSfseren Stadte mit

Nahrungsmitteln, wie z. B. die fur die Berliner Markthallen be-

stimmten Giiter;

3. fur den Export tiber die Seehafen bestimmte Giiter, welche inner-

halb einer knapp bemessenen Frist zu liefern sind und zu einem

bestimniten Termine zur Schiffsverladung in den Hafen eintreffen

mussen;

4. Giiter, welche aus Rucksiehten des Wettbewerbes mit fremden

Eisenbahnverwaltungen oder mit dem Auslande mit besonderer

Beschleunigung gefahren werden mussen.

Die Kommission ist der Meinung, dafs es zur Vermeidung von Un-

gleichheiten gebpten ist, diejenigen vorstehend unter No. 1 bezeichnelen

Giiter, welche auch ferner der Regel naeh an Sonn- und Festtagen zu

bef5rdern sein werden, in einem besonderen Waarenverzeichnifs einheitlich

fur den gesammten Bereich der Staatseisenbahnverwaltung zu bestimmen.

Es wird dabei auf thunlichste Einschrankung der Zahl dieser Guter bedaoht

zu nehmen und zugleich zu beriicksichtigen sein, dafs in vielen Fallen die

Versender sich mit ihren Dispositionen ohne weiteres danach einrichten

konnen. dafs sie (lurch die Sonntagsruhe nicht benachtheiligt werden.

Auch wird in Betracht gezogen werden miissen, dafs fur viele Giiter das

Bediirfnifs zur Befarderung auch an Sonn- und Festtagen nur zu gewissen

Jahreszeiten, namentlich bei Frostwetter oder grofser Hitze, anerkannt

werden kann. Im weiteren wird es sich fragen, ob nicht etwa fur ein-

zelne, namentlich auch fur die unter No. 3 aufgefuhrten Giiter die aus-

nahmsweise Zulassung zur Beforderung an Sonn- und Festtagen nur fur

eine bestimmte Uebergangszeit vorzusehen sein wird, bis die Versender

sich an die durch die Sonntagsruhe bedingten Aenderungen in der Be-

fdrderung gewOhnt und sich ihnen mit ihren Einrichtungen angepafst haben

kdnnen. Wenu kunftig die Versender sich in dem eiuen oder anderen

Falle veranlafst finden sollten, mit Rucksicht auf die Sonntagsruhe ihre

Giiter als Eilgut aufzugeben, so wird darin ein Nachtheil kaum erblickt

werden kOnnen, zumal es sich alsdann meist um solche Giiter haudeln

wird, welche die hohere Fracht wohl vertragen kOnnen.

Abgesehen von den in dem Vorstehenden bezeichneten Fallen wurde,

wie schliefslich noch bemerkt werden mufs, eine ausnahmsweise Beforderung

von Gnterziigen an den Sonn- und Festtagen selbstverstandlich all-
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gemein dann zugelassen werden mussen, wenn infolge irgend welcher

unvorhergesehener Umstande Betriebsst5rungen eingetreten oder

za befurchten sind and nur durch eine zeitweise Aufhebung der

Sonntagsrnhe die Aufrechterhaltang einer geordneten Gfiter-

beforderung sich ermoglichen lafst.

C. Es bleibt endlich noch die Frage zn erOrtern, ob nicht einzelue

Stationen an Sonn- und Festtagen bei Fortfall der Guterzuge zu bestimmten

Standen wahrend der vorgeschriebenen Ruhezeit ttberhaupt geschlossen

oder in Blockstationen umgewandelt werdeu kSnnen. Die in dieser Be-

ziehong angestellten Untersuchungen habeu ergeben, dafs eine Schliefsung

der Stationen im allgemeinen nur auf den weniger bedeutenden Linien,

auf denen verhaltnifsmafsig wenige Personcnzuge verkehren, moglich ist.

Auf den meisten Strecken, namentlich auf den Hauptbahueu, auf denen

ein reger Personenverkehr stattfindet, sind die Zwischenraurae zwischen

den einzelnen Zftgen zumeist so gering, dafs eine Schliefsung der Stationen

wahrend derselben keinen Zweck haben wflrde. Die Komniission ist dabei

davon ausgegangen, dafs die fragliche Mafsregel nur daun deu gewunschten

Erfolg — die Gewahrung einer auskOmmlichen, von jeder Verantwortlich-

keit des Dienstes freien Ruhezeit — haben kann, wenn der Zeitraum.

wahrend dessen die Station geschlossen werden kann, nicht weniger als

etwa drei Stunden betragt.

Die hiernach fur eine zeitweise Schliefsung in Frage kommenden
Strecken und Stationen der preufsischen Staatsbahnen sind in einer dem

Berichte der Kommission beigefugten besonderen Nachweisung zusanimen-

gestellt.

Sollte die Mafsregel zur Ausfuhruug korameu, so wurde selbstver-

standlich das Publikum durch rechtzeitig zu erlassende offentliche Be-

kanntmachungen vorher in Kenntnifs zu setzen sein.

VII.
-

Am Schlu8.se ihres Berichtes hat die Kommission das Ergebnifs ihrer

Untersuchungen wie folgt zusaramengefafst

:

1. Die Einstellung des Guterverkehrs an den Sonn- und Festtagen

ist — abgesehen von vereinzelten Ausnahmefallen - unter regelmafsigen

Verhaltnissen auch zur Zeit- des starksten Verkehrs ohne wesentliclie

Nachtheile fur die Interessen des Betriebes und des Verkehrs mdglieh.

2. Die Einfuhrung der Sonntagsrnhe in dem bezeichneten Umfange

setzt jedoch die Aufwendung betrachtlicher einmaliger und dauernder

Ansgaben voraus. Die entstehenden dauernden Kosten werden allerdings

darch die zugleich eintretenden Ersparnisse reichlioh aufgewogen. Da-

gegen sind die fur Neuanlagen und namentlich fur Vermehrung der
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Betriebsmittel entstehenden einmaligen Ausgaben so erheblich, dafs sie in

diesen Ersparnissen nur zum geringsten Theile ihre Deckung finden.

3. Der bedeutendste Antheil an den entstehenden einmaligen Kostcu

entfallt auf die erforderliche Vermehrong der Guterwagen. Eine solche

ist indefs nur dann nothig, wenn die Sonntagsruhe auch in den regel-

mafsig wiederkehrenden Zeiten aufsergew6hnlich starken Verkehrs aufrecht

erhalten werden soil, wahrend sonst der vorhandene Bestand an solchen

Wagen ausreicheu wOrde, um die Leistungsfahigkeit der Eisenbahnen auch

bei Einfuhrung der Sonntagsruhe auf der seitherigen Hone zu halten. Es

sprechen deshalb erhebliche wirthschaftliche und finanzielle Griinde dafur,

von der Neubesehaftung von Guterwagen — mit Ausnahrae etwa der be-

deckten Wagen und der Spezialwagen — lediglich im Interesse der Sonntags-

ruhe abzusehen, und dafur in den Zeiten, in denen der Verkehr mit dem

vorhandenen Wagenpark nicht wiirde bew&ltigt werden kOnnen, die Sonn-

tagsruhe zeitweise einzuschranken.

4. Abgesehen hiervon mufs auch bei Eintritt von BetriebsstOruugen

sowie zur Abwendung drohender Betriebsstorungen eine vortibergehende

Einschrankung oder Aufhebung der Sonntagsruhe jederzeit zugelassen

bleiben.

6. Solche Guter, welche ihrer Natur nach oder aus sonstigen be-

sonderen Grunden die durch die Sonntagsruhe bedingte VerzOgerung in

der Beforderung nicht vertragen, mQssen auch wahrend der Sonntagsruhe

regelm&fsig bef5rdert werden diirfen.

6. Bei Einfuhrung der Sonntagsruhe im Guterverkehre wiirden die

zur Zeit bestehenden Lieferfristen vielfach unzulanglich sein, weshalb eine

entsprechende Verlangerung derselben geboten erscheint.

7. Auf Strecken mit geringem Personenverkehre lafst sich eine

weitere Ausdehnung der Sonntagsruhe durch zeitweise vollst&ndige

Schlielsung der betreflfenden Strecken und der dazu gehorigen Stationen

fur den offentlichen Verkehr an den Sonn- und Festtagen ermoglichen.

8. Eine alsbaldige Einfuhrung der Sonntagsruhe im Guterverkehre

ist insoweit mOglich und erwunscht, ais sie ohne Aufwendung besonderer

Kosten oder innerhalb der durch den Staatshaushaltsetat zur VerfQgung

gestellten Mittel geschehen kann.

Wie bereits im Vorstehenden gelegentlich erwahnt wurde. haben die

meisten kOnigl. Eisenbahndirektionen, bald nachdem die von dem Ressort-

minister eingesetzte Kommission ihre Arbeiten begonnen hatte, den hier-

durch gcgebenen Anregungen folgend zum Theil sehr durchgreifende Ver-

suche zur praktischen Einfuhrung der Sonntagsruhe nach den von der

Kommission aufgestellten Gesichtspunkten gemacht. Die ersten praktischen
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Versnche fielen allerdings in eine Zeit, wo der Verkehr auf den preufsi-

schen Staatsbahnen nicht sehr bedentend war nnd keine fibergrofsen An-

forderungen an den Betrieb gestellt wurden. Aber eine solehe Zeit war

for die anzustellenden Versnche gerade besonders gunstig, nnd so war es

denn anch in einzelnen Direktionsbezirken gelnngen, an den Sonn- nnd

Festtagen langere Zeit im gesammtcn Gtiterverkehre vollstandige Rnhe

eintreten zn lassen. Nach den der Eommission von mebreren Seiten

zngegangenen Mittbeilnngen hatte die Durchfuhrnng dieser Mafsregel nicht

nnr keinerlei Nachtheile und StOrungen im Gefolge, — im Gegentheil, die

Abwicklung des Betriebes vollzog sich bei der nenen Einrichtnng in alien

Theilen mit einer uberraschenden Ordnung und Regelm&fsigkeit, sodafs

erfahrene Betriebsbeamte keinen Anstand nahmen, anznerkennen, dafs

darin nicht sowohl eine Unbequemlichkeit, als vielmehr eine durchans zu

erstrebende Verbesserung der Betriebseinrichtungen zn finden sei. Es

kann danach unbedenklich ausgesprochen werden, dafs durch die ange-

stellten Versnche schon jetzt in mehrfacher Beziehnng der Nachweis der

Durchfuhrbarkeit der von der Kommission vorgeschlagenen Mafsnahmen

erbracht ist Freilich hat sich beim Eintritt des starken Herbstverkehrs

die bereits eingefuhrte Sonntagsruhe nicht mehr aufrecht erhalten lassen.

Tielmehr baben zu dieser Zeit, um den an die Verwaltungen gestellten

erhOhten Anforderungen fiberall entsprechen und namentlich die grofsen

Prodnktionsgebiete rechtzeitig und ausreichend mit Wagen versorgen zu

konnen, zeitweise auch an den Sonntagen die Guterzuge wieder gefahren

werden mflssen. Aber dies war ja vorherzusehen und entsprach auch voli-

kommen der Annahme der Kommission, nach welcher ohne betrachtliche

Verraehrung des Wagenparkes in Zeiten des starken Verkehrs keine Sonn-

tagsruhe gehalten werden kann.

Auf Grund des ihm von der Kommission erstatteten Berichtes hat

der Minister der offentlichen Arbeiten durch Erlafs vom 20. November 1893

die kftniglichen Eisenbahndirektionen unter Uebersendung des von der

Kommission fur die einzelnen Verwaltungsbezirke gelieferten reichhaltigen

Arbeitsmaterials angewiesen, im Anschlnfs an die in fast alien Verwaltungs-

hezirken bereits seit dem Jahre 1892 mit Erfolg angestellten Versnche mit

der weiteren Durchfuhrung der Sonntagsruhe nach den in dem Berichte

der Kommission enthaltenen Vorschlagen insoweit vorzugehen, als dies

nach Mafsgabe der im Etat zur Verfugung stehenden Mittel sowie mit den

hestehenden Einrichtungen erreichbar ist, — selbstverstandlich unter dem

Vorbehalte, dafs dabei eine Beeintrachtigung berechtigter Verkehrsinteressen

uberall vermieden wird. Insbesondere sind die konigl. Eisenbahndirektionen

frmachtigt worden, bei Eintritt von Betriebsstfjrnngen, sowie zur Abwen-

Digitized by Google



230 D ie Sonntagsruhe ira Giiterverkehre der preufeischen Staatseisenbahnen.

dung drohender Betriebsstorungen die Sonntagsruhe nach ihrem pflicht-

mafsigen Ermessen einzuschranken oder unter Umstanden aufzuheben. Mit

Rucksicht auf die im Herbste regelm&feig wiederkehrenden Zeiten aufeer-

gewfihnlichen starken Verkehrs soil ferner die Sonntagsruhe da, wo dies

zur Sicherung einer regelmafsigen Wagenzufuhrung an die Versandbezirke

erforderlich ist, ebenfalls soweit als ndthig eingeschrankt, und diese Ein-

schrankung nicht erst dann, wenn infolge des gestiegenen Versandes die

Befriedigung des Wagenbedarfs bereits auf Schwierigkeiten gestofsen ist,

sondern um diese thunlichst zu venneiden, rechtzeitig vor dem Eintritt

der alljahrlichen Verkebrssteigerung bewirkt werden.

In dem bezeichneten Erlasse sind die kOnigl. Eisenbahndirektionen

weiterhin ennachtigt worden, mit der AusfQhrung der von der Eommission

zur Durchfuhrung der Sonntagsruhe fur erforderlich erachteten neuen

Betriebsanlagen alsbald vorzugehen. Dagegen ist von einer Neube-

schaffung von Lokomotiven, sowie von einer Vermehrung der Guterwagen
fiir die Zwecke der Sonntagsruhe abgesehen, und in Betreff der ausnahms-

weise auch an den Sonn- und Festtagen zu befSrdernden Gflter weitere

Bestimmung eiustweilen vorbehalten. Die Fortgewahrung der LOhne fur

die Sonn- und Festtage an die sonst auch an diesen Tagen beschaftigten,

kunftig aber Ruhe haltenden Bediensteten ist genehmigt worden.

Weun auch nicht erwartet werden kann, dafs die allseitige Durch-

fuhrung so tief in die bestehenden Betriebseinrichtungen und Gewohnheiten

eingreifender Mafsnahmen in einem Verkehrsgebiete von so grofser Aus-

dehnung und mit so verschiedenartigen wirthschaftliehen Verhaltnissen und

Bedurfnissen, wie der preufsische Staat es ist, in kurzester Frist zu ermOg-

lichen seiu wird, so lafst sich doch schon jetzt mit Sicherheit voraussehen,

dafs auf den preufsischen Staatseisenbahnen in absehbarer Zeit aufserhalb der

Perioden des besonders starken Verkehrs, also w&hrend des grofsten Theiles

des Jahres, im Giiterverkehre vollstandige Sonntagsruhe herrschen wird.
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Die Anfange der Saarbriicker Bahn.

Von

E. Offenberg, Regieningsrath in Saarbrticken.

Die Saarbriicker Bahn von der alten franzOsischen Grenze bei Stie-

ringen bis zur bayerischen bei Bexbach, die alteste oder wenigstens

zweit&lteste der preufsischen Staatsbahnen, *) ist erst im Jahre 1862 er-

offhet worden. Das ist verhaltnifsm&fsig spat, wenn man sich vergegen-

wartigt, dafs die erste der deutschen Bahnen bereits 1835 in Betrieb ge-

Dommen wurde, und dafs zn Ende der dreifsiger Jahre schon in den ver-

svhiedensten Theilen unseres Vaterlandes der Bahnbau rQstig vorwfirts

schritt. Um so auffallender aber ist diese Verspfitung, als nicht nur

diese Bahn die erste war, die das alte Industriezentram der Saar deni

Verkehre erOffnete, sondern auch durch sie es erst ermdglicht wurde,

die reichen Kohlenschfttze des Saarbeckens, dieser natfirlicheu Versorgungs-

qnelle fiir ein weites Landergebiet, der Industrie dieser Landestheile nutzbar

zu macheu. Woher diese Verzdgerung? Woher aber namentlich diese erste

Abweichung von dem so lange festgehaltenen Grundsatze der preufsischeu

Staatsregierung, den Bahnbau ganz der Privatindustrie zu uberlassen?

Bei der Suche nach der L5sung dieser Fragen haben mich die Akten,

die mir seitens des Ministeriums der OflFentlichen Arbeiten, sowie der

Bergwerksdirektion, des Landrathsamtes und des Betriebsamtes in Saar-

brficken gutigst zur Benutzung uberlassen worden sind, weiter in die

Jahre zuruckgefuhrt, als ich vennuthet hatte. Vielleicht bietet die eine

oder die andere Notiz auch fiber den Kreis der alten Saarbriicker Beamten

hinaus ein Interesse, weshalb ich die Ergebnisse meiner AktenstOberei ver-

offentlichen will.

l
) Die Bauarbeiten fttr die Ostbahn sind allerdings inehrere Jabre fruber

begonnen worden. Allein dieser Ban mnfste demnachat wieder eingestellt werden.

Die endlicbe AuafOhrang des Banes grttndet sich bei der Saarbriicker Bahn auf die

Kabinetsordre vom 28. November 1847, bei der Ostbahn anf die Kabinetsordre voiu

14. Juni 1848 'Vergl. ROnne, Wegepolwei, Berlin 1852 S. '.»
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Da.s alteste Projekt einer Bahn mit Lokomotivbetrieh iin Saargebiete

stammt aus dem Jahre — 1816. Ein Jahr zuvor war das Gebiet des

alten Ffirstenthums Nassau-Saarbrficken, da.s die Franzosen im Jahre 1793

an sich gerissen hatten, wieder an Deutschland zurfickgefallen, und daraals

erst ging der Kohlenbergbau, ein altes Regal der Ffirsteu, auf die Krone

Preufsen fiber. 1
) Bei der ersten Generalbefahrung 8

) der neu erworbenen

Gruben im Jahre 1816 nan wurde angeordnet, dafs zur Verbindung der

Grube Bauernwald rait der Saar — auf eine Entferunng von 8000 Fufs

= 21
/... km — ein Schienenweg aus gufseisernen Schienen hergestellt, und

der Transport auf demselben durch einen „Dampfwagen a
vermittelt werden

sollte. Letzterer, von welchem ein kleineres Modell bereits angefertigt

und der Konigsgrube in Oberschlesien zur Probe uberwiesen war, sollte

in der kOnigl. Giefserei zu Berlin gebaut werden. Das Gauze wurde aus-

drficklich als ein Versuch im grofsen bezeichnet.

In der That begann man alsbald mit der Herstellung der Bahn. die

den stolzen Namen Friederikenschienenweg erhielt, und zwar zunachst aus

h5lzernen Schienen, auf welche spftter die nach einem Berliner Modelle in

der konigl. Eisengiefserei zu Geislautern a. S. anzufertigenden Eisenschienen

befestigt werden sollten. Dagegen verzogerte sich die Herstellung des

Dampfwagens noch ein wenig. Erst am 22. September 1818 gelangte

er wohl verpackt in 8 Kisten und 174 einzeluen Stficken zu einem Ge-

saramtgewichte von 8740 kg in Berlin zur Absendung und zwar — h5rhst

bezeichnend fur die daraaligen Verkehrsverhaltnisse — auf dem Seewege

fiber Hamburg-Amsterdam. C5ln, Coblenz, Trier nach Geislautern a. Saar,

wo er am 4. Februar 1819, also nach 4 Monaten und 13 Tagen glficklich

anlangte.*) Unverzuglich ging man an die Zusammenstellung — eine

schwierige Aufgabe fur die damalige Zeit, zumal man in Berlin keine

Zeichnungen beigelegt hatte. Welch' ein Kopfzerbrechen das verursachte,

mag aus einer in den Akten befindlichen Rechnung ersehen werden, laut

welcher z. B. zum Dichten des Kessels und der Zylinder unter anderem

nachstehende schOne Sachen verbraucht worden sind : 1 H Hanf, 2 Stuck

K&se. 2'/, U Oel, 6 Ellen Leinwand, 15 // Kitt, ein Kubel Rindsblut. 10 H

l

) Vergl. „Ge8chicbtlicbe Entwicklung des Steiokohlenbergbaues im Saargebiete 44

von A. Hafslacher, Berlin 1884.

*) D. i. die alijahrlicb durch einen Ministerialkoramissar erfolgende Bereisung

der Ornben. Bei der ersten Generalbefabrung wareu betheiligt: der Oberberghaupt-

mann Gerhard aus Berlin, der Bergbanptmann Graf Benst aus Bonn und der Berjr-

amtsdirektor Sello aus Saarbrttcken.

3
) Der Schiffer Krpel erhielt an Fracbt den Betrag von 686,60 Frcs. auige*ahlt.

Ueute wurde der Transport auf der Eisenbahn bei einer Htagigen Lieferfrist etwa

340 .// kosteu. Dabei erhielt damals ein TaglOhner s Sgr. tliglich. heute dagegen

etwa das Dreifache.
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Mehl, 2 Mafs Essig u. 8. w. Endtich war die Montage beendet, und nun

>ollte am 28. Juni 1819 der erste Fahrversuch beginnen. Man heizte nach

alien Regeln der Kunst, bis dafs den Betheiligten Kitt, Leinwand, Oel

und Wassermengen um die Kflpfe flogen; allein zu einer Bewegung war

das edle Dampfrofs nicht zu veranlassen, und erst unter Zuziehung von

8 Mann und einigen Winden gelang es, dasselbe uberhaupt ein wenig vom

Platze zu bringen. Der leitende Ingenieur gab als Ursache dieses seltsamen

Eigensinnes an: der Kolben stofse an die Radgestelle (!), die Zahnrader

hatten tmgleiche Zahne (!) und dor Dainpf stehe gleichzeitig an beiden

Seiten des Kolbens (!). Uebrigens diirfte der Verdacht nicht ungerecht-

fertigt sein, dafs die Herren in Geislautern bei der Montage doch wohl

>twas versehen hatten. Es beruht namlich in den Akten ein Protokoll

aus Berlin den 4. August 1818, laut dessen der Dampfwagen vor

seiner Absendung auf einer 100 Fufs langen Probestrecke auf dem Hofe

der konigl. Eisengiefserei sich tadellos vor- und ruckwarts bewegt, dabei

auch einen Wagen mit 8000 ft Bomben (!) anstandlos gezogen habe. 1
)

Mit der LokomotivbefOrderung auf der neu hergestellten Strecke war

es also einstweilen nichts. Das Ungethum selbst wurde von den gelehr-

testen Leuten in die Kur genommen. Es gelang auch allmahlich, dasselbe

zu einer bescheidenen Selbstbewegung zu veranlassen. Einen Wagen hat

es nie gezogen. Ira Jahre 1836 vollendete es seinen irdischen Lebenslauf,

indera es fur 334 Thlr. 6 Sgr. 7 Pf. als altes Eisen verkauft wurde.

3 176 Thlr. 11 Sgr. 9 Pf. hatte es gekostet*) — nur die Halfte von dem
Preise einer englischen Maschine hatten die Verfertiger ruhmend hervor-

gehoben. Theuerer und besser ware billiger gewesen.

So kam die Saargegend um den Ruhm. die erste Lokomotivbahn des

Koutinents gehabt zn haben. Man kann sich vorstellen, dafs dieser fehl-

geschlagene Versuch, der ubrigens fur das redliche Bestreben der preufsi-

schen BehOrden, neue Erfindungen nutzbar zu machen, das lOblichste

Zeugnifs ausstellt, die Frage des Dampftransports fur lange Jahre zum
Schweigen brachte. Imraerhin hatte er einen grofsen Nutzen gestiftet.

Der Friederikenschienenweg war wenigstens — wenu auch nur mit hOl-

zernem Oberbau — fertig geworden und in Ermanglung von Lokomo-

tiven benutzte man ihn einstweilen zur FOrderung mit Menschenhand.

>) Eine Zeichnong dieser Maschine ist leider nicht bei den Akten. Nach der

Beschreibnng zn schliefsen, scheint es eine Zahnradlokoraotive gewef»en zu sein, so-

«Ufs auch das Gleis eine Zahnschiene haben mufste.

*) Aufserdero waren nieht weniger als 1956 Thlr. 17 Sgr. 9 Pf. an Reparatur-

nnil Transportkosten entstanden. Vergl. Akten der kOnigl. Bergwerksdirektion

Pars II, S. IV, Tit. II, Cap. II Lit. A. No. 1, Caps. 55. Verffl. Bothe in der Zeit-

?chrift der Ver. Deutsch. Ingenienre 1872 S. 163.

Arthhr fUr Eif^nhahnweneii. 1894 ,,.

Digitized by Google



234 Die Ant&nge der Saarbrtlcker Bahn.

Aber schou hierbei ergab sieh eine erhebliche Ersparnifs gegenuber der

bisherigen Bef6rderungsart; sanken doch die Transportkosten fur eine

Fuhre (30 Zentner) Kohleu von der Grube bis zur Saar von %m Frcs.

= 20 Sgr. auf 6 Sgr. 3 Pf. und spater bei Einfuhrung des Pferde-

betriebes auf 3 Sgr. Dabei war man. wie das Berganit ruhmend hervor-

hebt. nicht mehr „vom Wetter und der Laune der Baueru" abbangig.

Diese Vorzfige fuhrten nicht nur dazu, dafs man den Friederiken-

schienenweg selbst verbesserte, indem man ihn mit eisernen Flachschienen

belegte (1821), ihn mit doppeltem Gleise und steinernen Schwellen versak

(1826) und den Pferdebetrieb auf ihm eiuffihrte, sondern auch dazu, dafs

man die Anlegung weiterer Schienenwege ins Auge fafste. So forderte

sohon uuter dem 1. Marz 1823 das kOnigl. Oberbergamt in Bonn einen

Bcricht fiber die Hebung des Kohlenabsatzes durch Anlage weiterer

Bahnen. Daraufhin wurde zunachst das Projekt einer Bahn vou Sulzbach

nach der Saar zur ErOrterung gebracht, das, wie ausdrucklich hervor-

gehoben wurde, bei dem Bergamte schon oft zur Sprache gekommen sei.

Einstweileu dachte man allerdings nur an eine Bahn mit Pferdebetrieb,

diesmal jedoch schon fur den offentlichen Verkehr. Spater wurden dafur

genaue Vorarbeiten gemacht und Kostenauschlage aufgestellt. Wie sehr

mau dabei seitens der Bergbehorde bemfiht war, alle Fortschritte der Zeit

auszunfitzen, mdge folgende Stclle aus einem Berichte des Oberberg-

hauptmanns Grafen Beust fiber eine im Jahre 1830 ausgefuhrte Besichti-

gung der Bahn von St. Etienne nach Lyon darthun:

„Schliefslich erlaube ich mir die Bemerkung, dafs es. sobald dieser

neue Sehienenweg ganz vollendet suin und ganz mit Dampfwagen befahren

sein wird, und vor definitiver Anlage des Sulzbach—Dudweiler Schienen-

weges wohl zweckmafsig sein wird, den Bergrath Sello (Direktor des

Bergamts in Saarbrficken) eine Reise dorthin machen zu lassen.

Diese Reise scheint mir uni so wichtiger. als meinem Erachten nach die

Dudweiler Schienenanlage alle erfahrungsgemafsen Vollkommenheiten vor-

bildlich fur andere dergleichen haben mufs, wozu mir der Gebrauch von

Dampfwagen vorzugsweise zu gehoren scheint."

Dieses Projekt mufste spater einem anderen weichen, nachdem die

Beforderung der Kohien bis zur Saar uuter Tage erfolgen sollte. Jedoch

auch dieses kam nicht zur Ausfuhrung. 1

)

Einen viel weitschichtigeren Plan brachte die Generalbefahrung des

Jahres 1828 zur ErOrterung. Der Wasserstand der Saar ist namlich ein

selir wechselnder und vielfach so niedrig. dafs die Scliiflfahrt ruhen mufs,

l
) Vergl. Akten der kbnigl. Bergwerksdirektion Pars VI Coll. 66 nnd Hafa-

lacher. Ueschichtiiche Eutwicklnng des Steinkohlenbergbaus im Saargebiete S. 84.
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wahrend die Mosel eine bereits wesentlich sichere Wasserstrasse bildet.

Dies veranlafste das Projekt, von Saarbrucken aus bis Conz, au der Ein-

niundung der Saar in die Mosel, eine Eisenbahn (zunachst mit Pferde-

betrieb) zu erbauen. Wie aus dem Berichte des Bergamtsdirektors Sello

vom 28. September 1828 hervorgelit, verhehlte man sich jedoch von vorn-

bereiu uicht, dafs die Kosten dieser Anlage die Erafte des Fiskus fiber-

Kteigen wfirden, und daher der Ausban durch eine Privatgesellschaft

nothwendig sei. Gleicbwohl hieJt man das Projekt, welches fibrigens

fbenfalis von vornherein fur den Offentlichen Verkehr berechnet war, fur

so wichtig, dafs man eingehende Vorarbeiten dazu fertigte. Mehrfache

Nivellements wurden gemacht, und dabei unter anderen auch bereits die

Linie durch das Prims- und Ruwerthal untersucht, eine Strecke, die erst

in den letzten Jahren zum Theil zur Ausfiihrung gekommen ist (Trier—

Hermeskeil). zum Theil der Ausffihrung noch jetzt harrt. Scbliefslich muJ'ste

man den Gedanken wegen der fur damalige Zeit fast unuberwindlichen

Terrain schwierigkeiten fallen lassen.

Noch weittragender war das bereits im Jahre 1825 aufgetauchte

Projekt einer Eisenbahn (mit Lokomotivbetrieb) von Paris fiber Metz nach

den Saargruben und von Saarbrucken nach Strafsburg. Der Natur der

Sache nach konnte die Bergbehorde zur FOrderung dieses Unternehmens

wenig thun; aber sie verfolgte seinen Fortgang mit Aufmerksamkeit und

zog daruber in Paris eingehende Erkuudigungen ein. Einstweilen kam

indessen auch dieses Projekt nicht aus den Vorstadien heraus, vielmehr

verschwand es schliefslich fur mehr als ein Jahrzehnt vOllig.

Diese Plane durfteu zu den altesten Eisenbahnprojekten gehOren, die

in Deutschland uberbaupt in eine erustere Erw&gung gezogen waren. Erst

das Jahr 1835 brachte bekanntlich die Eisenbahnfrage dort der LOsung

naher und auch im Saargebiete nahm erst zu dieser Zeit das Eisenbahu-

wesen eine greifbarere Gestalt an. Am 26. Jauuar 1836 traten namlich

im Kasinosaale zu Saarbrucken die angesehendsten Industriellen von der

Saar und der Pfalz unter dem Vorsitze des schon mehr erwahnten Berg-

ratns Sello zu einem Komitee zusammen, welches sich die Errichtung

"iner Bahn von Saarbrucken bis zur Rheinschanze bei Mannheim (dem

*pateren Lndwigshafen) zur Aufgabe stellte. Offenbar war aber auch

dieser Plan schon alter. Denn an dem Grfindungstage legte Sello bereits

*in fertiges, wohlbearbeitetes Programm nebst Kostenanschlag vor. Waim
indessen das Projekt entstanden ist, daruber habe ich leider keiu urkund-

liehes Material finden kOnnen, da auffallender Weise keinerlei Akten fiber

•lie Jahre 1832 bis 1835 aufzufinden sind. Man wird nicht lehl gehen.

*emi man auch dieses Unternehmen mit den Vorgaugen des Jahres 1S.J5

in Verbindung bringt.

16"
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Der Grundgedanke ist wahrscheinlich noch alteren Datums, denn

Sello, ein Mann rait weitreichendem Blicke. hatte, wie schon aus den

Akten betreffend die Bahn zur Mosel hervorgeht, sehrwohl erkannt, dafs

das Kohlenbecken der Saar, wenn seine Schatze fur weitere Kreise ver-

werthbar sein sollten, einer tauglichen Verbindung mit der grofsen deut-

srhen Verkehrsstrafse, dera Rhein, bedurfe. Die Saar erwies sich hierzu

ohne eine kostspielige Korrektion als untauglich. Nachdem nun die Eisen-

bahn bis zur Mosel als unausffihrbar aufgegeben war. mufsten sich seine

Blicke auf eine andere Verbindung nach dem Rheine lenken. Zwei Wege

blieben da nur ubrig, der eine durch das Nahethal, der andere landquer

(lurch die Pfalz nach der einzigen grOfseren Stadt am Oberrhein, nach

Mannheim. Der erstere Weg hatte den Vorzug, eine Verbindung mit

Mainz und Frankfurt herzustellen. Daffir war er aber nicht nur der

weitere, sondern er ffihrte auch durch wenig bevolkerte, fast industrielose

Landertheile, in dcnen noch nicht einmal eine geordnete Wegeverbinduug

bcstand, wahrend der zweite Weg die ganze gewerbth&tige Pfalz mit einem

ausgebildeten Wegenetze durchschnitt. Dazu kam noch, dafs seit dem Jahre

1827 auf dem Rheine ein regelmafsiger Dampfschiffsverkehr bis Mannheim

erOffhet war, der einen lebhaften Rohlenverbrauch erhoffen liefs. Bei

dieser Sachlage konnte die Wahl nicht schwer werden, und es war natur-

gemafs, dafs zunachst die Eisenbahn bis zum Endpunkte des Dampfschiff-

verkehrs, bis Mannheim in das Auge gefafst wurde. Aber schon bei dem

viel niedriger veranschlagten Projekte einer Bahn zur Mosel war, wie

bereits bemerkt. festgestellt worden, dafs die Mittel des Staates zu der-

artigen gewagten Unternehmungen nicht ausreichten, und ob Privatkapital

genugend vorhanden sei und sich als unternehmend genug erweisen werde,

liefs sich damals keineswegs ubersehen. Es ist daher erklarlich, dafs Sello

mit seinem Plane einstweilen nicht an die Oeffentlichkeit trat. Da kameu

die Ereignisse des Jahres 1835. Nach jahrelangem Bemflhen war es dem
Vork&mpfer fur ein deutsches Eisenbahnsystem , dem unermiidlichen

Friedrich List gelungen, dem Plane einer Eisenbahn von Leipzig nach

Dresden Leben zu verleihen. Am 14. Mai jenes Jahres fand die Aktien-

zeichnung statt und brachte dem Urhcber jenes Planes einen ganz uner-

warteten Erfolg. Sammtliche Aktien waren innerhalb 24 Stunden vcr-

griffen, wahrend man kaum gehofft hatte. in Wochen zum Ziele zu kom-

nien. Diese Bereitwilligkeit des Kapitals, sich in den Dienst der Eisen-

bahnen zu stellen, liefs erkennen, mit welchem Interesse man in Deutsch-

land die Erfolge des Eisenbahnwesens in anderen Landern verfolgt hatte.

Sie gab auch anderen Unternehmern den Muth, mit ihren Planen an die

Oeffentlichkeit zu treten. Allerorts entstanden Eisenbahnkomitees, sodafs

fast alle wichtigeren Eisenbahnverbindnngen Deutschlands bereite damals
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projektirt wurdeu. Viele dieser Plane blieben allerdings liegen. kamen in

Vergessenheit und wurden erst nach Jahrzehnteu wieder als vOllig neue

an das Licht gezogen.

Jene Erfolge der Leipzig—Dresdeuer Bahn veranlafsten vermuthlieh

auch Sello, mit seinem Vorschlage hervorzutreten. Die Bahn sollte von

Saarbrficken aus durch das Sulzbachthal an den Hauptkoblengruben und

dem Stumm'schen Eisenwerk zu Neunkirchen vorbei, bis zur bayerischcn

Grenze bei Bexbach and von da fiber Homburg, Kaiserslautern und Neu-

>tadt nach der Rheinschanze bei Mannheim ffihren. Sie sollte gleich

zweigleisig angelegt, der Oberbau aber einstweileu nur eingleisig aus-

gefuhrt werden. Die Kosten der etwa 16 Meilen langen Bahn wurden auf

Grand eingehender Einzelberechnung zu 2 Millionen Thaler angenommen,

zu deren Deckung 10000 Aktien zu je 200 Thlr. verausgabt werden

sollten. Bei Veranschlagung der voraussichtlichen Einnahmen wurde nur

der zu erwartende Koblenverkehr in Rechnung gestellt, obwohl die Balm

*ofort fur den gesammten Guter- und Personenverkehr erSffnet werden

»«»Ute. Der Absatz an Eohle nach der Pfalz belief sich damals auf etwa

1200000 Ztr.. wovon nur der geringste Theil bis Mannheim gelangte.

Dort war der Preis je nach der zufalligen Anfuhr ein sehr schwankender

and betrug durchschnittlich etwa 1278 Sgr. fur den Zentner. Gelinge es

nun (so war der Gedankengang des Prospekts), was allerdings nur bei einer

Eisenbabn inoglich sei, die Eohlen in Mannheim stiindig zu einem Preise

von 8 Sgr. fur den Zentner bereit zu halten, so sei ein Mehrabsatz von

•500000 Zentnern mit Sicherheit zu erwarten. Da aber der Preis auf der

Grabe nur 3 Sgr. bet rage, so reiche der Gewinn an jenem neueu Absatze

iu Mannheim und an dem Mehrabsatze im Lokalverkehre vollig hin, die

Betriebskosten zu decken und eine funfprozentige Verzinsung des Anlage-

kapitals.zu sichern. Der weitere Gewinn an etwa 200000 Meilenzentnern

Kaulmannsgutern und 9000 Personen jahrlich werde dann die Dividende

hilden. Der Betrieb solle mit Lokomotiven bew&ltigt werden, und die

Befbrderungsgeschwindigkeit 1 bis l 1
/* Meilen in der Stunde betragen.

Da im Kostenanschlage nur 5 Lokomotiven a 8000 Thlr. angesetzt waren,

so wurde augenscheinlich nur auf 2 Zfige taglieh nach jeder Richtung hin

gerechnet. Die Bauzeit war auf 5 Jahre verauschlagt.

Dieses Projekt fand den ungetheilten Beifall aller Eingeladeuen, welehe

*ofort personlich 160000 Thlr. zeichneten. wfthrend der Rest binnen wenigen

Wochen vergrifFen war, sodafs viele weitere Aktienzeichnungen abgewiesen

*erden mufsten.

Betrachtet man den Plan von unserem heutigen Standpunkte. so

kunnen wir ihm unsere Achtung nicht versagen. Nicht allein der Grund-

gnlanke war, wie obeu angedeutet, ein durchaus richtiger. sondern es
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zeugt auch von einem grofsen Scharfblicke des Urhebers, dafs bei der

Ausffihrung des Projektes 15 Jahre spater trotz der verschiedensten Ab-

anderungsvorschlage die Linie genau so gewahlt wurde, wie Sello sie vor-

geschlagen hatte. Allerdings sind die Kosten ganz erheblich unterschatzt.

Hat doch die Bahn bei der wirklichen Ausfuhrung etwa das 5 fache

gekostet, Aber es ware sehr verfehlt, fiber diesen Irrthum nachtraglich

hochweise die Nase zn riimpfen. Einraal waren in der Zwischenzeit alle

Preise gestiegen; sodaon aber wurde die Bahn spater fQr einen wirklichen

Schnellzugsverkehr eingerichtet, wahrend Sello nur auf eine Geschwindig-

keit von 1 bis l 1
/, Meilen in der Stunde gerechnet hatte. Von der anderen

Soite aber war Sello ebenso bescheiden bei der Schatzung der Einuahmeii

gewesen. Man fuhlt es dem veroffentlichten Prospekte an, dafs er von

einem Manne verfafst ist, der keiue falschen Hoffnungen erregen will, der

bereit ist. jedes Wort, das er geschrieben, auch spater zu vertreten. Und

doch hatte er die Aussichten getrost viel rosiger schildern konnen. Zwar

waren die Verhaltnisse im Jahre 1836 noch nicht so gfinstig, wie 15 Jahre

spater bei der ErOffnuug der Bahn, war doch in dieser Zeit die FOrderung der

Saargruben auch ohne Eisenbahn von 6l
'._,auf 14VgMillionen Zentner gestiegen.

Wahrend das aber fur das Jahr nur x!
2 Million Zentner ausmacht, brachte die

Er5ffhnng der Bahn gleich im nachsten Jahre eine Steigerung von 4 Mil-

lionen Zentnern, 1
) und schon im Jahre 1858 gingen allein von den preufsi-

schen Gruben fiber 8 Millionen Zentner mit der Bahn in die Pfalz, wozu

dann noch die F6rderung der bayerischen Gruben bei Bexbach zu rechnen

ist. Wenn endlich das ursprungliche Projekt nur 2 Zuge nach jeder Rich-

tung vorsieht. so weist der erste Fahrplan ffir die Gesammtstrecke Saar-

brucken—Ludwigshafen (1853) bereits 4 durchgehende Personenzuge, einen

Guterzug, 3 Kohlenzuge und 2 Lokalgfiterzuge fur Theilstrecken, insge-

sammt also 10 Zuge nach jeder Richtung hin auf. *)

Besonders interessant ist das Sello'sche Projekt dadurch, dafs es das

Kohlenmonopol der Bahngesellschaft als etwas ganz Selbstverstandliches

hetrachtet. Es wird nicht etwa der Gewinn beim Transporte der

, Kohlenmenge in Ansatz gebracht, sondeni der Gewinn bei deren Verkauf.

Die M5glichkeit der Koukurrenz im Kohlenhandel ist gar nicht einmal

erwahnt, ebensowenig aber die Nothwendigkeit besonderer Abmachungen

rait der Bergverwaltung. Sello hatte also Zustande, wie sie zur Zeit noch

in Amerika bestehen, oinfach als naturnothwendige angenommen.

h Vergl. Hafslacher, Der Bergbau in der Umgegeud von Saarbruekeu. Theil V

Aulage 3.

a
) Vergl. Jahresbericht der Saarbrucker Bahn voin Jftbre 1858. (Der erste

sedrnckte Bericht.
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Die am 26. Januar 1836 versammelten Herren hatten sich als pro-

visorisches Komitee konstituirt. Sofort schritten sie mit grofsem Eifer an

die Ausfuhrung des Planes. Schon unter dem 30. Jannar 1836 gingen

Konzessionsgesuehe an die preufsische und die bayerisehe Regierung ab.

In beiden wurde mit zutrcffenden Grunden auf die grol'se Bedeutung dieser

Bahn einerseits fur den preufsischen Bergfiskus, andererseits fur die Privat-

industrie und die gesammte Bevolkerung der durchschnittenen Landestheile

hingewiesen. Nicht minder zutroffend wurde die Einwirkung dargethan,

welche diese Bahn auf den internationalen Verkehr ausuben musse, indem

sie einerseits den Verkehr von Paris nach Mitteldeutschland anziehen

musse. audererseits den Verkehr zwischen den Niederlauden und Belgien

nach der Schweiz, der bis dahin das ostliche Frankreich (Elaafs-Lothringen)

durehzog, auf Deutschland ablenken wurde.

Um sich eine genauere Ortskenntnifs zu verschaffen, gleichzeitig aueh

urn werthvolie person liehe Bekanntschaften anzuknupfen, befuhreu alsbald

der Vorsitzende des Komitees, Sello, mit dem Komiteemitgliede Kraemer,

dem Besitzer des grofsen Eisenwerkes in St. Ingbert, die ganze Streeke,

wobei sie unter anderen auch zu dem Herrn v. Cotta in Stuttgart, dessen

Name in der Geschichte der Eisenbahnen einen bekaunten Klang hat, in

niihere Beziehungen traten. Am 20. Februar waren sie bereits wieder

zuruck und konnten berichten, dafs das Terrain liberal) gunstig erscheine.

Nur bei Neustadt biete es Sehwierigkeiten. zu deren Ueberwindung man

vielieicht gendthigt sein werde, eine kurze Streeke rait Pferdebetrieb (!)

eiozulegen. Gleichzeitig theilte Herr Kraemer mit. dafs bei ihm seitens

der bayerisehen Regierung unter der Hand angefragt sei, wie das Komitee

es einzurichteu gedenke, dafs nicht zuviel Niehtbayern Aktieu zeichneteu (!).

Es wurde darauf beschlossen, von den 10000 Aktien 3000 fur Einwolmer

der Pfalz, 3000 fur Bewohner der Rheinprovinz und 2 000 fur sonstige

Zeichner zu bestimmen, die letzten 2000 aber bis naeh ertheilter Ge-

nehmigung zuruekzubehalten, um noch etwa weitergehende Ansprfiehe der

bayerisehen Regierung befriedigen zu kOnnen.

Die kflnigl. preufsische Regierung in Trier hatte das Konzessions-

seauch des Komitees sehr wohlwollend aufgenommen und ihm auch alsbald

die Bedinguugen mitgetheilt, unter denen die Konzession voraussiehtlieh

ertheilt werden wurde. Schon im September 1836 hatte namlich die

Direktion der rheinisehen Eisenbahnverwaltuug ihre Statuten eingereieht

und daraufhin hatte der Chef der Verwaltung fur Handel, Fabrikation und

Bauwesen (der Wirkliche Geheimrath Rother) unter dem 25. November

1835 dem Oberprasidenten v. Bodelschwingh in Ooblenz die Bed'mgungeii

fur die Konzession mitgetheilt, welche dieser wohl mit Reeht als das

Prozraram der Staatsregierung betraehtete und daher der Regierung in
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Trier als auch fur die Saarbriicker Bahn mafsgebend in Abschrift zu-

gehen liefs.

Verschiedene dieser Bestimmungen erschienen dem Koinitee unan-

nehmbar. Seine darauf bezugliche Vorsteliung vora 7. Marz 1836 nebst

einem ausfuhrlicben Statutenentwurf wurden daher seitens der Regierung

in Trier dem Ministerium zur Entscheidung unterbreitet. Die vielen neu

auftauchenden Eisenbahnprojekte hatteu jedocb die preufsische Regierung

veranlafst, unter dem 11. Juni 1836 allgemeine Bedingungen fur die Ge-

nehmigung von Eisenbahnen herauszugeben, in welchen die im oben er-

wahnten Schreiben vom 25. November 18116 gegebenen Vorschriften zum

Theil abgeandort waren. Deshalb erhielt die Regierung in Trier unter

dem 12. Juli 1836 sammtliche Vorgftnge nebst den neuen Bedingungen

mit dem Auftrage zuruck, letztere dem Komitee vorzulegen, ihm aber zu-

gleich zu erOffhen, „dafs nach dem Inbalte dcrselben die Sache noeh nicht

soweit vorbereitet erscheine, dafs bei des KOnigs MajestAt Antrage auf

Ertheilung der vorlaufigen Genehmigung des Unternehniens gemacht werden

konnten. Da nur der bei weitem kleinste Theil der Bahn in preufsischem

Gebiete, der grOfsere aber in dem bayerischen Rheinkreise belegen sei, so

musse das Komitee darauf aufmerksam gemacht werden, dafs eventuell

nur von einer Konzession von Saarbrueken bis zur Grenze die Rede sein

konnte, und dafs es der Gesellschaft uberlassen bleiben musse, sich mit

einer anderen, welehe den Bau auf bayerischem Gebiete unternehme, iu

Verbindung zu setzen oder sich rucksichtlich dieses Theils des Unter-

nehmens bei der konigl. bayerischen Regierung um die Konzession zu be-

werben." Gleichzeitig wird bemerkt, dafs die neuen Bedingungen alleiu

mafsgebend seien und dafs es darauf ankomine, ob sich unter diesen Be-

dingungen noch Theilnabme fur das Unternehmen finde. Es werde daher

den weiteren Antragen des Komitees entgegensehcn.

Letzteres war inzwischen nicht mufsig gewesen. Schon am 29. Marz

1830 wurde beschlossen, den Baukondukteur Pickel, einen Mann, der sich

bereits in England beim Bahnbau Erfahrungen gesaramelt hatte,*) mit den

geneielkn Vorarbeiten zu betiauen. Dieser nahm eingehende Hoben-

me&sungtn vor und eistattete unter dem 30. Mai 1836 ein ausffihrliches

Gutachten, worin er das Unternehmen als vollkommen ausfuhrbar be-

zeiehnet, die veransohlagten Kosten allerdings nicht fur ausreichend halt,

dieselben vielmehr auf 2 700 CCO Thaler bereehnet. dafur aber eine Ver-

zinsung von 9% zusichern zu kouneu glaubt.

Hatte dieser uberaus gunstige Bericht die Stimmung des Komitees

l
; Derselbe hatte auch die Vorarbeiten fur Bergiscb-Markische Bnhn angefer

tigt. Vergl. Gleim, iiu Arcbiv fur Eisenbahnwesen Jabrg. 1888 S. 80U.
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freudig gehobeu, so wirkte der Bescheid der preufsischen Staatsregierung

um so peinlicher. Im Grunde enthielt er allerdings nur etwas Selbstver-

Mandlicbeti. Denn dafs die preufsische Konzession nicht fur Bayern gait,

lag ja auf der Hand, uud dieser Punkt war Iangst durch das Gesuch an

die bayerische Regierung erledigt. Aber der Bescheid liefs jede thatige

FGrderung und wohlwolleiide Pflege des Unternehmens vermisseD. Ja, die

darin angedeutete M6glichkeit, das Unternehmen in ein preufsisches und

ein bayeriscbes zu zerlegen, erschien dem Komitee so bedenklich, dafs

man diesen Theil des Schreibens der bayerischen Regierung gegenuber

geheim balteu zu mussen glaubte.

AuffaUender Weise hatte die letztere auf das Gesuch vom 30. Ja-

nuar 1836 uberhaupt noeh nicht geantwortet. Nach Eingang des Bescheides

der preufsischen Staatsregierung beschlofs man daher zunachst das Kon-

zessionsgesuch bei der bayerischen Regierung zu erneuern. Das geschah

im September 1836. Allein das Jahr 1836 ging zu Ende; es wurde Fruh-

jahr, es wurde Sommer. ohne dafs eine Antwort gekommen ware. Zwei-

mal wurden noch die Gesuche erneuert, doch alles war vergeblich. Man
kann sich die Stimmung der Aktionare denken: Von der preufsischen

Regierung ein nur schwaches Entgegenkommen, von der bayerischen fiber-

baupt keine Antwort! Was Wunder, dafs da eine Menge von Aktien-

zeichnungen znruckgenommen wurden. Angenscheinlich tauchten auch

gebeime Verdachtigungen gegen das Komitee auf. Wenigstens zog sich

Sello, der verdienstvolle Vorsitzende, im August 1837 gekrankt vom ganzen

Uoternehmen zuriick. Endlich am 29. Dezember 1837, also nach 2 Jahren

weniger 1 Monat, kam die Entscheidung. „Nun hat die Pauke ein Loch

hekommen!" Mit diesen klassischen Worten ubersandte an dem genannten

Tage das Komiteemitglied Kraemer aus St. Ingbert die neueste Nummer
des bayerisehen Amtsblattes, in welcher sic h nachstehende Verordnung fand:

„Seine Majestat der KOnig haben auf den seit laugerer Zeit

inehrseitig ausgesprochenen Wunsch, dafs auch in dem Rheinkreise

Eisenbahnen erstehen mochten, nunmehr nach allerhCchster Er-

wfigung in ihrer landesvaterlichen FOrsorge der ROcksichten, welche

einem so wichtigen Unternehmen und BefOrderungsmittel zur Seite

stehen mussen. allergn&digst am 21. 1. M. die Errichtnng zweier

Eisenbahnen unter nachstehenden Bestimmungen zu genehmigen

geruht:

I.

Die anzulegenden Eisenbahnen sollen beide von der Rhein-

sohanze ausgehen und zwar

1. die erste in der Richtung gegeu Bexbach bis zur kOnigl. preufsi-
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scheu Grenze gefuhrt und dort mit der projektirten preufsischen

Bahn von Saarbrficken nach der bayerischen Grenze vereinigt,

2. die zweite aber nach Lauterburg fund von da nach Strafsburg)

. . . gefuhrt werden.

U.

Die Anlage der Bahn soli durch Aktien geschehen

III.

IV.

Die Direktorien beider Bahnen hah en ih r en Sitz i in

Rheinkreise zu nehmen. In dieselben konnen nur solehe

Aktionare als Mitglieder eintreten, welche in Bayern

angesessen sind u

Die bayerische Regierung war also trotz aller Verschwiegenheit des

Komitees auf dieselbe Idee verfallen, wie die preufsische. Aber die Idee

war eine verzweifelt ungluckliche. Denn so lange von einer Fortsetzung

der Bahn uber Saarbrucken hinaus noch nicht die Rede war — und damn

war gerade damals nicht zu denken — , war die Bahn Saarbrucken—
Mannheim nur als ein Ganzes lebensfahig. Ein Blick auf die Karte zeigt

das zur Genuge. Durch die Mafsregel der bayerischen Regierung aber

war das Erzeugungsgebiet vom Verbrauehsgebiet, der Kopf vom Rumpfe

getrennt. Und doch ist gar nicht einmal anzunehmen, dafs die beiden

Regierungen das Projekt abzuthun gesonnen gewesen waren. Ira Gegen-

theile war diesc saubere Theilung nach den politischen Grenzen lediglich

Ausflufs einer allerdings recht mifsverstandenen wlandesvaterlicbenFursorge
a

.

Umsomehr mufs man bedaueru, dafs ein anderes Ereignifs, welches

einen vOlligen Umschwung der Verhaltnisse zu erzielen geeignet gewesen

ware, durch eine Verkettung unglucklicher Umstiinde spurlos voruberging.

Wie bereits angegeben, hatte das preufsische Ministerium in seinem Be-

scheide vom 12. Juli 1836 gesagt, es ssihe weiteren Antragen des Komitees

entgegen. Dafs diese nicht eingingen. erklart sich aus dera Schweigen der

bayerischen Regierung zur Genuge. Da ging unerwartet dem Ministerium

nachstehende Kabinetsordre vom 29. November 1836 zu:

„Aus einem Berichte Meines Sohnes des Kronprinzen babe

Ich ersehen, dafs in der Rheinprovinz von einer projektirten Eisen-

bahn von Saarbrucken nach Mannheim die Rede ist, und dafs diese

Unternehmung fur das Interesse der Provinz von der grOfsteu

Wichtigkeit gehalten wird. Ich will, da Mir bisher hiervon nichts

bekannt geworden ist. Ihre Auskunft hieruber erwarten

gez. Friedrich Wilhelm."
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Alsbald und zwar schon am 3. Dezember 1836 fund darauf liin einw

Sitzung des Staatsrainisteriums unter Vorsitz des Kronprinzen, des naeh-

maligen Kdnigs Friedrich Wilhelm IV. und in Anwesenheit des Herzogs

Carl za Mecklenburg, des Koramandeurs des Gardekorps und militfirischen

Berathers des K5nigs, statt, in welcher nicht nur das Projekt der Bahn

von Saarbrucken nach Mannheim, sondern auch die inzwischen wieder

aufgetauchten Projekte einer Bahn von Saarbrucken nach Metz (Paris) und

einer solchen von Saarbrucken nach Strafsburg erortert wurden. Herzog

Carl machte gegen alle drei Bahnen militarische Bedenken geltend. Man

heschlofs jedoch aus kommerziellen Rficksiehten, nur der Bahn nach Metz

die Erlaubnifs zu verweigern, den beiden anderen Bahnen aber die Kon-

zession zu ertheilen.

Der auf Grund dieses Besehlusses abgefafste Bericht vom 28. De-

zember 1836 veranlafste dann die nachstehende Kabinetsordre

:

„Auf Ihren Bericht vom 28. v. M. die Projekte der Eisen-

bahnanlagen von Saarbrucken nach Mannheim, zwischen Saarbrucken

und Strafsburg und zwischen Saarbrucken und Metz betreffend.

eroffne Ich Ihnen, dafs ich aus den angefQhrten Grttuden den

ersteren genehmige, und Ihnen uberlasse, auf die weiter zu erwar-

tenden Antrage des fur diese Anlage gebildeten Komitee zu ver-

fugen, wobei sich von selbst versteht, dafs uber den durch Rhein-

Bayern zu fuhrenden Theil der Bahn eine Uebereinkunft mit der

bayerischen Regierung zuvor gesichert sein mttsse. Auch gegen

die zweite Anlage, von Saarbrucken nach Strafsburg finde Ich

nichts zu erinnern, 1

) wogegen von der Anlage zwischen Saar-

brucken und Metz abzusehen, und das Gesuch des Pariser Hand-

lungshauses ablehnend von Ihnen zu beantworten ist.

Berlin, den 29. Januar 1837.

gez. Friedrich Wilhelm/

Dieser Kabinetsordre ist, wenigstens. soweit sie sich auf die Balm

Saarbrucken—Mannheim bezog, leider koinerlei Folge gegeben, vielmehr

ist sie in Erwartung weiterer Antrage des Komitees einfach zu den Akten

gegangen. Und doch hatte sie grofsen Nutzen stiften konnen. Schwerlich

furde die bayerische Regierung das Saarbrttcker Komitee so vollstandig

ignorirt haben, wenn dieses mit der Autoritat einer Allerhoehsten Kon-

zeswion wenigstens fur den preufsischen Theil hatte auftreten konnen.

') Dies Projekt eines franzOsischen Konsortiuius hat sich jedoch nachtraylich

wrschlageu twd ist erst sehr viel spater zur Ausfilhrung gekomraen.
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Dafs es durch die Verordnaiig der bayerischen Regierung thatsachlich

in die Luft gesprengt sei, war dem Saarbrfleker Komitee keinen Augen-

blick zweifelhaft. Gleiehwohl verloren die Mitglieder den Muth nicht.

AJsbald und zwai schon am 8. Januar 1838 konstituirteii sie sich als ein

neues Komitee zur Errichtung einer Bahn von Saarbrficken zur bayerischen

Grenze, und bereits am 14. Januar ging das neue Konzessionsgesuch ab.

Wohl erkenuend, dafs die Bahn nur als ein Ganzes gedeihen konne, trat

das Komitee auch alsbald mit dem inzwischen in Bayern gebildeten Eisen-

l)ahnkomitee in Verhandlungen ein, deren Ergebnifs ein unter dem 1. Juni

geschlossenes, bis in das Einzelne gehende Abkommen fiber den gemein-

sameu Betrieb auf der ganzen Strecke bildete. Aber das eigentliehe

Trauerspiel sollte jetzt erst beginnen.

Zunachst gerieth das Komitee mit der Regieruog in Trier in Streit.

Es hatte uamlich bei seinem Konzessionsgesuche mehrere Bedingungen

gestellt, die der Regierung nicht annehmbar erschienen, und obgleich das

Komitee in verschiedenen Punkten nachgab. weigerte sich die Regierung,

das Konzessionsgesuch beim Ministeriuni uberhaupt nur in Vorlage zu

bringen. Das geschah vielmehr erst im Juli 1838 auf eine Beschwerde an

den Oberprasidenten hin, der seinerseits sich zwar des Unternehniens

unnahm, aber Ausffihrung desselben auf Staatskosten empfahl. Das Mini-

sterium wollte jedoch erst wissen. wieweit die Angelegenheit in Bayern

gediehen sei, und da auch dort die Sache ins Hapern gerathen war —
das bayerische Unternehmen war eben fur sich auch nicht lebensfahig —

,

so ging die gauze Angelegenheit ohne jede Benachrichtigung des Saar-

brfleker Komitees „ad acta in Erwartung weiterer Anregung". Eine solche

kam aber erst im Juni des folgenden Jahres, indem der bayerische Re-

gierungspriisident in Speyer dem Oberprasidenten in Coblenz die Nach-

richt zugehen liefs, man sei in Bayern mit den Voraibeiten fertig und

warte nur darauf, dafs die preufsische Staatsregierung fur den preufsischen

Theil die Konzession ertheile. Jedoch dazu kam es nodi lange nicht.

Denn nunmehr griff das Ministerium zunachst den bereits ein Jahr zuvor

angeregten Gedanken wieder auf, die Bahn auf Staatskosten zu erbauen.

Es ist bekannt, dafs sich die preufsische Staatsregierung von Anfang

an gegen den Staatsbahnbau grundsatzlich ablehnend verhalten hatte. Um
so auffallender mufs die hier (1839) zum ersten Male erwogene Abweichung

von dem bislang festgehaltenen Grundsatze seiu. Indessen erklart sich

die Sache ziemlich einfach. Die Abneigung der preu&ischen Staatsregie-

rung gegen Staatsbahnen beruhte auf politischen Grfinden, indem nach

der Zusicherung der Verordnung vom 17. Januar 1820 Staatsschulden,

ohne welche ein Bahnbau der Regel nach ja nicht mdglich war, nur unter

Zustimmung der Landstande kontrahirt werden sollten, und diese wollte
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man eben nicht einberafen. 1
) Die SaarbrQcker Bahn dagegen sollte aut

Kosten der Bergverwaltung erbaut werden. Dadarch entstanden also nur

Verwaltungsschulden, bei denen die Landstande nicht gehflrt zn werden

hrauchten.

Bevor sich indessen das Ministerium zu einem solchen Schritte ent-

scalofe, wollte es sich fiber die Hohe der Kosten vergewissern, weshalb

der Oberprasident mit der Ermittlang derselben beauftragt wurde. Die

angestellten Berechnangen ergaben ein ahnliches Resultat, wie die des

Baakondukteurs Pickel, namlich 700000 Thaler fur die preufsische Strecke.

Doch nunmehr entstanden diploraatische Schwierigkeiten. Man liefs (lurch

den Gesandten in Munchen anfuhlen, ob die bayerische Regierung nicht

Aotrage zu stellen beabsichtige. Da dies aber vom Gesandten verneint

wurde, so wurde dem Oberprasidenten in Coblenz unter dem 9. Juni 1840

mitgetheilt, es erscheine nicht angezeigt, in dieser Angelegenheit preufsi-

soherseiU die Initiative zu ergreifen. Damit war die Sache erledigt.

Das Saarbrucker Komitee wartete inzwischen vergeblich auf eine

Butscheidung. Es verfafste noch ein wehmuthig verzweifeltes Promeraoria

und verschwand dann fQr mehrere Jahre von der Bildflache. Wie es ge-

stimmt war, das geht wohl am besten aus den Schlufsworten dieses

ivhriftstucks hervor:

„Ob diese Strecken durch Privatgesellschaften oder auf Staate-

rechnung aufgefflhrt werden, ist in der Sache gleichgftltig, das

Komitee wurde aber den Ban gern fibernehmen. Da das Komitee

alles erschopft zu haben glaubt, was fur die Sache spricht, so

dfirften weitere Vorschritte darin von seiten der Gesellschaft kaum

zn erwarten sein. sie glaubt vielmehr. dafs die konigl. Regierung

als am starksten dabei betheiligt fruher oder spater selbst die

Initiative ergreifen und statt Schwierigkeiten zu erheben, alle

Hindernisse aus dem Wege zu raumen bemuht sein werde."

Die Menschen kOnnen irren. Am 6. Mai 1840 hatte der preufsiscbe

Gesandte berichtet, dafs die bayerische Regierung an dem Unternehmen

kein Interesse habe; aber schon am 30. Juli desselben Jahres lief „ganz

unerwartet" ein Schreiben des bayerischen Gesandten beim auswartigen

Arate ein. worin dieser namens seiner Regierung

1. urn die Zusicherung des Bahnbaues auf preufsischem Gebiete und

2. um besondere Zugest&ndnisse in Bezug auf die Kohlenpreise fur

die bayerische Gesellschaft

') Vergl. den Aufsatz im Jahrgang 1881 des Archivs fiir Eisenbahnweaen 8. 1 ff.
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ersuchte. Darauf hin wurde die Antwort ertheilt, der Ausbau der Strecke

auf preufsischem Gebiete unterliege keineni Zweifel, dagegen k5nne man

Vergiinstigungen hinsichtlich des Kohlenpreises nicht gewahren. Da nun

bayerischer Seits hierauf nichts erwidert wurde, so hielt man im preufsi-

schen Ministerium das Unternehmen fur aufgegebeu. Allerdings wurden

seitens der BergbehOrde noch eingehendere Ermittlungen uber die vor-

theilhafteste Bahnlinie angestellt; im fibrigen schlummerte aber die Ange-

Iegenheit in Preufsen bis zum Jah re 1844.

In diesein Jahre trat ein Ereignifs ein, welches der Sacbe eine andere

Wendung gab. In Bayern hatte man namlich den preufsischen Bescheid

nicht so tragiscb aufgefafst. Wohl in der Ansicbt, dafs die Strecke aucb

ohne Kohlenpreisvcrgunstigung lebensfahig seiu werde, wenn ihre Fort-

setzung in Preufsen gesichert sei, batte man sich an die speziellen Vor-

arbeiten gemacbt und die Trace von Ludwigsbafen bis Homburg bereits

festgelegt. Im Jahrel844 griff nun die franzOsische Regierung das, wie erinner-

licb, friiher von Preufsen abgelehnte Projekt der Babn Saarbrucken—Metz

(Paris) wieder auf. Mebr noch als an der Verbinduug mit dem Kohlen-

revier schien ihr aber jetzt an der Verbindung mit dem Kheine gelegen

zu sein, und diese liefs sich aucb unter Unigehung Preufsens durch Rich-

tuug der Linie von Metz auf Saargemund und Homburg herstellen. Da-

durch ware das Saargebiet vom internationalen Verkehre vollig abge-

schnitten gewesen und batte hOchstens noch auf Stichbahneu hoffen kfinneu.

Kaum hatte daher das Saarbrucker Komitee von diesen Planen gehOrt,

•<ik es — unter dem 26. Mai 1844 — auch schon sein Konzessionsgesucb,'

die&mal fur die ganze Strecke von der bayerischen bis zur frauzflsischen

Grenze erneuerte. Aber erst auf eine erneute Vorstellung crhielt es unter

dem 8. Dezember 1844 den Bescheid, es stehe noch nicht fest, unter

welchen Bedingungen die bayeriscbe Regierung den Ansehlufs genehmigen

werde. es konne daher eine Entscheiduug noch nicht getroffen werdeu,

aber es stehe uichts im Wege, dafs das Komitee mit dem bayerischen

Komitee in — allerdings unverbindliche — Unterhandlungen trete. Als

jedoch das Komitee von dieser letzteren Erlaubnifs Gebrauch machen

wollte. erhielt es von dem bayerischen Komitee, dem die Sache nun doch

zu bunt geworden war, die schnode Antwort, es mOge erst den

urkundlichen Nachweis fuhren, dafs es seitens der preufsischen Staats-

regierung die Konzession erhalten babe, von welcher Absage das

Komitee unter nocbmaliger Erneueruug des Konzessionsgesuches

pflichtschuldigst Anzeige erstattete. Jedoch anch jetzt hatte es noch

kein Gluck.

Im preufsischen Ministerium war man nach verschiedenen diplomat!-

sclien Unterhandlungen. und nachdem aucb der Kriegsminister seinen
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fruheren £i nspruch gegen die Bahn nach Metz zuriickgezogen hatte, endlich

zq dem Entschlusse gekommen, mit dem Bahnbaa vorzngehen, den Bau

aber nicht dem Saarbriicker Eomitee zn ftberlassen, sondern anf Kosten

*ler Bergve rwaltung auszufuhren, ein PJan, der in der Sitzung des Staats-

ministeriums vora 10. Juni 1845 gebilligt und durch die Kabinetsordre

vom 3. August 1845 genehmigt wurde.

Die Bergverwaltnng war inzwischen mit den spezielleren Vorarbeiten

betraut worden. Nach deren Abschlufs stellte sich indessen heraus, dafs

die Kosten wesentlich hOher seien, aJs man ursprunglich angenommen hatte;

warden sie doch bere its anf 2 1 Millionen Thaler geschatzt. Mit eincr

>olchen Samme die Bergverwaltung zu belasten, erregte augenscheinlich

Bedenken. Denn bevor man znr Ausfuhrung der Kabinetsordre schritt,

anderte man wieder den gefafsten Beschlufs, und unter dem 26. Dezem-

ber 1845 erhielt die Regierung in Trier den Auftrag, nochmals mit dem
Komitee in Saarbrueken zu verhandeln, ob und unter welchen Bedingungen

bereit sei, den Bahnbau zu ubernehmen, insbesondere, ob es auf eine

Zinsgarantie zu verzichten bereit sei. Als Bedingungen der Staatsregierung

warden nur gewisse Beschr&nkungen hinsichtlich der Aktienbegebung vor-

Keschrieben.

Endlich schien also die Stunde anzubrechen, in der das Komitee die

Fruchte seines langjahrigen Strebens brechen sollte. Schon am 14. Ja-

nuar 1846 ging die Erklarung ab, dafs das Komitee auf jede Zinsgarantie

verzicbte, alie Bedingungen der Staatsregierung annehmen und seinerseits

nur die Rechte, die das Gesetz voni 3. November 1838 dem Unternehmer

scewahre. sich ausbedinge. Eine gfinstigere Antwort konnte das Ministerium

nioht erwarten. Es unterbreitete daher unterm 3. April 1846 Sr. Majestat

•leu Antrag, unter Aufhebung der Mheren Entscheidung, dem Saarbrucker

Komitee die Konzession zu ertheilen. Das geschah denn auch durch die

Kabinetsordre vom 11. April 1846.

Wie wurde die Saarbrucker Bahn nun trotzdem Staatsbahn?

Das Saarbrucker Komitee hatte sich die Rechte des Gesetzes vom
H. November 1838 ausbedungen. In diesem Gesetze ist unter anderem

tastimmt, dafs der Tarif herabgesetzt werden soil, sobald der Reingewinn

10 °/o des Anlagekapitals ubersteigt. Als nun das Ministerium die spe-

aellen Bedingungen fur die Konzession zusammenstellte, anderte es jeue

Bestimmung dahin ab, dafs die Herabsetzung schon bei einem Reingewinne
v°d 6% eintreten solle. OrTenbar waren dabei die Rucksichten auf die

Berg\envaltung, als die Hauptverfrachterin. mafsgebend. und da der § 49
•le» Gesetzes vom 3. November 1838 ausdrueklieh etwaige Aendernngen
seiner Bestimmungen durch die Konzessionsurkunde gestattet. so war da>

Ministerium — wenigstens formell — auch in seinem Rerhte. Aber das
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Saarbrucker Komitee wollte darauf nicht eingehen. Es gab nur iusoweit

iiiich, als die erstmalige Tarifherabsetzung zwar schon bei einem Rein-

gewinne von 6 % stattfinden, fur spater aber ein Reingewinn bis zu 10 °/
0

zulassig sein sollte. Einen so hohen Reingewinn wollte jedoch das Mini-

sterium erst dann zugesteben, wenn die Tarife auf eine angemessene oder

auf die bei den ubrigen Bahnen abliche Hone herabgesuuken seien. Diese

verhaltnifsmafsig geringffigige Meinungsverschiedenheit sollte die weit-

tragendsten Folgen haben. Das Komitee erklarte rundweg, unter den

Bedingungen des Ministeriums das Aktienkapital nicht zusamraenbringen

zu kflnnen. Das Ministerium dagegen gab nunmehr den Gedanken, den

Bau durch das Komitee ausfuhren zu lassen, endgultig auf und verlegte

sich lediglich auf die Beschaffung des Geldes.

Das war jedoch nicht so leicht, denn die Zeiten waren schlecbt und

das Geld war rar. Die Seehandlung, von der man zunachst das erforder-

liche Kapital vorgeschossen zu erhalten hoffte, wandte sich an Rothschild,

der aber nicht einmal zu 6°/o Geld hergeben wollte. Die Seehandlung

selbst mufste ihre anfangliche Zusage, wenigstens die Halfte des Kapitals

vorzu8trccken, auch wieder zuruckziehen, da sie fiir Kornankaufe (1846

und 1847 waren die Hungerjahre) grofse Betrage hatte vorschiefsen mussen.

Da bot sich endlich ein anderer Ausweg. Bekanntlich hatte mau ange-

fangen. die Ostbahn auf Kosten des Eisenbahnfonds 1
) zu bauen. Da nun

keine Aussicht war, diesen Bau zu vollenden. so wurde er im Frfihjahr 1847

eingestellt, Damit war aber ein Theil dieses Eisenbahnfonds frei geworden

und man beschlofs nunmehr, diesen zum Bau der Saarbrucker Bahn zu

verwenden. Die allerhftchste Genehmigung hierzu wurde beantragt und

durch Kabinetsordre vom 28. November 1847 ertheilt. und nunmehr konnte

man endlich zum Bau schreiten, der denn so gefordert wurde, dafs der

erste Theil von der bayerischen Grenze bis Heinitz am 15. September 1860

und die ganze Bahn einschliefslich des Bildstocktunnels am 16. Novem-

ber 1852 dem Betriebe ubergeben werden konnte.

Tantae molis erat, Romanam condere gentem.

Wenn man sich ein richtiges Urtheil tiber die Vorgeschichte der

Saarbrucker Bahn bilden will, so darf man nicht vergessen, dafs weder

obige Darstellung uoch selbst die Akten ein vollig getreues Bild gewahren.

Beide geben den Vorgaug losgelost von seiuem Hiutergrunde :
der Ge-

sammtan8chauung der damaligen Zeit, den politischen Verhaltnissen, der

») Vergl. Hber den Eisenbahnfonds: Archiv fi\r Eisenbahnwesen Jahrgang

S. 20.
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Lage des Geldmarktes u. s. w. Wie z. B. der letztere schwankte geht

daraus hervor, dafs man laut einer Aktennotiz noch im August 1845 drci-

einhalbprozentige preufsische Staatspapiere al pari ausgeben konnte, wah-

read noch nicht zwei Jabre sp&ter dieselben Papiere 10% nnter pari

standen und man 6°/o fur em Rothschild'sches Darlehen fur vollkommen

angemessen erachtete. Manche heute fast unverstandliche Schwierigkeiten

lagen auch io der damaligen Eleinstaaterei. Wenn jede einfache Ver-

handlung mit der bayerischen Regierung, die man heutigen Tages durch

Kommissare erledigen wurde, erst durch das auswartige Amt und die

Gesandtschaft in Munchen gehen mufste, dann kann man sich vorstellen,

seiche Verzogerung dadurch entstand. Erst verhaltnifsmafsig spat kam

man bayerischerseits auf den Gedanken, dafs wenigstens die Verhandlung

fiber den Anschlufs der Linien aneinander kaum anders als auf kom-

missarischem Wege zu erledigen sein werde.

Es mag auch fraglich sein, ob bei einem grOfseren Eutgegenkommen

der preufsischen Staatsregierung die Bahn erheblich fruher zu Stande ge-

kommen ware. Denn das erste Projekt unterschatzte die Kosten doch

etwas zu sehr. Aber das alles kann das vOllig passive Verhalten der

preufsischen Staatsregierung namentlich in den ersten Jahren nicht recht-

fertigen. Hatte man schon von Anfang an erwarten sollen, dafs sie bei

einem allerseits als so wichtig anerkannten Unternehmen dem Komitee

mOglichst die Wege geebnet, es namentlich bei den Verhandlungen mit

der bayerischen Regierung unterstfitzt hatte, so ist es urn so schwerer

^erstfindlich, wie eine so wichtige Kabinetsordre , wie die vom 29. Januar

1837, einfach in Erwartung weiterer Anregung zu den Akten gehen konnte.

Noch bezeichnender fur die damaligen Verhaltnisse ist es, dafs man eine

so tief in den Wohlstand eines stark bevOlkerten Landestheiles einschnei-

dende Mafsregel mit einer Etiquettenfrage verquicken, und es „als nicht

augemessen" bezeichnen konnte, der bayerischen Regierung gegenfibcr die

Initiative zu ergreifen 1
) (vergl. das Schreiben an den Oberprasidenten der

Rheinprovinz vom 9. Juni 1840). Zu tadeln ist ferner besonders das

Verhalten der Staatsregierung in den Jahren 1846 und 1847. Dafs man
von dem endlich gefafsten Beschlusse, die Bahn auf Staatskosten zu bauen,

so bald wieder abging, mag sich durch die Veranderung in den Finanz-

verhaltnissen erklaren lassen. Unter keinerlei Umstanden durfte man

l
) Noch em Beispiel ffir die kleinlicbe Auffassung der BehiSrdeu:

Nacb einem Schreiben eines Aktienseichners ans Bbeinschanze vom 0- April

1836 batte es bei der bayerischen Begiernng Anstofs erregt, dafs das Unternebmen

Saarbracken—Mannheim, anstatt Saarbrttcken—Bheinschanze getauft sei, da Maun-
keim (rechtes Bheinnfer, Baden) ja nicht den Endpunkt bilde

!

Archiv lur Ewenbahnwcwn. 1894. 17
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dnnn aber die allerhOchste Genehmigung zur Aufhebung der fruheren Be-

schlQsse und Uebertragung des Baues an das Koraitee einholen, bevor

man sich nicht der vOlligen Uebereinstimmung mit demselben vergewissert

hatte. Das Komitee hatte ausdrucklich erklart, dafs es den Ban nur unter

den Bedingungen des Gesetzes vom 3. November 1888 ubernehmen kOnnte.

Wollte das Ministerium scharfere Bedingungen stellen, so mufste es dies

vorher erklaren. Die Folge dieses Verhaltens ist die, dais nunmehr

4 einander entgegengesetzte Eabinetsordres vorliegen:

vom 29. Jannar 1837 Konzessionsertheilung an das Komitee;

vom 3. August 1845 Bau auf Staatskosten

;

vom 11. April 1846 Bau durch das Komitee;

vom 28. November 1847 Bau auf Staatskosten.

Endlich ist fur die ganzc Denkweise der damaligen BehOrden der

Mangel an Rucksicht gegenuber der BevOlkerung bezeichnend. Trotzdem

dem Komitee die angesehendsten Industriellen des Saargebietes und der

Pfalz angehOrten, hat die bayerische Regierung es nicht fur ndthig ge-

haiten, auf dessen wiederholte Gesuche uberhaupt jemals zu antworten,

und auch die preufsische Regierung hat dessen Antrage vielfach l l
/t bis

2 Jahre liegen lassen, bevor dem Komitee ein Bescheid zuging. Und das

in einer Angelegenheit, welche die Industrie in ihrem Lebensnerv beriihrte

!

Geht doch aus alien den vielen Schreiben des Komitees hervor, dais es

die ungeheure Wichtigkeit des Unternehmens voll ubersah. Man mufs

sich die Erbitterung, die ein solches Verfahren zu erzeugen im Stande

ist, und von der auch die Akten Kunde geben, nur vorsteilen, um zu be-

greifen, dafs an den Vorgangen des Jahres 1848 die Fehler der Bureau-

kratie einen nicht geringen Theil der Schuld tragen.

Dafs die Saarbrficker Bahn Staatsbahn geworden ist, dafs sie als

erste oder mit als erste das alte Prinzip der preufsischen Staatsregieruug

durchbrechen mufste, ist nach dem Geschilderten im Grunde ein reiner

Zufall. Nicht staatswirthschaftliche Theorieen, nicht das Bestreben, einem

nothleidenden Landestheile zu Hilfe zu kommen oder eine strategisch

wichtige Strecke zur Ausfuhrung zu bringen, haben zu jenem Ergebnisse

gefuhrt, sondern der Streit um eine geringfugige und, wie sich nachtrag-

lich herausgestellt hat1
), ziemlich bedeutungslose Klausel der Konzessions-

bedingungen. Gleichwohl mufs man diesen Zufall als einen glucklichen

preisen. Mag man das Staatsbahnsystem als das Ideal alles Guten oder

als den Gipfel alles Schlechten oder ein nothwendigcs Uebel ansehen, stets

mufs man zugeben, dafs, wenn es einmal durchgefuhrt werden sollte, es

erforderlich war, dasselbe mSglichst gut zur Durchfuhrung zu bringen.

l
) Vergl. Ulrich, Das Eiseubaliutarifwesen. S. 179.

Digitized by Google



Die Anfdnge der Saarbrtlcker Bahn. 251

Dazu gehort aber vor allem ein wohlgeschultes und zuverl&ssiges Beamten-

korps. In dieser Beziehung hat nun die alte Saarbrucker Bahn ganz

Torzugliche Dienste geleistet. Sie war die erste Staatsbahn, welche sich

tbeDsosehr mit einem regen Industrieverkehr, wie mit dem internationalen

Grofsverkehr zu befassen hatte, und, als sie im Jahre 1860 einerseits bis

Trier und Luxemburg, andrerseits bis Bingerbruck ausgedehnt wurde, da

fand sie auch Gelegenheit, selbstandige Tarifpolitik zu betreiben. Diese

Verhaltnisse haben es veranlafst, dafs sie eine Pflanzschule fur das Beamten-

thum wurde, und ein grofser Theil derjenigen Manner, die an der Spitze

der preufsischeu Staatseisenbahnverwaltung stehen oder gestanden haben,

baben bei der ehemaligen kOnigl. Direktion der Saarbrucker Bahn sich

ihre Sporen verdient.

Ueber die Bedeutung der Batmen in militarischer Beziehung besteht

heutigen Tages kein Zweifel mehr. Gerade die Saarbrucker Bahn war

<>ine der Linien, die im Kriege von 1870-1871 die grdTsten Dienste ge-

leistet haben. Da durfte es nicht ohne Interesse sein, eiuen kurzen Blick

auf den Wechsel zu werfen, den die Anschauungen uber die militarische

Bedeutung dieser Bahn gemacht haben.

Die erste amtliche Aeufserung fiber diese Seite der Frage stammt

vom 15. Juni 1836. Damals erklftrte der Kriegsminister rundweg, dafs er

gegen eine Bahn von Saarbrucken nach Mannheim keine Bedenken habe.

Er that dies auf Grand eines Gutachtens des Generalstabchefs, welches

darlegte, dafs das Gebiet zwischen Saar und Rhein schon von einer Menge
tod Strafsen durchschnitten sei, von denen die Strafse nach Mannheim

,eine der bestangelegtesten und unterhaltendsten" (!) sei. Die beabsich-

tigte Bahn werde daher „in der Wegsamkeit nichts und in der Geeignet-

heit dieser Strecken zum Transport von Material und Vorrathen nur wenig

andem". Dagegen vertrat kurz darauf in der Staatsrathssitzung vom
3. Dezember 1836 der Herzog Karl zu Mecklenburg, einer der ange-

sehensten Strategen seiner Zeit, den Standpunkt, dafs jede Bahn in das

Ausland militarisch bedenklich sei, weshalb er nicht nur gegen die Bahn

von Saarbrucken nach Metz und Strafsburg, sondern auch gegen die von Saar-

brucken nach Mannheim Bedenken erhob. Nur die uberwiegenden kommer-
ziellen Intcressen brachten die militarischen Einwendungen zum Schweigen.

Aehnlich, wie das preufsische Kriegsministerium, dachte nach einer

Sotiz aus dem Jahre 1837 auch die bayerische Regierung, die den Bahnen

schon rait Rficksicht auf ihre leichte ZerstOrbarkeit nur eine hochst geringe

strategische Bedeutung beimafs.

Aus militarischen Rucksichten war, wie oben dargelegt, im Jahre

1837 die Genehmigung einer Bahn von Saarbrucken nach Metz abgelehnt

17*
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worden. Als dann aber im Jahre 1844 die franzosische Regierung dieses

Projekt selbst in die Hand nahm, mochtc man diese Eiuwendungen nicht

mehr aufrecht erbalten. Dagegen glaubte man das militarische Interesse

in anderer Beziehung wahren zu sollen. Die Hauptbedingung nun, welche

man damals militarischerseits stellen zu mflssen glaubte, war die, dafs die

Bahn unter keinerlei Umst&nden die Festung Saarlouis beriihren durfe.

Das klingt fur unsere Auffassung so seltsam, wie wenn man ein Panzer-

schiff nicht auslaufen lassen wollte, damit es nicht gar etwa durch Ge-

schosse beschadigt wurde. VieUeicht bestand aber schon damals die

Ueberzeugung, dafs Saarlouis als Festung keinen Werth mehr habe. Im

Jahre 1870 hatte man es ziemlich verloren gegeben, und die Franzosen

hatten bier eine billige Eroberung machen k5nnen. Jetzt ist es als Festung

ganz aufgegeben.

Eine letzte Aeufserung des Eriegsministeriums ruhrt vom 18. Marz

1846 her und verlangt, dafs der Bahnhof Saarbrucken auf das rechte Saar-

ufer verlegt werde. 1
) Diese Forderung, welcher demnachst auch Rechnung

getragen worden ist, hat sich im Jahre 1870 als eine sehr berechtigte

erwiesen und grofsen Nutzen gewahrt. Denn w&hrend die Franzosen vom
2. bis 6. August 1870 Saarbrucken besetzt hielten, wagten sie nicht uber

die Briicke nach St. Johann vorzudringen. Da nun auch die Granaten,

welche sie in fast volkerrechtswidriger Weise vom linken Saarufer aus

auf den Bahnhof warfen, zum grofsen Theil ihr Ziel verfehlten und wenig

Schaden anrichteten, so konnte die Bahnverbindung aufrecht erbalten

werden. Nur hierdurch war es moglich, dafs am 6. August 1870 ein

grofser Theil der kampfenden preufsischen Regimenter noch rechtzeitig auf

dem Schlachtfelde erscheinen konnte.

Aus diesen verschiedenen amtlichen Aeufserungen geht zur Genuge

hervor, dafs man die militarische Bedeutung der neuen Strecke eingehend

gepriift hat. Wie wenig aber strategische Riicksicht fur den Bau der Bahn

auf Staatskosten mafsgebend waren, mag daraus ersehen werden, dafs in

dem letzterwahnten Schreiben vom 18. Marz 1846 ausdrucklich hervor-

gehoben war, es empfehle sich nicht in dem Vertrage mit dem Komitee,

dem man damals den Bau ubertragen wollte, die Uebernahme des Be-

triebes durch den Staat fur deu Kriegsfall auszubedingen, da das dem

Feinde eine willkommene Veranlassung bieten kOnne, die Bahn zu zerstoren.

») Fiir Fernersteheude sei bemerkt, dafs der gewobnlich als Saarbrucken be-

zeichnete Ort sich aus zwei ziemlich gleich grofsen, kommunal getrennten Stadten,

SaarbrUcken auf dem linken, St. Johann auf dem rechten Saarufer zusammensetzt.
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Ich mochte nicht schliefsen, ohne den Mannern ein Wort der Aner-

kennnng gezollt zu haben, welche das Projekt der Saarbriicker Bahn schon

so friihzeitig aufgegriffen und so energisch verfolgt haben, ohne allerdings

ihr Ziel in vollem Mafse zu erreichen. Selten wird wohl ein Uuternehmen

mit solchen aufser aller Vermuthung liegenden Schwierigkeiten zu kampfen

gehabt haben, wie das Saarbriicker Komitee. Dafs dessen Mitglieder nicht

fruher den Muth verloren, beweist, dafs sie die Bedeutung des Unter-

nehmens fur den Wohlstand der ganzen Gegend sehr richtig beurtheilt

batten, beweist aber auch, dafs sie die Thatkraft besafsen. das erkannte

Gate unbeugsam zu verfolgen.

Der Vater des Projektes war der langjahrige Vorsitzende der Saar-

briicker Bergwerksdirektion, der damalige Bergrath Sello, ein Mann von

weittragendem Blicke und umfassenden Kenntnissen, der die fiskalischen

Gruben der Saar von ihrem Uebergange an Preufsen im Jahre 1816 bis

znro Jahre 1867 geleitet und sie zu einem gewaltigen Aufschwunge ge-

bracht hat. Ihm wurde spater (im Jahre 1848) die Genugthuung zu theil,

dafs er an die Spitze der Baukomtnission berufen wurde. Zur Seite

standen ihm dabei der langst verstorbene Bauinspektor Hahner und der

jetzige Eisenbahndirektionsprasident Rennen.

Nicht geringere Verdienste erwarb sich um das Unternehmen der

Sekretar des Komitees, der Bergamtsrendant Weifsborn, der die umfassende

Korrespondenz f&hrte und in zahllosen Berichten und Eingaben ein her-

orragendes Sachverstandnifs und eine grofse Formgewandheit bekundete.

Unter den iibrigen Mitgliedern des Komitees finden sich die Namen fast

aller Saarbriicker Grofsindustriellen vertreten: Stumm, Schraidtborn,

Karcher, Backing, Korn, Kalk, Haldy, Zix, ROchling, Kissel u. s. w.

Nicht ohne Interesse durfte es sein, dafs auch Friedrich List, der um
die deutschen Bahnen so hochverdiente Nationalokonom bereits Mhzeitig

sein Augenmerk aul die Saarbriicker Bahn gerichtet hatte. Schon am
20. Februar 1836 schrieb er dem Komitee, dafs er sich fur das Unter-

nehmen sehr interessire, da er bereits im Juni 1835 gemeinschaftlich mit

dem flerrn v. Cotta in Stuttgart sich um die Konzession fur diese Bahn
in Verbindung mit einer Bahn von Mannheim nach Basel in Berlin und

Mfinchen beworben habe. Er hege daher den Wunsch, zur Realisirung

dieses Planes mitzuwirken, und bitte, ihm von den Details des Planes und
dem Stande der Sache Mittheilung zukommen zu lassen. Die Saarbriicker

Herren batten aber far solch' eine platonische Zuneigung wohl kein rechtes

Veretandnifs und gaben ihm den praktischen Rath, sich an der Aktien-

zeichnung zu betheiligen, allerdings nicht ohne einige schmeichelhafte

Redewendungen, wie „Mann von so viel Talent und so entschiedenen Ver-

diensten," einzuflechten. Wenn sie dabei bemerkten, dafs ihnen List s
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frfiheren Plane unbekannt seien, so liegt wohl kein Grand vor, an der

Richtigkeit dieser Behauptung zu zweifeln. Man war eben von verschie-

denen Seiten gleichzeitig anf denselben Gedanken gekommen.

Die vielen Eisenbahnprojekte der 30er Jahre, von denen allerdings

ein Theil erst spater zur Ausffihrung gelangte, gewinnen eine ganz andere

Beleuchtung, wenn man sich vergegenwartigt, dafs damals kaum 20 Jahre

nach den schrecklichen napoleonischen Kriegen verstrichen waren. Wie
sehr war nicht tuiser Vaterland, das sich von den Folgen des 30jahrigen

und 7 jahrigen Krieges noch keineswegs erholt hatte, durch die unzahligen

Einbrfiche der franzOsischen Heeresmassen in das Elend gebracht! Die

kraftigsten Manner waren im Kampfe gefallen, Hab und Gut war zerstort

und das baare Geld als Kriegskontribution in den Sackel des Feindes

gewandert. Und dieses auagesaugte uud ausgeplunderte Land ist kaum
2 Dezennien spater in der Lage, viele Millionen fur Bahnbauten zu ver-

ausgaben! Diese Thatsache legt ein Zeugnifs ab far die Thatkraft und
die Wirthschaftlichkeit jener Zeit, die unsere Bewunderung verdient. Man
ist gewohnt, fiber die Knauserei jener Jahre zu lachein. Die asthetischen

Abendgesellschaften mit dem dunnen Thee und den noch dunneren Butter-

br5den und das Zuckerwasser der Philister in ihren Kasinos sind vielfach

eine Zielscheibe des Spottes gewesen. Und doch hat nur diese Sparsam-

keit es ermoglicht, dafs Deutschland sich so bald von jenen furchtbaren

Schlagen erholen konnte. Es kann nichts schaden auch daran einmal

wieder zu erinnem, zumal heutigen Tags, wo eine weitverbreitete Theorie

das Sparen als Unsinn hinzustellen beliebt und ihm nicht die Kraft zur

Hebung des Gesamintwohlstandes, sondern nur die Fahigkeit zur Be-

reicherung des Einzelnen beimifst.
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Noch ein Wort zur Vorbildung der hoheren Eisenbahnbeamten.

Von

Lentze, Regiernugsrath in Dttsseldorf.

Wie am Schlufs der Abhandlung S. 636 ff. des Archivs fur 1893

hervorgehoben wurde, hat Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Ulrich l

)

die Einrichtung eines besonderen schon auf der Universitat beginnen-

den Verwaltungsstudiums befurwortet.

Er verlangt ein drei- oder vierjahriges, hauptsachlich den Staats-

wissenschaften gewidmetes Stadium, zweijahrige Thatigkeit in der all-

gemeinen Verwaltung, einschliefslich einer halbjahrigen Beschaftigung

beim Gewerberath, fur alle Verwaltungsstudenten, und sodann fiir dic-

jenigen, welche sich einer Sonderverwaltung widmen wollen, — also auch

fur die Anwarter der Eisenbahnverwaltung — cine einjahrige praktische

Ausbildung in den Zweigen dieser Verwaltung; ein ferneres viertes Jahr

sollen alle Referendare — die der Sonderverwaltungen unter Berucksich-

tigung der fur diese erforderlichen Gebiete —, an einem staatswissen-

schaftlichen Seminar Vorlesungen hflren.

Diesen Vorschlagen gegenQber verfocht gelegentlich eines Referats

hieruber Eisenbahndirektor Herr de Terra in den Preufsischen Jahr-

bucbern*) die Forderung, die Vorbildung des Regierungsreferendars

fur die Eisenbahnverwaltung miisse sofort nach Ablauf der Studienzeit

mit der weiteren praktischen und theoretischen Beschaftigung bei den

Eisenbahnbeh5rden selbst beginnen, auch sei zur Erreichung einer

durchgreifenden Vorbildung schon das Universitatsstudium der spateren

Eisenbahnbeamten in nahere Beziehung zu ihrem kunftigen Beruf zu

bringen und ihnen daher der Erwerb ^gewisser technischer Kennt-
nisse" wahrend der Studienzeit zur Pflicht zu machen.

Zugleich regte de Terra schon damals an, den hdheren Eisenbahn-

betriebsbeamten die gleiche Vorbildung zu geben.

*) Ulrich, Die Ansbildung der hdheren Verwaltungsbeamten in PreoBsen. S. 27 ff.

») Bd. 71, Zweites Heft. Februar 1893. S. 868 ff.
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Diese Gedanken, die ubrigens nicht neu und aufser von anderen, schon

vom Reg.- und Baurath Semler 1

) dargelegt und naher begrundet waren, hat de

Terra in einero neulich veroflfentlichten Aufsatze: „Zur Vorbildung der Eisen-

bahnbeamten" in Schmoller's Jahrbueh ') naher ausgefuhrt. Der Verfasser

stellt darin, indem er iiber die formal juristische Vorbildung als heutzu-

tage unzulanglich den Stab bricht. das Verlangen, eine eigene Eisen-

bahnlaufbahn und eine einheitliche gleichmafsige Vorbildung

fur die hoheren Stellen in der Verwaltung und im Betriebe der

Eisenbahnen zu schaflFen, und glaubt durch Anfuhrung einiger aufseren

Grunde den Nachweis erbracht zu haben, dafs die Forderung unbedenklich,

ja unabwcisbar sei.

Man h&tte vielleicht diesen Vorschlag auf sich beruhen lassen konneu

und keine weitere Notiz von ihm zu nehmen brauchen, — zumal die

Kommission fur die Vorbereitung einer Neuorganisation auch mit der

Kegelung der Frage der Vorbildung der hOheren Beamten betraut sein

soil, und letztere sonach der berufensten Prufung unterliegt, — allein es

ist die BefQrchtung nicht unbegrfindet. dafs durch den de Terra'schen Plan

die Frage nicht geklart, sondern die an sich schon in den Kreisen Un-

unterrichteter herrschende Verwirrung iiber die Thatigkeit der h5heren

Eisenbahnbeamten noch vermehrt wird. Eine angesehene und gelesene

Zeitung 3
) hat von dem Aufsatz an hervorragender Stelle Notiz genommen

und als Ansicht de Terra's besonders hervorgehoben, dafs die bisherige

rein juristische Vorbildung nicht nur nicht ausreiche, sondern der Ent-

wicklung des Eisenbahnwesens die grOfsten Schwierigkeiten und

Gefahren bereite.

Da dieses Urtheil, das meines Erachtens eine ganz unbegrundete

Beffirchtung enthai t, heute hSufiger ausgesprochen zu werden pflegt, so

rechtfertigt sich gewifs eine nahcre Prufung seiner Unterlagen, ja sie

ist um so eher angebracht, als jene Kritik die Ansicht weiter Kreise zu

beeiuflussen, und, wenn sie nnwidersprochen bleibt, irrigen Vorstellungen

in der Sffentlichen Meinung Vorschub zu leisten geeignet ist.

Nur aus ahnlichen fortwahrend in der Presse wiederholten Be-

manglungen der juristischen Vorbildung ist es wohl auch zu erklaren,

wenn beispielshalber vor kurzem eine verbreitete militarische Zeitschrift *)

bei Gelegenheit der Besprechung aber die letztjahrigen grofsen Herbst-

l
) Zeitang des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltung No. 48 von 1892.

'
J
) Jahrbuch ftlr Gesetzgebung. Verwaltnng n. Volkswirthschaft von G. Schraoller,

Band XVII. S. 151 ff.

3
i Ciilnische Zeitung. Erste Morgenansgabe vom 7. November v. J., No. 886-

*) Militarzeitung. Organ fflr die Reserve- und Landwehroffiziere des dentschen

Heeres. Verlag Eisenscbmidt-Berlin No. 48 v. 25. November 1893.
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ubungen des franzosischen Heeres den Mafsregeln zum Abtraosport der

Trappen aus dem ManOvergelande besonderes Lob spendete und ira An-

fchlnfs hieran wOrtlich Folgendes schrieb:

„B5se Mensehen behaupten, bei ans zu Lande wiirde auf

solche sehr hervorragenden technischen Leistungen nicht so ohne

weiteres gerechnet werden kfinnen, weil bei uns die juristischen

Elemente in der Bahnverwaltung gegenfiber den technischen pra-

ponderirten."

Allerdings setzt der Verfasser hinzu:

„Wir wissen nicht, ob es damit seine Richtigkeit hat."

Es braucht hier nicht gesagt zu werden, dafs dergleichen den

Eisenbahnbetrieb im engeren Sinn betreffende militarische Angelegenheiten

bei den Eisenbahnen fast ausschliefslich von den betriebstechnischen

Dezernenten nnter eigener Verantwortung bearbeitet werden; sympto-

raatisch sind derartige Bemerkungen jedenfalls, sie treten zudem nicht

vereinzelt auf, wie die Schrift des ehemaligen Artillerieoffiziers Becker 1
)

l>eweist der ebenfalls die Nichtsachverstandigkeit der hoheren Beamten

bei den deutschen Bahnen rfigt.*)

Es ist aber die Regelung der Vorbildung ihrer Beamten eine wesent-

lich interne Aufgabe der Eisenbahnverwaltung; sie wird durch all-

gemeinverstandlich gehaltene und fur einen grftfseren der Verwaltung ferner

stehenden Leserkreis bestimmte Besprechungen wegen der dem letzteren

mangelnden Sachkenntnifs nur wenig gefdrdert.

Eisenbahndirektor de Terra zumal hat bei seinen allgemeinen Er-

orterungen uber die von ihm behauptete Unzulanglichkeit der juristi-

schen Ausbildung den — fur ihn als Nichtjuristen allerdings schwierigen

— Beweis dafur meines Erachtens nicht erbracht. Bei der viel-

*eitigen Thatigkeit der juristisch vorgebildeten Beamten in der Eisenbahn-

verwaltung hfitte de Terra die Dienstzweige der einzelnen Dezernate auf

Grand der hestehenden Organisation und der Geschaftsordnungen speziali-

«iren und im Anschlufs daran wenigstens nachzuweisen versuchen sollen.

*eshalb die juristischen Vorkenntnisse uberfliissig oder nicht ausreichend

seien, weshalb bespielshalber etwa der Grunderwerbsdezernent — die

Mitwirkung des bautechnischen Dezernenten in alien Fallen, wo diese

unentbebrlich ist, vorausgesetzt — der Kenntnifs des Vertragsrechts. des

*) Der nachste Krieg and die deutachen Bahnverwaltnngen. Hannover-Linden,

V?rlag Manz und Lange, beaondern S. 8—16.
s
) Siehe ttbrigens die verdienten Abfertignngen der Schrift in der Zeitung des

v«*«in8 dentacher Eisenbahuverwaltungen No. 93 von 1893. Aufsatz von Semler und
,n in Colnischen Zeitung No. 969, Sonntagsausgabe vom 3. Dezembor 1893.
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Eigeuthumsrechts und der neueren Grundbachgesetze entbehren k5nne,

weshalb der fur die Einhaltung der durch den Etat und sonstige Vor-

schriften gezogenen Grenzen verautwortliche Kassendezernent — die tech-

nische Mitwirkung auch hierbei einbezogen — seine Aufgabe ohne voll-

standige Rechtskenntnisse erfullen kOnne.

Eiuen derartigen Nachweis lassen de Terra's allgemeine Ausfuhrungen

durchweg vermissen. — Doch sehen wir uus zunachst seinen Gedankengang

naher an.

a
In den einleitenden Worten fuhrt der Autor aus, dafs zur Zeit des

Entstehens der Eisenbahnen, als deren Aufgaben verh&ltnifsmafsig einfach

waren, die Juristen wohl oder ubel aus Mangel an anderen Krftften mit

den Verwaltungsstellen hatten betraut werdeu mussen; jetzt, nach der ge-

waltigen Zunahme der Eisenbahnen an Bedeutung und Ausdehnung seien

die Aufgaben des Baues, des Betriebes und der Verwaltung jedoch derart

angewachsen, vielgestaltig und schwierig geworden, und kamen besonders

die wirthschaftlichen Verhaltnisse so sehr in Betracht, dafs die juristische

Ausbilduug nicht mehr genuge.

Eine so weitgehende Behauptung hatte wohl den Nachweis erwarten

lassen dtirfen, worin diese gegen fruher vielgestaltigeren, schwierigeren

Aufgaben in Bau, Betrieb und Verwaltung der Eisenbahn bestehen; es

inufste zurn mindesten den Eisenbahnbeamten interessiren, zu erfahren,

warum der Bau einer Eisenbahn heute schwieriger sein soil, als etwa in

den vierziger Jahren — trotz der anerkannten Fortschritte auf alien Ge-

bieten bautechnischen Wissens und KOnnens, oder worauf de Terra die

Ansicht stutzt, dafs der Betrieb — selbst bei gesteigertem Verkehr —
heute schwieriger zu leiten ist, wo doch die Betriebs- und Sicherheitsein-

richtungen jede Vervollkommnung erfahren haben, und neue Erfindungen

den Betrieb stetig vereinfachen. Dafs endlich gar die Verwaltungsgeschafte

erschwert sein sollen gegen fruher, ist kaum abzusehen, wenn man erwUgt,

dafs zur Zeit der ersten Eisenbahnen BehOrden und Publikum dem neuen

Verkehrsmittel mifstrauisch gegenubertraten, dafs alle Erfahrungen fehlteu,

die gesetzlichen Bestimmungen neu und in ihrer Tragweite ebensowenig

zu iibersehen waren, wie die ganze Entwicklung, welche die Eisenbahnen

einst nehmen wiirden.

Solange Eisenbahndirektor de Terra es daher unterlafst, fur diese

seine Voraussetzungen ein freier Beurtheiluug zugangliches Beweismaterial

beizubriugeu, mufs seine allgemeine Behauptung, dafs die Grundlage

juristischen Wissens heute nicht genuge, urn auf ihr weiterbauend tuchtige
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Verwaltxuig8kenntiiisse zu erwerben und fur die Eisenbahnverwaltung vor-

theilhaft zu verwerthen, Bedenken erwecken. de Terra ubersieht aber

auch, dafs erst bei einer der letztjahrigen Etatsberathungen der

Minister der Offentlichen Arbeiten selbst geaufsert hat, dafs sich das System

der Uebernahme von Assessoren an sich bewahrt habe — er ubersieht

ferner, dafs auch die preufsischen Privatbahnen , worauf Geheimer Ober-

Regierungsrath Ulrich 1
) mit Recht hinweist, „ihre Direktoren zum grossen

Theil aus den Verwaltungsbeamten der Staatsbahnen gewahlt haben" und

noch wahlen.

„Je starker" — fahrt de Terra fort — „die wirthschaftlichen Ver-

haltnisse alle sonstigen staatlichen und gesellschaftlichen Lebens&usseruugen

durchdringen und beherrschen, je vielgestaltiger die Wechselwirkung

zwischen ihnen dadurch wird, umsoroehr wird es zur dringenden Noth-

wendigkeit, die wirthschaftlichen Verhaltnisse und ihre vielfach sehr

verschlungenen Faden in Staat und Gesellschaft in erster Linie auch bei

der Vorbildung der hdheren Beamten derjenigen Verwaltung zu beruck-

sichtigen, die mehr als jede andere dazu berufen ist, an der Erfullung der

im Vordergrund des Offentlichen Interesses stehenden bedeutsamen Auf-

gaben unseres heutigen Wirthschaftslebens mitzuarbeiten, die Wege dafur

zu erschliefsen und zu ebnen."

Wenngleich fiber die Bedeutung der volkswirthschaftlicheu Wirkungen

der Eisenbahnen niemand im Unklaren ist, kann diesem Satz in seiner

Aligemeinheit und sofern aus ihm die Ansicht zu Tage tritt, ein h5herer

Eisenbahnbeamter kOnne ohue wirthschaftliche Kenntnisse uberhaupt nicht

erspriefslich wirken, nicht zugestimmt werden. So wichtig namlich einer-

seits die Beurtheilung der wirthschaftlichen und Verkehrsverhaltnisse fur

die Verkehrsabtheilung der Direktion und den Verkehrsdezernenten der

Betriebsamter ist, eine ebenso geringe Bedeutung haben entsprechende

Kenntnisse andererseits fur eine grofse Zahl anderer Dezernate. Was heifst

aber uberhaupt „wirthschaftliche Verhaltnisse?" Die okonomischen Wir-

kungen der Eisenbahnen sind haufig wissenschaftlich untersucht, noch

Sax8
) theilt seine ErOrterungen nach den Einflussen auf Landwirthschaft,

Forstwirthschaft, Bergbau und die verschiedenen Zweige der Industrie.

Wie denkt de Terra diese in alien Provinzen verschiedenartigen „wirth-

schaftlichen Verh&ltnisseu bei der Vorbildung zu berucksichtigen? Es

durfte doch wohl anzunehmen sein, dafs praktisch verwerthbare Kennt-

nisse auf den bezeichneten Gebieten erst durch langjahrige Erfahrung auf

l
J Ulrich, S. 47 a. a. 0.

») Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirthschait, Band II, S. 10 ff.
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Grand der Thfitigkeit innerhalb eines bestimmten Bezirks — bei stetig

wiederholter Bereisung — erworben werden konnen, wozu das Studium

der Aeufserungen fiber die jeweilige Lage des wirthschaftlichen Lebens

seitens der berufenen Korperschaften — man denke an die Berichte der

Handel8kammern, Verwaltungsberichte grofser Stadtverwaltungen u. dgl.

— erleichternd beitragen mag. — de Terra beschrankt sich denn auch

darauf, znr Abhulfe die vom Geheiraen Oberregierungsrath Ulrich auf-

gestellte und, wie es scheint, allgemein gebilligte Forderung einer erhOhten

Ausbildung in den Staatswissenschaften und Aufnahme dieser letzteren in

die Gebiete, welche Gegenstand der Prufungen sind, zu wiederbolen.

Gewifs wird die Kenntnifs dieser Disziplinen das Verstandnifs fur alle

oben berfihrten Fragen wesentlich heben, und man wird dem Bedfirfnifs

nach dieser ausgedehnteren Vorbildung daher nur beipflichten kdnnen:

selbst fur diejenigen Eisenbahnbeamten, deren spatere praktische Thatigkeit

die unmittelbare Verwerthung der so gewonnenen Kenntnisse nicht ge-

statten sollte, werden diese niemals Ballast sein, weil Fragen volkswirth-

schaftlicher Natur — es sei z. B. lediglich der Sozialgesetzgebung ge-

dacht — heute das ganze ofFentliche Leben durcbdringen.

Was die Finanzwissenschaft betrifft, so ist deren Studium schon des

Etatsrechts wegen geboten; in dem Umfange jedoch, wie die Vorlesung

heut zu Tage gehalten wird, mochte sie fur die Anwarter der Eisenbahn-

verwaltung kaum erforderlich sein; so nimmt z. B. einen breiten Raum

die spezielle Steuerlehre ein, in der naturgemafs die zukunftigen Beamten

der allgemeinen Verwaltung, — Landrathe als Vorsitzende der Steuer-

veranlagungskommissionen, Mitglieder der Steuerabtheilungen der kOnig-

lichen Hegierungen u. s. w., — mehr bewandert sein mussen. 1

)

Bei aller Betonung der Staatswissenschaften darf jedoch die Noth-

wendigkeit der vol lstandigen juristischen Vorbildung fur die Mehr-

zahl der administrativen Dezernate der Eisenbahnverwaltung meines Er-

') Welches Gewicht ubrigens auch in anderen Berufskreisen auf den Erwerb

staatswissenschaftlicher Kenntnisse heute mit Recht gelegt wird, beweist, dafs der

evangelisch-soziale Kongrefs im rergangenen Herbst in Berlin einen nationalSkono-

mischen Knrsns abgehalten hat, der von etwa 503 Theilnehmern — */s Pastoren, im

tibrigen Vertreter aller Stande, Gewerbetreibende, Landwirthe, Beamte — besncht war.

Es wurde u. a. ttber „Eleraente der Nationalokonomie" vom Geheimen Regie-

rungs-Rath Professor Dr. Wagner, „Systerae der Volkswirtbscbaft" von Dr. Elster,

.,Gewerbepolitik" von Dr. Stieda-Rostock vorgetragen.

Der Knrsns wird voranssichtlich wiederholt. Vielleicht wilrde auch mancher

hehere Eisenbahnbeamte diese Gelegenheit zur Erweiterung oder Anffrischung seiner

Kenntnisse gem bemitzen.
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achtens nicht verkannt werden 1
); es mttssen in dieser Beziehung bei der

Vielseitigkeit der in der Eisenbahnverwaltung zu erOrternden Rechtsfrageu

andere Anfordeningen gestellt werden, als in der allgemeinen Verwaltung,

and die Urtheile der von Geheimrath Ulrich angefuhrten Rechtslehrer und

hOheren Staatsbeamten bezuglich der Aenderung der Ausbildung der Ver-

waltungsbeamten uberhaupt durften schon deshalb fur die Eisenbahn-

verwaltung nicht allein ausschlaggebend sein, weil denselben die genauere

Kenntnifs der Geschafte der Eisenbahnverwaltung fehlt.

Es kann davon abgesehen werden, diese hier nochmals aufzu-

f&hren. Ulrich schildert sie Seite 3 ff. genauer, zudem ergeben sie sich

ans der Organisation und den Geschaftsordnungen*).

Wenn man aber, wie aus dem Aufsatz S. 637 ff. des vorjahrigen

Archivs erhellt, schon fur das administrative Mitglied der Betriebsamter

die juristische Vorbildung theilweise als wunschenswerth, theilweise als

unentbehrlich bezeichnen mufs, so wild dies noch viel mehr fur die Mit-

glieder der Eisenbahndirektionen gelten mussen, welche letzteren nicht

nur in den den Betriebsfimtern obliegenden Gesch&ften vorgesetzte, zu

Abanderungen befugte Behorden sind, sondern auch einen ausgedehnteren

Wirkungskreis gemafs der fur sie gultigen Geschaftsordnung haben.

Um nur einzelne Rechtsgebiete hervorzuheben, so wird der, der

mit Ulrich 3
) der Ansicht ist, dafs der Verwaltungsbeamte genugende

Kenntnisse im geltenden Privatrecht haben mufs, nicht umhin kdnnen,

auch das Studium des — zudem noch in einem Theile Preufsens geltenden

— romischen Rechts, als der Grundlage aller modernen Rechtsbildungen,

ohne die das preufsische Privatrecht nicht verstfindlich ist, obligatorisch

zu machen. Dies wird sich selbst daon nicht andern, wenn dereinst ein

einheitliches Reichszivilgesetzbuch eingefuhrt sein sollte.

Auch der Kenntnifs des Prozefsrechts kann der Verwaltungsbeamte

der Eisenbahn kaum entrathen, ganz abgesehen von der weiter uuteu

zu besprechenden Prozefsfuhrung. So ist ganz besonders wissenswerth

and fur manche Dezernate und in Personalien, Kassensachen, Grunderwerbs-

angelegenbeiten gleich verwendbar die Lehre von der Zwangsvollstreckung.

Arreste, Pfandungen von Forderungen an den Fiskus seitens Dritter,

Durchfuhrung fiskalischer Forderungen im Zwangswege u. s. w. erforderu

') S. auch Regierungsassessor Dr. Cuiiy in der Vereinszeitung No. 69 von

1893, der ausfuhrt, dafs da, wo ein Juri6t mitwirkt, es auch ein vollwerthiger Jurist

sein mufs.

*) S. Micke, Verfa»»ung u. s. w. der Preufs. Eisenb.-Verwaltung. 2. Aufl.

No. I, II n. IVa.

3
) Ulrich a. a. 0. S. 27.
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stets eine schnelle Entscheidung, die der Dezernent ohne Hulfe eines

Justiziars mufs treffen kOnnen.

Dasselbe mufs von raanchen andereu mit der neueren Gerichts-

organisation gleichzeitig in Kraft getretenen und sich an die Grundsatze

der Prozefsordnungen anschliefsenden Bestimmungen gelten, von denen nur

an die Hinterlegungsordnung, die Verordnung betr. das Verwaltungszwangs-

verfahren u. a. erinnert werden m5ge.

Nicht minder wird das Strafrecht unentbehrlich fur den hOheren

Kisenbahnverwaltungsbeamten sein. Anzeigen fiber den Eisenbahnbeamten

geleisteten Widerstand, fiber Beleidigung von Beamten und Arbeitern,

fiber Diebstahl, Unterschlagung, Betrug, fiber Verbrechen und Vergehen

im Amte, fiber Transportgefahrdungen u. s. w. gehen — die eine oder

yndere — taglich bei den Betriebsamtern ein und bedurfen, wenn unnutze

Antrage bei den Staatsanwaltschaften vermieden werden sollen, genauer

Sichtung seitens eines Strafrechtskundigen.

Wird sonach eine Beschrankung der juristischen Vorbildung schon in

den Studienjahren fur den spateren Eisenbahnbeamten nicht angangig

sein, so mufs auch eine weitere Vorbereitung als Gerichts- oder Regie-

rungsreferendar 1
) und die Ablegung des zweiten Examens, durch das die

Vorbildung erst vollendet wird, verlangt werden!

Tritt der Assessor dann mit umfassender Gesetzeskenntnifs und

zumal nach ausreichenden staatswissenschaftlichen Studien zur Eisenbahn

fiber, so hege ich die Ueberzeugung, dafs er, wie bisher, auch die viel

verschlungenen Faden der wirthschaftlichen Verhaltnisse zu entwirren

wissen wird, besonders wenn er die fiberall leicht gebotene MOglichkeit,

sich fiber dieselben eingehend zu unterrichten, nicht unbenutzt l&fst.

Sehen wir nunmehr, welche Vorbildung die de Terra'schen Anwarter

crhalten wiirden.

Da de Terra die Auswahl des Stoffs in der Studienzeit*) Berufeneren

iiberlassen will, so wird man in der Annahme nicht fehl gehen, dafs er

den Vorschlagen von Geheimrath Ulrich, soweit die Studienzeit, also Aus-

bildung in Staats- und Rechtswissenschaften wahrend dieser in Frage

kommt. zustimmt; nur iusoweit weicht Eisenbahndirektor de Terra ab, als er

den hoheren Verwaltungsbeamten gleichzeitig zum Betriebs beamten aus-

1
) Dr. Cuny'8 Vorschlag — in der oben S. 261 Angegebenen Nummer der

VereiiiBzeitnng — einer halbjiihrigeu Bescbaftignug des Referendars beim Bezirks-

ansscbufs ist beachtenswertb, bedingt aber eine Ab&ndernng des § 23 des Regulatirs

vom l. Mai 1888, betreffend die juristiscben Prtifungen, zu der die Justizverwaltnng

kaum bereit sein wird.

2
) S. 151 a. a. 0. b. Schmoller.
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bilden, uud daher noch den Erwerb eines bestimraten Mafses „gewisser

technischer Kenntnisse" in die Studienzeit einbeziehen will.

Eine nahere Umgrenzung dieser technischen Kenntnisse wurde urn so

erwunschter gewesen sein, als de Terra schon fruher 1

) hervorgehoben hatte,

dafs eine Berucksichtigung der Technik bei weiser Beschrankung auf

das wirklich Nothwendige ausfuhrbar sei.

Er geht namlich wie Ulrich*) und der Verfasser unter T. eines

Aufsatzes der Vereinszeitung 3
) davon aus, dafs der Eisenbahnbetrieb an

sich nicht technischer Natnr sei und von Verwaltungsbeamten ebenfalls

erlernt werden kOnne. Wie wcit dies zutrifft, kann hier unentschieden

bieiben: jedenfalJs darf hervorgehoben werden, dafs der Techniker und zwar

};owohl der des Ingenieurbaufachs als der des Maschinenbaufachs alle auf

das Eisenbahnwesen bezuglichen Ban- und Betriebsanlagen zura Gegen-

staode seines Studiums gemacht hat/) und schon deswegen fur das betriebs-

technische Dezernat — soweit diese Vorkenntnisse erforderlich sind — als

in erster Linie befahigt gelten mufs.

Bei grofsen BetriebsstOrungen besonders wird der Verwaltungsbeamte

allein und ohne technische Hilfe raeist nicht in der Lage sein, Mafsregeln

zur Beseitigung anzuordnen; ebenso wird man zugeben mQssen, dafs die

stete Fortbildung der Betriebseinrichtungen, die Prufung, ob neue Erfin-

dangen zur Einfuhrung empfohlen werden kdnnen, stets eine Frage tech-

nischer Beurtheilung bieiben wird. 5
)

Fragen wir uns aber nach der Art und dem Urafang der technischen

Vorkenntnisse fur den Betriebsdezernenten, so hebt der gedachte T.-Be-

richterstatter hervor. wie die Kenntuifs des Stations- und Fahrdienstes

und genaue Bekanntschaft mit dem Signalwesen unerlafslich sind, wahrend

Regierung8- und Baurath Semler 6
) weiter darauf hinweist, dafs das

Wesentlichste beim Betriebe die ZugfOrderung ist, und dafs dabei in tech-

*) de Terra a. a. 0. S. 155 und in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen-

tahnverwaltung No. 28 von 1893.

>) Ulrich a. a. 0. S. 52.

-1
) Zeitung des Vereins Deutscher Eiscnbahnverwaltung No. 10 von 1892.

*) Vergl. Ministerialerlafs vom 6. Juli 1886, betreffend Vorsehriften ttber die Aus-

bildung und Prttfnng far den Staatsdienst im Baufache besonders § 24 u. 43.

5
) Daraus ist keineswegs zu folgern, dafs an leitender Stelle z. 8. als

Direktor eines Betriebsamts nur ein in der Betriebstechnik ausgebildeter Beamter

rerwendet werden kCnne, wie das grofsere Publikum oft aus der Amtsbezeichnung

Betriebsdirektor" vermuthet, und wie Geheimer Baurath a. D. Schwabe in der Schrift

:

Beitrage zur Reform der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung S. 24 forderte.

Der Schwerpunkt der Geschafte der Betriebsdirektoren liegt meist auf anderen Ge-

bieten.

6
) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltung No. 43 von 1892.
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nischer Beziehung die Betriebsmittel und deren Leistungsfahigkeit, aufser-

dem die Leistungen der mechanisehen Anlagen (Wasserstationen, Gasau-

stalten, Krahne, elektrische Anlagen u. s. w.) in Betracht kommen, dafs

aber in erster Linie der Betriebsbeamte die Leistungen der Lokomotive

kennen musse, weil die Wirthschaftlichkeit des Betriebes durch die Aus-

nutznng der Triebkraft bedingt werde! Semler will denn auch die Ver-

kehrs- and Betriebsbeamten zunfichst drei Jahre auf eine technische Hoch-

sohule und dann zwei Jahre auf eine Universitat schicken, wahrend er die

praktische Thatigkeit auf je einjahrige Ausbildung im Lokomotivbetrieb,

im Stations- und im Guterabfertigungsdienst vertheilt und auch die lfingere

Ausubung des Betriebs- und Verkehrskontroleurdienstes fordert.

Es durfte hieraus zur Genuge hervorgehen, dafs die Frage, welche

„gewissen technischen Kenntnisse" der Betriebsbeamte besitzen mufs,

und welche davon die ,,wirklich nothwendigen" sind, keineswegs kurzer

Hand zu entscheiden ist. 1
)

Beachtet man ferner die theoretischen Studien und die langen prak-

tischen Ausbildungsjahre, denen die Anwarter des hOheren Baufachs vor

Ablegung der zweiten Uauptprufung sich zu unterwerfen haben, so wird

man zugeben mussen, dafs neben staatswissenschaftlichem und rechts-

wissenschaftlichem innerhalb vier Jahren auch noch ein genfigendes tech-

nisches Wissen unmOglich erworben werden kann.

Wahrend aber nach der ersten Prflfung praktische Kenntnisse der

Techniker als Baufuhrer, der Jurist als Referendar sich erst erwerben

mussen, will de Terra den zukunftigen nEisenbahnverwaltungs- und Be-

triebsbeamten" nach Ablegung der ersten Prufung sofort eine

mehrjahrige praktische Ausbildung im Eisenbahndienst selbst durch-

machen lassen. Der Anwarter stande also mit einem Bruchtheil von

technischen, staatswissenschaftiichen und juristischen Kenntnissen vor der

Aufgabe, in drei Jahren sich zum fertigen Verwaltungs- und technischen

Betriebsbeamten heranbilden zu mussen! Sollte dies Ziel erreichbar sein?

Schon die allseitige Vorbereitung fur die kunftige Thatigkeit des Anwarters

als Verkehrsdezernenten wurde m. E. wohl mindestens zwei Jahre er-

fordern — wie wurde sich daneben die Vorbildung fur das Betriebsfach

und der Erwerb aller der umfangreichen Kenntnisse in der Praxis im

einzelnen gestalten, welche Semler u. a., wio wir oben sahen, nur geuerell

befurworteten?

Wurden diese zukunftigen „h6heren Eisenbahnverwaltungs- und Be-

triebsbeamten" uberhaupt geeignet sein, andere als das Verkehrs- und das

Betriebsdezernat bei den untereu Dienststellen zu bearbeiten?

l
i Vergl. auch die Schrift: Die Stellong der hiiheren Techniker in der Suats-

eisenbahnverwaltuug. Leipzig, Verlag vou Engelmann. S. 9.
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Mufs diese Frage nach den obigen Erorterungen verneint werden, so

bleibt nicht abzusehen, worin der Gewinn fur die Eisenbahnverwaltung

dorch Schaffang dieser neuen vierten hoheren Beamtenklasse, wie sie

de Terra in Aussicht nimmt, bestehen soli, und die Hoffnung des letzteren,

eine jetzt vorhandene Disharmonie unter den Beamtenklassen der Eisen-

bahnverwaltung dadnrch zu beseitigen, scheint mir sonach ganzlich truge-

risch. Dafs namlich die ubrigen verschiedenen Berufszweige, welche jetzt

in der Verwaltung thatig sind, auch spater werden vorhanden sein mfissen,

ffiebt. Eisenbahndirektor de Terra 1
) selbst zu, indem er anfuhrt, dafs die

Eisenbahnverwaltung neben den von ihm in Aussicht genoramenen hoheren

..Eisenbahnverwaltungs- (Betriebs-) Beamten" rein juristisch gebildeter

Rechtsbeistande, wie tuchtiger bau- und maschinentechnischer Krafte nicht

wurde entrathen konnen.

Was diese Rechtsbeistande betrifft, so giebt de Terra noch der An-

ient Ausdruck, dafs bewahrte Anwalte sich besser zu solchen eignen

warden, als praktisch weniger erfahrene Assessoren.

Es liegt hierin, soweit die Prozefsffihrung in Frage kommt, eine voll-

standige Verkennung der Thatigkeit der bei der Eisenbahnverwaltung an-

gestellten Juristen.

Zunachst erfreuen sich auch die Assessoren nicht ewiger Jugend und

pflegen im Laufe der Jahre sich gerade in den, in der Eisenbahnverwaltung

haufig zur Anwendung gelangenden Rechtsgebieten Erfahrungen zu sammeln,

die der des Rechtsanwalts in wenigem nachstehen, in manchem
inindestens gleichwerthig sind. 3

) Die Priifung einer Rechtsfrage dahin,

ob ein erhobener Anspruch von der Eisenbahnverwaltung anzuerkennen,

oder ob die Entscheidung auf dern Rechtswege zu suchen ist, eine

l*rufung, die jeder Mandatsertheilung an den Rechtsanwalt vorangehen

mafs, erfordert vollste juristische Kenntnisse, nicht minder die Ertheilung

<ler Prozefsinformation, die in den meisten Fallen der vollstandigen

Ausarbeitung der vorbereitenden Schriftsatze gleichkommt. Dafs die

letzteren auch trotz des Prinzips der miindlichen Verhandlung heutzutage

in alien schwierigeren Sachen gar nichts von ihrer Bedeutung verloren

haben, durfte bekannt sein.

Wer soil diese Thatigkeit in Zukunft wahrnehmen? Der „hohere

l
) de Terra a. a. 0. S. 161.

-) Nur fQr diejenigen, welchen es fremd sein sollte, mag hervorgehoben werden,

daft Kommentare fiber das Haftpflichtgesetz, das Enteignungsgesetz, das Fracbtrecbt,

ferner die Bearbeitung des Eisenbahnrechts in seiner bentigen Uestaltang, des Eisen-

bahnbaaxecbts, des Gesetzes iiber die Kleinbahnen u. s. w. J or is ten der Eisen-

bahnverwaltung za Verfassern haben, die sftmratlicb einmal Assessoren waren.

Arrhiv fur Ki»enbahnw«s«i». im ,a
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Verwaltuugs- und Betriebsbeamte", welcher vor Jahren einige juristische

Kollegien gehOrt hat, wird dazu kaum die geeiguete Personlichkeit sein!

Endlich bedarf es aber zur Beurtheilung sehr vieler Rechtsfragen

wieder der eingehendsten Kenntnifs der einzelnen Verwaltuugseinriehtungen,

der Personalverhaltnisse, wie der im Einzelfalle zur Anwendunggelangenden

Reglements, Instruktionen u. s. w., alles Momente, die dem aufserhalb der

Verwaltung stehenden Rechtsanwalt fremd sind, wahrend der taglich

sich mit ihnen beschaftigende Jurist der Eisenbahn verwaltung sie cntweder

sehon kennt, oder doch weifs, wie er auf dem kurzesten Wege sich das

nOthige Material zur Beurtheilung verschaffen mufs.

Wenn man darauf hinweist, dafs bei der Postverwaltung ein Justiziar 1

),

der nicht der Verwaltung selbst angehort, die fraglichen Gesch&fte be-

arbeiten kanu, so bemerke ich, dafs dies deshalb mOglich ist, weil bei der

Post die Verhaltnisse unendlich einfaeher als in der Eisenbahnverwaltung

liegen.

Weder der Zahl, noch der rechtlichen Bedeutung, noch dem Objekt

nach konnen die bei beiden Verwaltungen zu fiihrenden Prozesse auch nur

annilhernd verglichen werden, und es genugt vielleicht, darauf hinzuweisen.

dafs — zumal im industriereichen Westen — die Betriebsamter nicht

selten sind, bei denen die schwebendeu Rechtsstreitigkeiten im ganzen

Objekte von mehreren Hunderttausend Mark umfassen.

Von den ubrigen Nachtheilen dieser von de Terra befiirworteten

Mafsregel, der nothwendiger Weise eintretenden Verschleppung und Ver-

theuerung der Prozesse mag hier noch ganz abgesehen werden.

Es sei feraer nicht unerwahnt, dafs fur die veranderte Ausbildung

neuer Verkehrs- und Betriebsbeamten — jedocb in richtiger Wiirdigung

unter BeschrSnkung auf diese beiden Gebiete — sich auch Dr. Cuuy aus-

spricht 8
), der gleichfalls 3 jahriges Universitatsstudium und 4j&hrige prak-

tische Thatigkeit verlangt. Die obigen Bedenken gegen eine Verbindung

der Vorbildung fur diese beiden Dienstzweige treffen auch hier zu, zumai

Cuny's Ansicht, dafs der Betriebsdezernent nur geringe akademisch

techuische Kenntnisse zu besitzen braucht, — wie wir oben sahen — nicht

richtig ist.

Will man in Zukunft dazu ubergehen — wie Dr. Cuny befflrwortet —
und wie es theilweise schon geschieht, als Verkehrsdezernenten bei den

unteren Dienststellen nicht mehr Assessoren zu verwenden, vielmehr eine

V) Vergl. auch die anonyme Schrift: Die Stellung des Baufachs and der hOheren

Bautechniker in der preufs. Staatsverwaltung. Leipzig. Verlag Engelmann 1893

S. 9, die in Zukunft ebenfalls die Jnristen nur fur die Stellen der Justiiiare fttr er-

forderlich erachtet.
i

-) Siehe oben Anm. r
) S. 2til.
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besondere Laufbahn fur die zukunftigen Verkehrsinspektoren zu sehaffen,

so diirfte man sieh von einer Ausbildung dieser Beanitenklasse im Sinne

der Vorschl&ge de Terra's und Dr. Cuny's nur Gntes versprechen konnen.

Vielleicht liefse sieh dann auch in irgend einer Weise in die Zeit der

praktischen Thatigkeit fallend der Erwerb kaufmannischer Kenntnisse —
etwa durch einjahrige Thatigkeit in einera Grofsbetriebe — von diesen

Beamten fordern, wie sie neuerdings von manchen Seiten 1
) befurwortet

werden, auch Gegenstand der Vorbildung der amerikanisehen Eisenbahn-

verkehrsbeamten*) sein sollen.

Wenn Dr. Cuny dagegen hervorhebt, dafs die nicht fur das Verkehrs-

dezernat bestimniten Juristen der Eisenbahnverwaltung nur einer kurzen

Einfuhrung in die Gestaltung derselben bedurften, so scheint mir dies in

keiner Weise gerechtfertigt. Fur die Juristen der jetzt noch bestehenden

zweiten, d. i. der Verkehrsabtheilung, der konigl. Eiseubahndirektionen bei

der Bearbeitung des allgemeinen Abfertigungswesens, der Tarife u. s. w.

diirfte eine genaue Kenntnifs speziell des Giiterabfertigungsdienstes ebenso

unentbehrlich sein, wie fur den Kassendezernenten der Betriebsamter und

der Direktionen, denen Geschaftsrevisionen der Stations- und Abfertigungs-

kasseu obliegen.

Ganz abgesehen davon, dafs es nur erwunscht sein kann, wenn jeder

administrative hohere Verwaltungsbeamte moglichst vie] vom untereu

Dienst kennt, wurde ein bei so grofsen Behdrden, wie den kOnigl.

Direktionen, gewifs nicht seltener Wechsel in den Dezernateu, falls nicht

alle die gleiehe Ausbildung genossen haben, leicht Schwierigkeiten verur-

8achen. Dafs auch dera die Personalien der Abfertigungsbeamten be-

arbeitenden Dezernenten die Kenntnifs der einzelnen Dienstzweige bei

manchen Antragen wird nutzlich sein, dafs ferner bei der Bearbeitung der

Prozefsangelegenheiten aus dem Guter- und Personenverkehr sieh der

Mangel jeder Ausbildung darin fur den Dezernenten leicht fuhlbar machen

wurde, scheint unanfechtbar.

Haben die vorstehenden Ausfuhrungen hauptsachlich auf die Aus- .

bildung der juristisch vorgebildeten Beamten der Eisenbahn Bezug, so soil

») Nach Zeitnnganachrichten hat der Zentralausschufs kaufmannischer, gewerb-

licher und industrieller Vereine Berlins in einer an den Herrn Minister gerichteten

Eingabe diese Vorbildung befurwortet. Rhein.-Westf. Zeitung No. 15 vom 16. Januar

1894. Nach demselben Blatte sollen die Aeltesten der Berliner Eaufmannschaft einen

Antrag anf Errichtung eines kaufm&nnischen Beiraths bei der preufsischen Eisen-

bahnYerwaltung an den Herrn Minister vorbereiten.

•) Nach einem Vortrage des Regierungsbaumeisters Petri-Hannover, gehalten

in der Hanptversammlung des Vereins Deutscher Eiseuhttttenleute zn Dttsseldorf am
14 Januar 1894, vergl. C5ln. Zeitung No. 41 vom 10. Januar 1894.

18*
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doch keineswegs verkaunt werden, dafs es in gleichem Mafse erwunseht

ist, dafs auch alien Beamten mit technischer Vorbildung mehr als bisher

Gelegenheit gegeben wird, Kenntnisse auf dem Gebiete des Betriebes so-

wohl, als der allgemeinen Verwaltungsgeschafte zu erwerben; hierin trete

ieh de Terra 1
) und dem unbekaunten Verfasser der oben genannten

Schrift vollstandig bei'), welcher den Wunsch ausdruckt, dafs auch der

Ausbildung der Techniker im Eisenbahndienst eine derjenigen der Ver-

waltungsbeamten ahnliche Fursorge zu Theil werden moge.

Bekannt ist, dafs bestimmangsm&fsig die Baufuhrer drei Monate im

Bureau einer Bauinspektion oder eines Eisenbahnbetriebsaints und drei Monate

bei einer Provinzialbehorde zu arbeiten liuben — fur die Maschinenbau-

beflissenen tritt an Stelle der Bauinspektion eine Maschinenwerkstatte.

Nach der zweiten Hauptprufung werden die Regierungsbauraeister

zum grOfsten Theil bei Neubauten verwendet; — mag dies nun der Bau

von neuen Strecken sein — mOgen die Baumeister im Projektiren von

BahnhOfen, Brucken — und sonstigen Bauten thatig sein, immer mussen sie

auf die zukunftigen Bedurfnisse des Betriebes, denen die Anlagen zu

dicnen haben, Rucksicht nehmen und daher bei diesen Arbeiten Studien

machen, die ihrer spateren Thatigkeit im Betriebe selbst zu gute kommen.

Wenngleieh diese Zeit sonach keineswegs verloren ist, kommen sie doch

spat— gewohnlich erst kurz bevor sie zur 1. Anstellung als Mitglied eines

Betriebsamtes oder als Vorsteher einer Bauinspektion gelangen — auf einige

Monate, oft sogar neben der ihnen obliegenden Erledigung sonstiger Dienst-

geschafte, zur Ausbildung im Betriebe zu einem Betriebsamte zuriick.

In diesen Monaten durfte freilich viel nicht zu erlemen sein, und mochte

es sich voraussichtlich empfehlen, wenn iu den letzten 2 Jahrcn vor der defini-

tiven Anstellung eine auf den Stations- und Abfertigungsdienst, und den

Dienst als Betriebskontroleur gerichtete Ausbildung stattfinden wfirde.

Vorschl&ge nach dieser Seite hin finden sich in der Deutschen Bau-

Zeitung 3
), wie auch schon bei Schwabe in der oben genannten Schrift. 4

)

Der Vollstandigkeit wegen sei auch eines Artikels der National-Zeitung,

„die Aenderungen in der Verwaltungsorganisation der preufsischen Staats-

eisenbahnenuv)« gedacht; in diesem wird fur die Betriebsleiter eine drei-

monatliche Beschaftigung in einer Hauptwerkstatte, dreimonatliche Fahr-

zeit auf der Lnkomotive und eine etwa zweijahrige Thatigkeit als Stations-

>) de Terra a. a. 0. S. 161.

») Vergl. Anm. 1 S. 226 a. a. 0. S. 6.

») Dentsche Bau-Zeitu»>f No 25 von isy ?.

*) S. Aura. S. 263 a. a. 0. S. 20-21.
5
) National-Zcitnnjf, Morgenausgabe vom 27. und vom 2b Uktober 1898 No.

0)3 und 605j.
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assistent auf einer grofseren Personenstation, cbensolclien Guterstation und

auf einem Rangirbahnhofe verlangt.

Sicher ware es vortheilhaft, wie ich aunehmen mflchte, wenn der

Baameister nicht nur beim Betriebsdezernenten des Betriebsamts, sondern

auch in den verschiedenen Dienstgeschaften der ubrigen Mitglieder — ohne

Ausnahme — wie in den einzelnen Bureauabtheilungen des Betriebsamts

sich zu informiren, und stets einen Theil der Dienstgeschafte des Mit-

glicdes selbstandig zu erledigen haben wfirde.

Wie eine der bevorstehenden anderweiten Ordnung der Staatseisen-

babnen angepafste Ausbildang der Assessoreu, deren Thatigkeit im Betriebs-

dezernat bei einer Betriebsinspektion vorzusehen hatte, wurde auch der

Baumeister eine Zeit lang einer Verkehrsinspektion zu uberweisen sein,

und es mftchte vielleicht zu erwagen sein, ob nicht die Baumeister spater

ebenso wie die Assessoren einen gewissen Zeitraum einer der neu zu

bildenden Direktionen zur Ausbilduug zu uberweisen sein durften; nicht

nur grOfseres Interesse an den Einzelgeschaften der Verwaltung wurde

geweckt werden, sondern vor allem grOfsere Sicherheit, welche manchem

den Antritt einer neuen selbstandigen Stellung spater wesentlicb erleichtern

wurde, mOchte die Folge dieser Mafsnahmen sein.

III.

Es durfte nicht ohne Interesse sein, zum Sehlufs noch einen Blick

auf den Ausbildungsgang zu werfen, dem sich die Anwarter fur den hoheren

Eisenbahuverwaltungsdicnst bei deu ubrigen deutschen Staatseisenbahnen

zu uuterziehen liaben.

Den Vorsehlagen de Terra's sich am meisten naherntl, theilweise

noch hiuter ihnen zuruckbleibend, sind die Bestimmungen fiber die

Vorbildung fur den hoheren Eisenbahnverwaltungsdienst bei den grofs-

herzoglich bailischen Staatseisenbahnen.
Auf Grund ministerielier Verordnungen 1

) besteht namlich in Baden

eine besondere Laufbahu fur den hoheren Eisenbahnverwaltungsdienst.

Der Kandidat fur denselben kann sofort nach Absolvirung eines Gymna-
siums oder Realgymnasiums in den praktischen Dienst eintreten 2

). Hat

er zwei Jahre in demselben zugebracht, wobei bemerkt werden mag, dafs

er vom Tage des Eintritts ein Wartegeld von jahrlich IQOJt bezieht, so

kann er sich der Eisenbahnaspiranten-Prufung unterziehen. Dicse ist im

wesentlichen eine praktische 8
) und erstreckt sich auf die Entwicklung des

1 Verordnuiitf vom 19. Mai 1881. S. Verordn.-Bl. d. (ien.-Direktion No. Hi

roa 1881 und Verordnung vom 2. Juli 1881 ebenda No. 8«.

2
) J? I der ged. Verordnung vom 19. Mai.

"» §§ 5 n. 18 a. a. 0.
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deutschen Eisenbahnwesens, Organisation, Stations- und Abfertigungsdienst,

Kassen- und Rechuungswesen , auf die Grundsatze der Tarifbildung nnd

audi auf die allgemeine Bekanntschaft mit Konstruktion und

Bestimmung, auch Unterhaltung und Herstellung der Bahnanlagen,

Bahn- und Bahnhofseinriehtungen.
Nach der Prufung haben die zu Aspiranten ernannten Anwarter min-

destens noch zwei Jahre im praktischen Eisenbahndienst zuzubringen — von

denen sie ein Jahr bei der Zentralverwaltung beschaftigt werden kOnnen, um
gleiehzeitig am Polytechnikum wissenschaftliche Studien zu machen.

Gegenstande der hoheren Prufung 1
), zu welcher der Aspirant fruhestens

drei Jahre naeh dem Bestehen der ersten Prufung zugelassen wird, sind:

Grundzuge der NationalOkonomie und der Finanzwissenschaft,

sowie des deutsfhen Verfassungs- und Verwaltungsrechts und der fur den

Eisenbahubetrieb wiehtigen Lehren des Zivil-und Handelsrcehts, Geschichte

und Statistik der Eisenbahnen und die haupts&chlichsten Grundsatze

fiber Eisen bahnbau, Eisenbahnunterhaltung und Eisenbahn-

betrieb einschliefslich des Telegraphenwesens.

Man ersieht daraus, dafs fur eine ftinfj&hrige Gesammtvorbereitung

aufserordentlich viel — in. E. zu viel — verlangt wird; ob sich dieser Aus-

bildungsgang durchweg bewahrt hat, mag dahingestellt bleiben. — Ein

Zugestandnifs dafiir, dafs die auf diese Weise herangebildeten Beamten

alien Anforderungen einer grofsen Verwaltuug nicht zu geniigen vermogeu,

seheint mir darin zu liegen, dafs in den badischen hOheren Eisenbahu-

verwaltungsdienst. auch solche Beamte eintreten konnen, die die vorschrifts-

mafsige wissenschaf tliclie Vorbildung ffir den Staatsdienst

im Fache der Finanzverwaltung oder der Rechtspflege und
inneren V erw altung erworben haben 8

). Diese Anwarter werden ledig-

lich einige Monate den aufseren Dienststellen zur Orientirung uberwiesen,

und es mag hier nicht unerw&hnt bleiben. dafs zur Zeit die Mitglieder

der grofsherzoglich badischen Eisenbahndirektion ausschliefslich aus Beamten

bestehen, welche die letztgedachte hohere akademische Vorbildung ge-

nossen haben.

Den badischen ahnliche Bedingungen sind fiir die koniglich wurttem-
bergischen Staatseisenbahnen erlassen: auch in Wfirttemberg besteht

eine hohere Eisenbahndieustprufung und die Befahigung fiir administrative

Kollegialstellen bei der Generaldirektiou der Staatseisenbahnen ist durch

die Erstehung dieser Priifuiig hedingt").

l
) >? 2 der Verordnuug vom 2 Jul i 1881.

3
i § 1 der Verordnuug vom 19. Mai 1881.

'
,

) S. § 8 der Ktfnigl. Verordnungen in Betrefl der EisenbahndienstprUfungen
vom 13. Januar 1884 — Amtsblatt der kOnigl. wurttembergischen Verkehrsanstalten
Xo. 71 von 1*8.1.
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Abgesehen davon, dafs unter bestiramt geregelten Voraussetzungen

auch Beamte, die die niedere Eisenbahndienstprufung bestanden haben und

zu Eisenbahnrefereudaren H. Klasse ernannt sind, nach Vervollstandi-

gung ihrer wissenschaftlichen Ausbildung und Nachweis derselben zur

hoheren Priifung Zulassung finden kOnneru ist die Regel, dafs Kandidaten,

die eine hohere Prufung im Justiz-Regimi nal oder Finanzfache

erstanden haben 1

); zuin hoheren Eisenbahnverwaltungsdienst fiber-

treten 1
). Sie werden auf Gesuch zu Eisenbahnreferendaren II. Klasse

ernannt und mussen sieh einem bcstimmt geregelten Fachbildungsdienst 3
)

der sich auf die Thatigkeit bei einer Betriebsinspektion und bei der

Generaldirektion vertheilt, unterziehen. Erst zwei Jahre nach ihrem Ein-

tritt in den Fachbildungsdienst konnen diese Referendare sich zur hoheren.

Eisenbahnprufung melden 4
), nach deren Bestehen sie Eisenbahnreferendare

1. Klasse werden.

Mit Bezug auf die obigen Ausfuhrungen fiber die Rechtsgebiete,

welche m. E. fur den hoheren Eisenbahnverwaltungsbeamten nothwendig

sind, mogen hier auch die Gegenst&nde der wurttembergischen hoheren

Eisenbahndienstprufung Erwahnung finden.

Der § 12 der gedachten kdniglichen Verordnung fuhrt als solche auf:

1) Volkswirthschaftslehre und Volkswirthschaftspflege in

ihren Grundzugen, sowie in ihrer besonderen Anwenduug auf Ur-

produktion, Handel, Gewerbefleifs, Verkehrsmittel und MUnzwesen.

.

2. Die Hauptgrundsatze des deutschen und wurttembergischen

Staats- und Verwaltungsrechts, insbesondere in Beziehung auf das

Verkehrswesen.

3. Die Hauptgrundsatze des in Wurttemberg geltenden Privatrechts,

iusbesondere die fur die Eisenbahnverwaltung wichtigen Lehren

des Sachenrechts und des Obligationen- und Haudelsrechts,

namentlich des Frachtrechts; die Hauptgrundsatze des

Zivilprozesses.

4. Die Hauptgrundsatze des Strafrechts und des Strafverfahrens.

5. Eisenbahnkunde — Entwicklung und Statistik der Eisenbahnen

u. s. w. — Kenntnifs der hauptsachlichsten technischen Grund-

satze fiber Eisenbahnbau, Unterhaltung und Betriebsmittel.

6. Grundzuge der Finanzwissenschaft und der in Wurttemberg

geltenden Finanzgesetze, sowie die besonderen Bestimmungen fur

') § 24 a. a. 0.
v
) Minist.-Verf. betr. die Vorscbriften ttber die Zulassuim zuin Eisenbahnfach-

bildangsdienet vom 24. April 1884 No. 1411.

3
J §§ 24 u. 14 a. a. 0.
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die Eisenbahnverwaltung und deren Etats-, Kassen- und Rechnungs-

wesen u. s. w.

Aus dem grofsen Gewicht, das die badische wie wfirttembergische

Vorbereitung auf die Staatswissenschaften legen, ergiebt sich zugleich. wie

richtig die von Geheimrath Ulrich in dieser Beziehung auch fur uns auf-

gestellte Forderung ist, falls wir nicht gegenuber den suddentschen Bahnen

zuruckstehen wolleu.

Eine wesentlich mehr den praktischen unteren Dienst berfieksich-

tigende und mir am meisten zusagende Vorbildung erhalten die Anwarter

der konigl. bayerischen Staatseisenbahnen.

Auch in Bayem ist die Berufung auf die Stelle der Kollegialmitglieder

bei der Generaldirektion der konigl. Staatseisenbahnen und der Oberbahn-

amtsvorstande, sowie auf die zur Vorbereitung fur diese Stellen dienenden

Durchgangsposten in der Regel von dem Bestchen der praktischen

Prufung far den haheren Justiz- und Verwaltungsdienst (Staats-

baudieust oder der hoheren maschinentechuischen Prufung) bedingt 1
).

Die betreffenden Bewerber haben bestimuiungsmafsig zunachst den

aufseren Dienst zu erlernen.

Die hierfur mafsgcbenden Gesichtspunkte hat die konigl. General-

direktion in einer mir dankenswerther Weise zugauglicli gemachten allge-

meinen Verfugung 2
) niedergelegt, in der zunachst bestimmt ist, dafs das

erste Jahr der Thatigkeit lediglieh dem aufseren Dienste zu widmen ist.

Sehr richtig bemerkt dazu die gedachte Verfugung:

„dafs die hohere Vorbildung und das reifere Urtheil die Durch-

fuhrung der Anwarter durch alle Dienstzweige auch in einem

Jahre gestatten werde, da nicht der Zweck damit verfolgt werde,

tiichtige ausubende Manipulatiousbeamte heranzubilden, sondern

den Bewerbern einen Einblick in die Geschafte des aufseren

Dienstes zu geben und sie mit den Aufgaben der einzelnen Kate-

gorien desselben bekannt zu machen."

Zugleich ist Anordnung getroffen, dafs der Anwarter auf einer mitt-

leren Station, wo der gesamrate Dienst unter einem Vorstande sich ab-

wickelt, seine Lehrzeit beginnt und dafs er erst, wenn er dort genugend

sich informirt hat, einer Station mit Geschaftstheilung zugewieseu wird.

Nach der Ausbilduug im aufseren Dienste werden die Anwfirter den

Oberbahnamtern zugetheilt, urn sich hier mit den Geschaften des Ver-

waltung8dienstes vertraut zu machen und die VVechselbeziehungen der

l
) Peseta- nnd Verordnungsblatt voni Jabre 1885 No. 51 S. 718 und Dienst-

befeli! No. 143 von 1BB8.

• Verfiigung vom 24. Oktober 188!) No. 95*56.

Digitized by Google



Noch ein Wort znr Vorbildung der hiJheren Eiseubahnbeamten. 273

einzelneu Referate kennen zu lernen. Je nach Bediirfnils kann sich noch

eine Verwendung bei der Generaldirektion anschliefsen.

Die Aasbildung in Bayern ist also erheblich langer, als die jetzt bei

uns in Preufsen iibliche — und eine Verlangerung des Probe- und Aus-

bildungsjahres der Assessoren, wie ich sie im vorjfthrigen Archiv be-

forwortete, wfirde sonacb nicht ohne Vorbild sein.

Eine von den bisher geschilderten Bahnen durchaus abweichende

Stellung nehmen beziiglich der Vorbereitung fOr die hoheren Verwaltungs-

stellen die konigl. sacbsischen Staatseisenbahnen ein. Bei

diesen ist es nftmlich Brauch, dafs die juristisch gebildeten spateren Mit-

gb'eder der Generaldirektion schon vor Ablegung des letzten Staats-

oxameDs (des sog. Richter- oder Assessorexamens) in den Staatseisenbahn-

dienst ubertreten; sie bleiben jedoch bei der Justiz so lange, als es die

Bestimmungen fiber die Vorbereitung zum Richterexamen verlangen, und

legen dieses wfthrend ihrer Besch&ftigung bei der Eisenbahn ab.

Die Vorbereitungszeit selbst ist fast ausschliefslich der Beschaftigung

bei der Generaldirektion gewidmet, bei welcher die Anw&rter in alien Ab-

theiluogen gleichraftfsig als flilfsarbeiter verwendet werden, bei ihrem

Eintritt mit dem Titel Direktionssekret&r nach Ablegung des

Richterexamens, womit eine Aenderung ihrer Beschaftigung in

keiner Weise verbunden ist, mit dem Titel Assessor; auch

findet eine langere Thatigkeit im Sekretariat des Finanzministeriums, als

der vorgesetzten Behfirde der Generaldirektion, statt,

Die Beschaftigung aufserhalb der Generaldirektion beschrankt sich

dagegen auf die Erlernung des Gftterabfertigungsdienstes.

Nach Uebertragung eines selbstandigen Dezernats, bis zu der in

Sachsen je nach Eintritt einer Yakanz oft 8—9 Jahre vergehen, werden

die Assessoren zu Finanzassessoren ernannt.

Auch dieser Hinweis auf die aufserpreufsischen Staaten durfte er-

kennen lassen, wie wunscbenswerth es ist, die holteren Stellen bei den Staats- ->

etsenbahnen hauptsaehlich mit Beamten zu besetzen, welche ihre Befahigung

darch Ablegung der vorgeschriebenen Prufungen — Baumeister- oder

A9sessorexamen — dargelegt haben. Gerade ihrer vieigestaltigen Aufgaben

wegen bedarf die Eisenbahnverwaltung dieser technisch oder juristisch

>oll vorgebildeten Beamten und jede Vereinigung ihres Bildungsganges

wird m. E. zu keiner Vervollkommnung, sondern nach einer von beiden

Stiiten zur Halbbildung fuhren.
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Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1891.

Am 8chlusse des Jahres 1891 befanden sich in Rufsland uberhaupt

im Betriebe 30463 Werst 1

) Eisenbahnen, von denen

auf das europaische Rufsland ... 27 361 Werst

auf das Grofsherzogthum Finnland . 1 759 „

auf die Transkaspisehe Balm . . . 1343 „ entfielen.

Von diesem Eisenhahnnetz standen jedoch nur 27 361 Werst unter

der Oberleitung des Ministeriums der Verkehrsanstalten, da aufser der Trans-

kaspischen Bahn, die s. Z. zum Ressort des Kriegsministeriums geh6rt,

die Bahnen des Grofsherzogthums Finnland diesem als finnische Staats-

bahnen gehoren und demgemafs auch direkt vom Grofsherzogthum Finnland

verwaltet werden. Hiernach umfafst der ofGzielle Bericht fiber die Aus-

rustung, die Leistungen u. s. w. der Bahnen Rufslands nur Angaben fiber

die 27 361 Werst Eisenbahnen, die im europaischen Rufsland und im

Kaukasus liegen und dera Ministerium der Verkehrsanstalten unmittelbar

unterstellt sind.

Von diesen letztgenannten Bahnen waren am Ende des Jahres 1891

in diese letztere Zahl sind jedoch 942 Werst mit eingeschlossen, die that-

sachlich audi Staatsbahuen, aber Privatgesellschaften in Pacht gegeben

worden sind. Hierher gehoren die Bahnen: Petersburg—Moskau (609 Werst),

Brest-Cholm (107 Wer*t), Sedletz— Malkin (62 Werst), Hafenbahn in

Petersburg (31 Werst), Rshew— Wjasma (116 Werst), Riga— Bolderaa

(17 Werst). In dem Bericht, der sich nur mit der Aufzeichnung der

Ergebuisse des Betriebsjahres 1891 beschaftigt, werden ausnahmsweise

auch die Veranderungen mitgetheilt, die das Eisenhahnnetz im Jahre 1892

erfahren hat, und dabei wird im besonderen ausgefuhrt, dafs:

') 1 AVerst =1066,7? m.

in Verwaltung der Staatsbahuen

„ „ von Privatbahnen

. 9 977 WT
erst,

.17 384 „ ,
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I. der Verkehr erdffnet worden ist:

a) auf den Staatsbahnen

:

1. v. d. Stat, Feodosia bis Dshankoi . . lllWerstam 3. August

Dshankoi-Feodosia Bahn;

2. v. d. Stat. Slatoust bis Tscheljabinsk . 160 „ „ 25. Oktober

Slatoust-Tscheljabinsk Bahn

;

b) auf den Privatbahnen

:

1. v. d. Stat. Shmerinka bis Mohilew . . 110 Werst am 30. August
,

' „ „ Slobodka bis Ribnitza . . 48 „ „ 15. Dezbr.

Sad-Westbahn;

2. v.d. Stat. Grofs-Ochta bis Irinowka . 24 „ „ 1. Oktober

Irinowka Bahn (schraalspurig).

zusammen 453 Werst;

II. zweite Gleise gelegt sind:

a) auf Staatsbahnen nicht.

b) auf Privatbahnen:

1. v. d. Stat. Gorbatowka bis zur Stat.

Orlowka 41 Werst am 27. August

Moskau-Nishni-Nowgoroder Bahn;

2. v. d. Stat. Orel bis zurStat.Michailowka 11 „

„ „ „ Alexandrowka bis zur Stat, 15. Oktober

Solotuchino 49 „

Moskau-Kursker Bahn.

3. v. d. Stat. Sdolbunowo bis zur Stat.

Dubno 40 Werst

zusammen 141 Werst;

III. verstaatlicht sind:

1. die Orel-Grjasi Bahn 289 Werst am 1. Januar 1892

2. „ Warschau-Terespoler Bahn . 194 „ „ 1. Juni 1892

IV. ist die im Besitze des Staates befindliche Koslow - Ssaratow Bahn.

428 Werst, am 1. Mai 1892 der Rjasan-Uralsk Bahn in Paoht ge-

geben.

Hiernach bestand am Schlusse des Jahres 1892 das Eisenbahnnetz

Rulslands aus zusammen 27 899 Werst Bahnl&nge, von denen 6 851 Werst

zweigleisig waren, und zwar vertheilt sich die Gesammtlange derart. dafs

in Venvaltung batten:

die Staatsbahnen 10 396 Werst, von denen 593 Werst zweigleisig waren,

„ Privatbahnen 17503 „ „ „ 5 258 „ „ „ ,

sodafs das Eisenbahnnetz um 638 Werst im Jahre 1892 gewachsen ist.
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Aufser dieser in den Hauptgleisen befindlichen Anzahl Wersten waren an

Neben-, Ausweich- und Arbeitsgleisen vorhanden:

auf den Staatsbahnen . . . 2 250 Werst,

„ „ Privatbahnen ... 5 187 „ .

£3 ergiebt sich hieraus, dafs auf sammtlichen Bahnen nur 21 °/o zwei-

gleisige Strecken uud 18°/o Neben-, Ausweich- und Arbeitsgleise vor-

handen waren.

In deu Schieuengleisen lagen zum Schlufs des Jahres 1892:

a) auf 4 522 Wer.st Eisenschienen,

b) „ 36154 „ Stahlschienen.

c) „ 511 „ Stahlkopfschienen

und zwar ruhten die Schienen bei 41 170 Werst auf Holzschwellen und

nur auf 17 Werst war vollstandiger eiserner Oberbau zur Verwendung

gekommen.

V. Endlich waren im Hau begriffeu:

a) seiteus der Staatsbahnen:

1. die Umgehungslinie des Ssuram-Bergrucken zwischen

den Stat. Malita und Zipa der Transkaukas. Bahn 7 Werst

2. die Prinarew Bahn, von der Stat Lapy (Petersburg-

Warschauer Bahn) bis zur Stat. Malkin (Sedletz-

Malkin Bahn 134 „

3. Ssakssagan Zweigbahn, von der Stat. Karuawatka

der Jekatherinen Bahn zur Brjanzew Fabrik ... 17

4. Zweigbahn zum Dorf Tsehiatur von der 123. Werst

der Transkaukasischen Bahn 36 n

5. Ussuri-Theilstreeke der Sibirischen Bahn von Wladi-

wostock zum Hafenplatz Grafskaja am Ussuriflufs . 388 „

6. von Tscheljabinsk—Omsk der Sibirischen Bahn . . 743 „

7. Zweigbahn der Ssysran-Wjasma Balm von der Station

Wemadowka bis Semetschino 25 „

uberhaupt 1 350 Werst.

b) seiteus der Privatbahnen:

1. Sudwestbahnen: von Mohilew zum Dnjester

(3 Werst), von Mohilew nach Oknitza (42 Werst),

nach Ribnitza (196 Werst) und von Oknitza nach

Nowosselitza (129 Werst) 370 Werst

2. Moskau - Kasau Bahn. Die Hauptlinie Rjiisan-

Kasau 788 „

zu ubertragen 1 158 Werst

Digitized by Google



Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1891.

Uebertrag 1 15S Werst

Zweigbahnen von der Stat, Perowo zum Schlaeht-

haus und weiter zum Flufs Moskwa (9 Werst), von

der Stat. Kolomna zur Stat. Podlipka (36 Werst) . 44 „

3. Kursk-Kiew Bahu. Die Strecke Kursk-Woronesh 231 „

Zweigbahnen v. d. Stat. Korenewo bis Ssudschi . . 37 „

n *> * » » » Rylsk . . . 22 „

„ „ „ „ Konotop „ Pirogowka . . 93 „

„ » „ „ Kruty „ Pirjatino . . 102 „

„ „ „ „ Kruty „ Tschernigow . 76 „

4. Wladi kawkas Bahn von der Stat. Beslan bis

Petrowsk (260 Werst) und von der Stat. Mineral-

nija-Wody zu den HeilqueHen (69 Werst) .... 309 „

6. Scbuisko—Iwanow Bahn.

Zweigbahn von der Station Jermolino zum Dorf

Ssereda-Upina 19 „

6. Rjfisan — Uralsk Bahn:

von der Station Tarnbow bis Kamyschin .... 468 „

„ „ „ Lebedjan „ Jeletz 75 „

„ „ „ Plotizinsk „ Sserdobsk .... 38 „

„ „ „ Pokrowskaja (jenseits der Wolga)

bis Uralsk . 400 »

fiberhaupt 3 072 Werst.

VI. Zweite Gleise wurden gelegt:

a) auf Staatsbahnen:

.lekatherinen-Bahn von Ssinelnikowo bis Demurino 87 Werst

b) auf Privatbahnen

:

1. Siidwestbahnen: von Kiew—Fastow 60 „

„ Shmerinka—Kasatin . . . 101 „

„ Shmerinka—Proskurow . . 88 „

„ Rowno—Roschischtsche . . 77 „

„ Brest -Bjelostock .... 126 „

2. Kursk-Kiew Bahn von Kursk bis Kiew .... 438 „

3. St. Petersburg-

W

r
ar.schauer Bahn:

von Bjelostock bis Lapy 22 „

4. Losowo-Ssewastopol Bahn:
von Ssinelnikowo bis Nishne-Dnjeprowsk .... 41 „

6. Moskau-Brest Bahn: von Wjasma bis Kubinka . 169 „

zusammen 1 122 Werst.
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Von sammtlichen am Schlusse des Jahres 1892 im Betriebe befind-

lich geweseneu 27 899 Werst Bahnlango hatten die russische Normalspur

von 0,714 Faden*)0 1,523.-1 m)

die Zarskoje-bselo balm . . 1,8284 „)
or

TIT 1 TIT' r> 1

„ Warschau-\\ len Bahn . . 0,673 n (= 1,4358- „) 4b0

„ Lodz Fabrikbahn . . . 0,673 n (= 1,4358 „) 26

„ Nowgorod Bahn .... 0,600 (= 1,0667 „) 157

(= 1,0667 „) 66

„ Jaroslawl-VVologda Bahn . 0,500 n (- 1,0607 „) 196

„ Obojan Bahn ( Kursk

-

Charkow-Asow Bahn) . 0,129 (= 0,9152 „) 30

'1

Fafst man kurz das Ergebnifs der vorstehenden Angaben den wesent-

lichen Punkten nach zusammen und stellt gleiche Werthe fur die Jahre

1882 und 1890 gegeniiber, so erhalt man folgende Uebersicht:

1882

t

Lange der am Jahresschlusse in Betrieb

gewesenen Eisenbahnen fur allge-

meine Benutzung

Davon waren zweigleisig

In Staatsverwaltung waren am Jahres-

schlufs

„ Privatverwaltung waren am Jahres-

1891

Werst

21593

3 028

957

schlufs

27 238

4 422

8007

17 384 19 231

27B61

5 679

9977

17 384

Die Lange der russischen Eisenbahnen hat hiernach in dem zehn-

j&hrigen Zeitraum von 1882 bis 1891 um 5 768 Werst (6 153 km) oder

um 26,7 °/o zugenommen.

Wenngleich schon die Zunahme des Eisenbahnnetzes um 6 768 Werst

in der lOjahrigen Beobachtungsperiode eine verhaltnifsmafsig nicht starke

ist, so darf die Bauthatigkeit des Jahres 1891, soweit der Ban neuer

Linien in Betracht kommt, gleich Null geschatzt werden, allerdings haben

in diesem Jahre bereits im Betriebe befindliche Bahnen auf 1 257 Werst

l
) 1 russischer Faden = 7 Fufs = 2,1339 ra.
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zweite Gleise erhalten. Iinmerhiu bleibt die Entwicklung des russischeii

Eisenbahnnetzes im Jahre 1891 eine auffallend schwache.

2. Betriebsniittel and deren Leistiin^eu.

am Schlusse des Jahres

a; i hi dch udqc wareu 1882 1890 189 1

im auf 1 im auf 1 im auf 1

ganzen Werst ganzeu Werst gaiizen Werst

5 844 0.S7 6 933 0,»s 6996 0,26

Davon waren:

Personenzuglokomotiven — — 128 — 267 —

Lokomotiven fur Personen- und Gttter-
• •

1 __ 1249 1 122

6r&drige Guterzaglokomotiven .... 1 __ 3 798 3 795

9 n r .... I — 1496 — 1538

i — 50 — 50 —
— 212 — 224 —

£ OAKO HOD 7 7RQ 7 7R8

fid S7S/0 ft Al 2R 147

„ sitzpiatze 12,05
cyra QAQ
3s /OWW 1ft IQ

115 699 5,35 146 611 5,55 147 124 5,38

238807 11,06 294723 10,12 299768 10,96

Tragfihigkeit der Giiterwagen . . Pud uti o-iu do- O JO* on 605 047 94 340 166 3 808

Dnrchschnittliche Tragfahigkeit

608 622 641

Postwagen 218 239 262

In den angegebenen Zahlen sind die den

PriTatbahnen aus dem Staatsvorrath zur

Beantzung Gberlassenen Betriebsmittel

einbegriffen and zwar:
i

245 197

4r
> 45

6192 5171

_
i

76
1

63

Stellt man diesen Angaben die der deutschen Eisenbahnen fiir die

raafsgebenden Posten gegenuber, so findet man, dafs auf den deutschen

Bahnen sich im Betriebe befanden:
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auf anf auf

1 km 1 km 1 kn

11862 0,32 14188 0,34 147*8

20892 — 26 899 — 27 612

47161 1,36 58290 Mi 61111 Mi

901270 1 115427 _ 1167020

285 546 287 704 299 283

481028 18,*9 585 802 18,»4 608580 14,J<

Tragfahigkeit der Guterwagen . . . t 2906842 8122888 -

1297 1664 1 776

Sehr lehrreich ist eine Vergleichung der Zahlenreihen miteinander.

Wahrend iu Rufsland der Bestand an rollendem Inventar in der lOjahrigen

Beobachtungsperiode uberall fiir den Antheil der einzelnen Werst Bahn-

lange zurflckgegangen ist, steigen die entsprechenden Werthe bei den

Bahnen Deutschlands ganz regelmafsig. Rufsland bant also sein Eisen-

bahnnetz aus, stattet es aber nicht in entsprechendem Mafse mit rollendem

Inventar aus. Die Folgen dieses Vorgehens lassen sich fast in jedeni

Herbste beobachten, sobald es gilt, reiche Ernten zu bewegen, die Trans-

])orte geben dann regelmafsig zum grofsen Schaden der muhsam einge-

lieimsten Ernte so laugsam von statten, dafs ein nennenswerther Prozent-

satz zu Grande geht. In gewissem Sinne konnte die gleiche Beobachtung

auch zur Zeit der Hungersnoth gemacht warden.

b) Leistuugen der Betriebsmittel 1882 1890 189 1

714 964 1 181 434 1284 028

Piese Ztige haben darcbfahren . . Werst 97084 998 123 996 303 129287 899

Durcbschnittlich kamen auf 1 Werst

Bahnlange:

Geleistete Zugwerst ira Jabre . . n 4 481 4 648 4 788

„ in 24 Stnnden 12,46 12,91 13,16

Von alien Lokomotiven zusaminen

« 130 613 263 166216177 174094 226

Von dieser Gesamrutzahl der Lokomo-

tiven wurden geleistet mit:

a) Verkebrsziigen von grofser und

mittlerer Fahrgescbwindijrkeit . 37 881 366 44199 910 46 830 572

29,oo
J{ 26,49 8 26,90 g
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b) Leistnngen der Betriebsmittel 18 82 1890 189 1

b) Verkehnzftgen von geringer Fahr-

Werst 60180996 79 417 580 82869 450

46,a<8 47,78 ft 47,59 8

632 606 1082945 967011

o,«8 0,68» 0,w;&

n 3 490 545 5 250 772 5244 769

2,67 ft 3,i« % 3,oi8

« 102186513 129 901207 186901802

uavon wuraen rait 2 Lokomotiven
78,Mft 78,u 8 78,06 8

B'Pt'alirpn
r> 5139807 5 904 904

a) Ohne Zuge, leerfanrend .... n 3 987 719 6 388 560 6804 728

n 3 510 676 3700212 8 764 746

n 20 929445 26226206 27 622954-

f 28427 740 36318970 38192 423

21,77 J} 21,8Sjj 21,w 8

Von Bftmmtlichen Wagen warden ge- 1

leistet ... in Tansenden Achswerat 4 629 442 6 772262 7096 968

Im Dnrchschnitt kamen anf eine

Werst Bahnlange im Jahre Achpwerst 217 131 253 842 259 914

Von der Oesammt zaUl der geleisteten Wagen

-

1 l

achswerst kamen
i

anf die Personen- und Postwagen

.

• • 8 19 17

„ Gepack- nnd GUterwagen . • • n 81
1

83

An Wagenachsen kamen im Mittel:
i

1

1

1

anf einen Verkehrszng von grofser nnd
1

mittlerer Fahrgeschwindigkeit . • n 86,4» 35.*«

anfeinen Verkehrazng von geringer Fahr-
!

64,9i 66,h3

anf einen Militftrzug ~
i

58,03 64,s»

r Dienatzng
• • n 62.40 -59,74

«« sonatige Zflge 48,73 48,41

durchachnittlich anf einen Zug . . • • » 47,70 54,62 54,s9

Auch hier sind die Vergleiche mit den deatschen Eiseiibahiiverhalt-

nisaen interessaot und lehrreich. Es wurden namlich in Deutschland:
Archly t*r Ehcnbahnwmen. 1894 1Q
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1882/8;{ 1890/91 1891/92

1. 6 927 7oU b /on ooft
•7 o&n rrfit
/ 2o9 725

2. anf 1 km Betriebttlange kamen Ziltje im

»» 231 7 bf>2 8 043

a. auf 1 km BetriebslRnt?e kamen Ziltre iu

21,o:. 22,04

j. von samuitliclien Ziigen wnrden Achswcrst

it riooyn 12 807 078 13 224 724

nnd zwar n) von den Personen- und Pogt-

wagen . . . in Tausenden 1 761 789 2 703 911 2 904 071

b) von den Gepack- nnd GUter-

wagen ... in Tansenden 7 361310 10 103L67 10 320653

Wagenachsen kamen anf eiuen GtUerzug

73 70 69

Es ergiebt sich hieraus fur die Dtchtigkeit des Zugverkehrs, dafs

Ziige einauder t'olgen

in Deutschland in Zwischenraumen von Minuten 84 68 65,

„ Rulsland „ „ 115 112 109.

Sehr zu bedauern ist, dafs die russische Statistik keinen Ausweis

daniber giebt, in welehem Verhaltnifs die Tragfahigkeit der Gfiterwagen aus-

genntzt worden ist. Erst aus Angaben hierfiber liefsen sich die Werthe

dor deutschen Batmen fiber die von dem Wagenpark geleisteten Achs-

werste mit den gleichen YYertheu fur russische Bahnen in Vergleich

stellen, wa-hrend man sich unter den obwaltenden Verhaltnissen mit der

Erfahrung genugen lassen mufs, dafs das unverhaltnifsmafsig starke An-
wachsen der geleisteten Achswerste des russischen Guterwagenparkes

seine Erklarung in dem Umstande findet, dafs die Gfiterbewegung in Rufs-

land sich vorherrschend in einer Richtung bewegt, sodafs der Guterwagen-

park nur in einer Richtung ausgenutzt wird und in der umgekehrten

Richtung leer lauft.

3. Heizmaterial der Lokomotiveu.

Die Beschatifung des Heizmaterials der Lokomotiveu hat in Rulsland

in niehrfacher Beziehung in den letzten 10 Jahreu besonderes Interesse fur

alle diejenigen, die sich mit den russischen Eisenbahnverhaltnissen be-

schiiftigen und die Leistungsfahigkeit der Bahnen stetig verfolgen. Es ist

hekannt, dafs der Staat seit einigen Jahren seinen Einflufs zu Gunsten
' des Schutzes der Waldbestiinde geltend macht und zwar ist der Staat.

energischer vorgegangen, nachdem festgestellt worden war, in wie er-
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$direckender Weise der Waldreichthum durch die barbarische Raubwirtb-

schaft abnahm, nachdem man erkannt hatte, welche traurige Folgen diese

Mifswirthschaft fur den gesammten Feldbau, die' Quelle des Reichthums

Rufslands haben mfisse. Wie man in Bezug auf diese Frage in den leiten-

den Kreisen der russischen Regierung denkt, mag ein Ausspruch des gegen-

wartigen Domanenministers in seinem, 1882 ersehienenen und seitdem viel-

fach besprochenen Buche, „Die Mifsernte und das Volkselend" darthun,

wenn erschreibt: „Unm»glich ist es, ruhig jenen Tag abzuwarten, an dem

die fruchtreichsten und bliihendsten Gebiete Rufslands zu einer wasserlosen,

unfruchtbaren und sandigen Wiistenei herabgesunken sein werden. Un-

moglieh, dem rubig zuzusehen, dafs die fruher so fruchtreiche Schwarzerde,

die Fruchtbarkeit des russischen Bodens dahinsinkt in das Gebiet einer

Ueberlieferuug und dam it zugleich audi der Reichthum des russischen

At'kerbauers vernichtet werde."

Zun&chsthatmandieWalderdadurcb vorviilliger Vernichtung zuschutzen

versucht, dafs man der Raubwirthschaft zu steuern bemuht ist, indem eine

Rotation eingefuhrt wurde, nur gewisse Prozentantheile cines Waldes fiber-

haupt geschlagen werden diirfen u. s. w. Dieser Umstand mufste naturlieh

seine Wirkung auf die Deckung des Bedarfes an Heizmaterial fiir die Loko-

motiven ffihlhar werden lassen, indem es allm&hlich schwerer wurde, Holz

in den erforderlichen Mengen zu beschaffeu. Abgesehen aber auch von

dieser Wirkung des Waldschutzgesetzes, veranlafste die Regierung auch

damit die Eisenbahuen, allm&hlich zur Kohlenheizung iiberzugehen. Die

Kohlenheizung konnte, seitdem das Eisenbahnnetz einigermafsen aus-

gebaut worden und damit die Schatze des Donetzgebietes, der polnischen,

knbanischen , uralischen u. s. w. Kohlenlager mobil gemacht werden

konnten, verhaltnifsmafsig leicht Eingang finden. Neben der Kohlenheizung

eroberte sich aber die Naftaheizung von Jahr zu Jahr immer mehr Boden.

Die wahrhaft riesenhaften Schatze an Nafta in Baku und die vor-

trefflichen Eigenschaften der Naftaheizung verschaflfteu diesem Heizmaterial,

nachdem es auf den grofsen Dampferflotten auf dem Kaspischen und

schwarzen Meere und namentlich auf der Wolga schon seit langerer Zeit

sich die fast ausschliefsliche Herrschaft gesiehert hatte, auch auf den

Eiftenbahnen immer weiteren Eingang, sodafs die Nafta im Jabre 1891

bereits 18,9 Mill. Pud den Bahnen zu Heizzwecken lieferte, wain end noch

1882 nur 123 7tJ3 Pud verbraucht wurden. So wurden denu die Walder in

Rutland sowohl durch die Steinkohle als auch durch die Nafta entlastet und

von der allm&hlich auch thatsachlich unerffillbaren Aufgabe befreit, das ge-

sammte Heizmaterial allein liefern zu mussen. Was nun die Mengen an-

langt die von deu einzelnen Gattungen Heizmaterial verbraucht worden

»ind, so kann daruber das Fnlgende berichtet werden. Es wurden verbrannt:

\u*
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1882 1890 1891

in Tausenden Pud

8 518 3186 4012

51 601 64 443 66678

4 784 628 368

2 624 3060 3 021

124 16247 18990

in Tausenden Kubikfaden

n»i. 425 388 387

und dafur verausgabt:

in Tausenden Rubel oder es kostete in Kopeken

1882 1890 1891 1882 1890 1891

ein Pud

1390 406 401 16 18 10

6287 6 870 B987 12 11 10

1048 110 78 22 21 20

229 227 286 8,7 7,4 7,3

Nafta
.

5 2411 2 899 40 ) 15 15

Kubikfaden

Hols 6 470 4 867 4 919 1 528 1252 1 272

Uin diese Werthe uiiter einander vergleichen zu kOnnen, wird vom

Ministerium der Heizwerth der verschiedenen Materialien aaf den eines

Kabikfadens Holz reduzirt, wobei das offizielle Werk folgende Werthe findet:

1 Kubikfaden 8
) Holz (es wird wohl Birkenbolz damit gemeint sein) entspricht

danach
71 Pud Nafta,

94 „ Steinkohle des Kubaugebietes,

100 ,, Anthracit aus dem Douetzbecken,

) Dieser Preis kann nicht wohl gut in Vergleich gestellt werden zu den

Preisen in den Jahren 1890 und 1891, weil im Jahre 1882 die Nafta erst allmahlich

auf einzelnen Strecken der Transkaukasischen Bahn, also in n&chster Nahe der

Quellen versuchsweise Verweudung fand. ALs im Jahre 1888 der Versuch auch auf

Bahneu des europaiscken Rufslands gemacht wurde und die Transportkosten hinsu-

traten, betrug der durchschnittliche Preis eines Pudes NaftarUckstande 12 Kopeken.

1884 16 Kopeken 18*6 15 Kopeken 1888 13 Kopeken

1886 17 „ 1887 14 1889 13

*) 1 Kubikfaden - 9,7i^ Kubikmeter.
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106 Pud Steinkohle aus dem Donetzbecken,

117 „ „ den polnischen Lagern,

126 M „ dem Ural,

233 „ Torf.

An der Hand dieser Verhaltnifszahlen lafst sich nun mancherlei, was

auf den ersten Blick vielleicht auffallend erscheint, erklaren. Hierher ware

z. B. die Thatsache zu zfihlen, dafs die Walder in Rufsland in ihren Be-

standen sehr namhaft zuruckgegangen sind, was dazu gefuhrt hat, dafs

aueh die dem Verbrauch zur Verfugung gestellten Mengen zuruckgegangen

sind, und trotzdem der Preis dieses, auch unter eingeschrftnkten Bedarfs-

verhaltnissen unerl&fslichen Brennmaterials in den letzten 10 Jahren urn

19,7 °/
0 zuruckgegangen ist. Vergleicht man aber die Kosten eines Kubik-

fadens Holz mit den entsprechenden Werthen fur Nafta und Eohlen, so

findet man, dafs die Waldbesitzer in die Lage gedrangt worden sind, mit

ihren Preisen heruntergehen zu mussen. Denn Nafta wie Steinkohlen

^eben schon im Einkauf eine bessere Rechnung als Holz. Dae ist aber

nur ein Theil der Kosten, zudem bei der Holzheizung noch ein weiterer

Posten hinzuzurechnen ist, namlich der Lohn des dritten Mannes auf der

Lokomotive, der bei Holzheizung ganz unentbehrlich, weil das stete Zu-

werfen von Holz die Arbeitskraft zweier Personen (des LokomotivfQhrers

und seines Gehilfen) thatsaclilich iibersteigt. Durch diese Verhaltnisse wird

also die Holzheizung noch weseutlich theurer. Wenn nun trotzdem der

Holzverbrauch noch grofs ist, so fragt es sich, was denn wohl die Bahnen

zu einem auscheinend so unwirthschaftlichen Verharren bei der Holzfeuerung

veranlafst. Die Antwort auf diese Frage kann ziemlich kurz gegeben

werden. denn es ist die geringe Leistungsfahigkeit der Bahnen selbst, die

es ganz von selbst ausschliefst, dafs die Bahnen in schnellerera Tempo

zur Kohlenheizung flbergehen, als das bisher geschehen ist, was auch durch

die Verbrauchsziffern der letzten Jahre bestatigt wird, denn

1886wurden59Mil).Pud: 1887 wurden58 Mill. Pud: 1889wurden68Mill.Pud;

1886 *, 54 „ 1888 68 „ 1890 „ 64 „ „

1891 „ 67 ,,

verbraucht, sodafs sich ein Durchschnittsverbiauch von 63 Mill. Pud jahrlich

ergiebt. Man sieht, wie gering die Abweichungen von der Mittellinie

sind. Es scheint so, als wenn die Maxiinalleistung unter den gegen-

wartigen Verhaltnissen erreicht worden ist. Diese Auffassung tindet ubrigens

ihre voile Bestatigung in den thatsachlichen Verhaltnissen. E.s ist bekannt,

dafs in Rufsland zu Anfang eines jeden Jahres die Betr&ge festgesetzt

werden, welche den Bahnen, den Fabriken u. s. w. zugestellt werden

sollen oder kOnnen, wobei auch nainentlich die Reihenfolge. in welcher
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diese Versorgung stattzutinden hat, genau bestimmt winl. Trotzdem ist

die Zustellung so wenig zuverlassig, dafs nicht selten Stflrungen eintreten.

So ist z. Z. ein ziemlich bedenklicher Zustand in Rutland vorhanden. der

soweit geht, dafs sich die Regierung hat entschliefsen mussen. die Grenzen

fur die zollfreie Einfuhr auslandischer Kohlen zu offnen, allerdings nur die

Hafen des schwarzen Meeres und fur ein begrenztes Quantum von 5 Mill.

Pud. Aufserdem sollen eine Anzahl Bahnen die sogenannten Kriegs-

bestfinde nach erfolgter Genehmigung angegriffen haben. Und das alles

erfolgt iua tiefsten Frieden, wo keinerlei besonders starke Anspannung

der Krafte verlangt wild! Dafs audi in russischeu Regierungskreisen die

Aii8icht von der Leistungsunfahigkeit der Bahnen Anerkenuung findet,

geht aus dem Umstande klar hervor, dass eine Kommission, die die

gegenwartigen Kohlentransportverhiiltnisse prfifen, und falls sie Mangel

findet, zur Beseitigung der grofsen, festgestellten Mangel, Mafsnahmen zur

Abstellung in Vorschlag bringen sollte, beantragt hat:

1. die ErhOhung der Transport- und Betriebsfahigkeit der Eisen-

bahnen

;

2. die Ansehaffung eines besnnderen Wagen- und Lokomotivparkes

fur die Kohlenindustrie;

3

4

5. die Erleichterung des Baues von Zufuhrbahnen von den Gruben

zu den Hauptbahnen;

6. den Ban von Eisenbahnen, die vom Douetzbeeken nach Norden

fuhren;

7

Also von 7 in Anregung gebrachten Mafsrcgeln beziehen sich 4 auf die

Hebuug der Leistungsfahigkeit der Eisenbahuen. Aus diesen Verh&ltnissen

erklaren sich die geringen Fortschrttte der Koblenheizung.

Ein iuteressantes Kapitel bezflglich des Heizmaterials bildet die Ver-

weudung von Nafta. Wie schon vor angedeutet, hat die Nafta, es sind

eigentlich die Naftariickstande. die bei der Destination des Petroleums

zuruckbleiben, erst seit dem Jahre 1883 sich Eingang auf den Bahnen

Rufslands verschafft und hat dann allerdings schnell an Boden gewonnen.

Zunachst waren es die Bahnen, welche von dem Wolgastrom ausgingen.

Mit der Zeit hat dieses Heizmaterial aber doch schon auf einer recht

grofsen Anzahl russischer Bahnen Verwendung gefunden, die nicht direkt

an die Wolga Ansehlufs haben, und zwar iiberhaupt auf 17 Bahnen, wobei

die Baskiintschackbahn. die Transkaukasiscbe Bahn (die nebenbei auch

noch 24 845 Pud Steinkohlen verbraucht). die Koslow-Ssaratow-Bahn (die
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nebenbei auch noch 4277 Pud Kohlen verbraucht), die Grjftsi-Zarizyner

Bahn ausschliefslich mit Nattarfiekstanden heizen. Als diejenige, die am

weitesten von der Wolga abgelegen ist und auch schon zum Theil Natta-

heizung verwendet, kann die Moskau-Kursker Bahn genannt werden.

Torf wird nur von der Livnybahn, der Moskau-Nishni-Nowgoroder

Bahn und der Moskau-Kasanbahn gebrannt, von keiner Bahn aber aus-

sehliefelich.

4. Verkehr.

Ueber die Hauptergebni.sse des Personenverkehrs kann das Folgende

berichtet werden:

Durchfahrene Jede Per- Die vor-
Hetorderte

Personen-
Durchschuittl. sonenwagen- bandenen

Personen we„ te
durchfubr achse war Platze sind

eine Person durchschmttl. ausgenutzt

besetzt mit rait

in Tausende n Werst Personen %
1882 87 210 3 701 974 99,7<

-

4.au 33,w

1890 46.605 4 699 634 101,06 4.49 36,1*

1891 47 943 4 976 466 103,6« 4.45
I

1

37,33

Von den beftrderten Personen

karaen mit bezahlten Fahr-

karten anf die

I. K1. II. KL III. Kl. IV. Kl.

in Tansenden

Vereinnabmt w u r d e n

fiir die von einem
filr eine

Uberbanpt Werst Rei8enden
Personen-

Kahulange werst

Rubel Rnbel Kopeken Kopeken

1882 744 3 432 J9 400 1 137 44 862987 2 104,w 120,%

1890 674 2 908 36040 1101 49 529 620 1 856,M> 106,.v» 1,0%

1891 586 2 872 37 185 1 243
i

50 682 641 l ar,6,i; 106,7i 1,oa

Fur Deutschlaud finden wir folgende Angaben:

befiirderte Durchfahrene

Personen Personenkm

Durchschuittl.

durcbfubr

Jede Per-

sonenwagen-

achse war

Die vor-

handenen

Platze sind

eine Person durchschnittl.

besetzt mit

ausgenutzt

mit

in Tausende

n

Kilometer Personen %
1882/83 242 264 7 063 881 29,i 4.5. 24,1*

1890/91 426066 11224 488 26 t
-i 24,«»

1891/92 464 013 11679 050 2«M 4.1- 24,i:.
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Von den beforderten Person en kamen uait
Vereinnahmt warden

bezahlten Fahrkarten auf die

I. Ki. II. Kl. III. Kl. IV. Kl.

ftir das km

Bahnlange

far ein

i ersonen-

kin

in Tausenden M.

1882/83 2 241 30491 164159 48534

48463 268 674 112460

47 486 284629 121476

6932 8,46

1890/91 2268 8 451 8,08

1891/92 2246 8 570 3,os

Legt man die zuruckgelegten Personenwerste (Kilometer) als Mafsstab

fur das Wachsen des Verkehrs an, so ergiebt sich, dafs der Personen-

verkehr in Deutechland um mehr, als noch einmal soviel, gewachsen ist,

als der Personenverkehr in Rufsland, denn die Verhaltnifszahlen zeigen,

dafs der Personenverkehr Deutschlands um 66,3 */o> der Rnfslands um 26,1 %
zugenommen hat. Wahrend dann die ubrigen Angaben fur Deutech-

land und Rufsland sich ziemlich gleich halten, ergiebt die Vergleichung

der Zahlen, die Eintheilung der gesammten Reisenden nach den be-

nutzten Wagenklassen und der Lange der zuruckgelegten Reisen manche

interessante Vergleichspunkte, es findet sich uamlich, dafs die lOj&hrige

Beobachtungsperiode fur den Personenverkehr

in der I. Kl. in der II. Kl. in der HI. Kl. in der IV. Kl.

in Rufsland . . — 26,9 % — 19,4 °/
0 + 2G,4 °/o + 9,3%

in Deutechland . + 0,18% 4- 56,7 %> 4- 84,6%, + 160,3 %
ergiebt.

Die Vermogensklasse von Reisenden, die die Mfiglichkeit hat, die

I. Klasse und die 11. Klasse zu benutzen, ist hiernach in Deutechland ver-

haltnifsmafsig recht namhaft grofser. Andererseits ist aber auch die Be-

nutzung der IV. Klasse in Rufsland ungemein gering und verschwindet voll-

kommen hinter der Ausnutzung dieser Wagenklasse in Deutechland. Aller-

dings ist in Rufsland jede Rcise 4 Mai so lang, als in Deutechland. Aber

gerade die Ausdehnung und die dadurch bedingte langere Dauer der Reise

kdnnte die Veranlassung dazu sein, sich grofsere Bequemlichkeit zu gdnnen,

um die Anstrengung leichter ertragen zu konnen, aber dazu fehlen in Rufs-

land offenbar die Mittel in hoherem Mafse, als das in Deutechland der

Fall ist.

Auch wenn man die BevOlkerungszahlen zu den gemachten Reisen in

Beziehung setzt, findet man ftir Rufsland sehr ungunstige Werthe. Bei einer

Bevolkerung von etwa 106 Millionen (europaisches Rufsland und Kaukasus)

kommen auf jeden Einwohner im Jahre 1891 0,45 Reisen, wahrend in

J)out8chlandbei50MillionenEinwohnern 9,2Reisen auf denEinzelnen entfallen.

*
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Die Beweglichkeit der BevOlkerung, soweit sie sich der Eisenbahnen bedient,

ist hiernach in Rufsland eine sehr geringe. AJlerdings darf man dabei nicht

abersehen, date das Eisenbahnnetz Rufslands noch recbt weitmaschig and

daher weniger leicht der BevOlkerung zuganglich ist.

Fur den Gfiterverkehr giebt der Bericht des Ministeriums der

Verkehrsanstalten die nachfolgenden Zahlenangaben

:

Befbrderte

Pud

I

Durch-

fahrene

Pndwerste

Trag-

Dnrcb- fahigkeit Auf
schnitt- eines 1 Wa-
licb ist Gtiter- gen-

1 Pud wagens acbse
' befOr- ist aus- kom-

1

dert genutzt men
rait

in Tausenden Werst 7/u Pud

Voreinnahmt

flir l

fttr 1ttber-

hanpt aaf! r
,

uil

iu Tau- Werst Pnd

senden
werst

Rubel Rubel Kopeken

1890

1891

2 754 247 549803 311 199,«

4 179 412 854 035 694 204,S4

4 332 467 914 129052 211,oo

49,w 147.M

49,01 150,6*

49,or 154,43

154 029 7 224 5,oi 0,0*37

207 382 7 773
j

4,w> 0,0*3

216 871 7 942
1

5,60 0,o»h»

Ffir Deutschland 6nden wir folgende Zablenangabeu:

Befbrderte

Tonnen

Durch-

fahrene

Tonnenkm

Trag-

Durch- fabigkeit Auf
schnitt-

licb ist

eines

Uiiter-

1 Tonne wagens

befbr- ist aus-

in Tansenden

dert

km

genutzt

mit

7,,

1 Wa-
gen-

achse

kom-
nien

Vereinnahmt

ttber-

haupt

in Tau-

senden

jtt.

auf 1

km

Ton-

nen-

km

lbb2/83

1890/91

1891/92

184 865 15 086776 81,os

215 910 22 287 259 102,9*

228 977 23144 340 I01,ot

3.'.7

3,07

3,75

652 188 18 764 4,w

881 998 21 289 8,»ft

907 735 21 514 3,^

Legt man auch hier die Pudwerst (fur Deutschland das Tonnen-

kilometer) zum Mafsstab fur die Berechnung des Wachsthums an, dann

findet man. dafs die Anzahl der durchfahrenen Pudwerst in Rufsland urn

66 in Oeutschland die Anzahl der durchfahrenen Tonnenkilometer um
54 V0 gewachsen ist.

5. Anlagekapital.

ist das KapitaJ fur die Herstellung der EisenbahneuIn Rufsland

unter wesentlicher Beihiife des Staates aufgebracht worden, ja man kann

sagen, dafs fast ausschliefslich der Kredit des Staates die Mittel zum Bau
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der Bahnen beschafft hat. da er die Burgschaft fur (lie rechtzeitige und

voile Zahluog der in Aussicht gestellten Zinseu. ganz abgeseheu von dem

Ertragnifs des betreffenden Unternehraens, geleistet hat. Unter solchen

Umstftnden ist es denn auch nur mOglich geweseu in der verhaltuilsmaTsig

kurzen Zeit von etwa35 Jahren in Kufsland ein Eisenbahnnetz von 30 463

Werst zu erbauen, denn es darf fur Rufsland nicht ubersehen werden. dafs

es nicht ein Land ist, in dem etwa wie in Amerika ein reger Unter-

nehmungsgeist zu Hause ist. der vor keinem Hindernisse zuruckschreekt.

Kufsland ist schwerfallig. Zu dieseni Grundzug des Volkseharakters komnit

dann noch der Umstand. dafs die Zeit des Baues der Eisenbahnen in die

sehwere Zeit tiel, welche durch die grofse okonomische Uinwalzuug, die

eine Folge der Bauernemanzipation war, hervorgerufen worden war.

Onter alien diesen Verhaltnissen, wie sie nun einuial in Kufsland

vorlagen, ware daher schwerlich daran zu denken gewesen, dafs aus privater

Initiative die erforderlichen Kapitalieu aufgebraeht worden waren und

Kufsland ware daher schwerlich zu seinen Eisenbahnen gekommen. ohne

dafs der Staat seinen Kredit zur Geltung gebracht hatte.

Mit Hilfe des Staates konnten aber die nachfolgenden Summen auf-

gebraeht und zuni Ausbau des Eisenbahnnetzes verwandt werden.

Uebersicht
des auf <lie Uerstellung der Staats- und Privatbahnen bis zu den Jahren 1890 und 1891

verwendeten Anlagekapitals.

A m Anfange des Jahre s

1890 189 1

Metall- Kredit- Metall- Kredit-

Rubel Hubel

in Tausenden in Tfuisendpn

242 554 185 845 242 554 136641

Obligationen im Nennbetrage zu 1329 200 92006 1 329067 119 960

Zusammen Grand- uud Erganzungskapital in

1 571 754 227 852 1571 621 255 601

Hierzu treten:

a) die in das Grundkapital nicht eingerech-

neten, von der Regierung gezahlten Bau-

49791 264 213 50 418 255772

b ) Ausgabeu, welche auf die Betriebsausgaben

der Eisenbahnen verrechnet wurden . . 19 211 - 16 034

c) Ausgabeu, welche aug dem Reserve- und
Erneuerungsfonds und anderen Kapitalieu

56 928 - til 178

Zusammen 1 021 5 15 568205
|

1622 039 68*595

Digitized by Google



Die nwaischen Eisenbahnen iin Jahre 1891. 291

Bei dein angegebenen Anlagekapitale war der Staat in folgender

Weise betheiligt.

1890 189 1

Metall Kredit Metall Kredit

in Tansenden Rubel

a die Bttrgschaft fur Verzinsung

iithI TiltrnncT war iihprnninmpii *
uii'i iii^uii^ »ni u I nu ill in c ji ,

i

i

fttr Aktieu im Betrage zn . . 215817 91016 215817 91 812

< *blicationeii ini Betrage zn 851 287 52 882 291200 i 42 387

b) in den Handen der Kegierung

verbliebene (konsolidirte) Obli-
1

922129 34 582 982084
i

71481

«) Baudarlehen voin Staate . . . 49 791 261 214 50 41H 255 772

d) toiq Staate gew&brte nicht

rtickzahlbare Unterstiltzungen

I

12 582 12 532

Zuaammen 1539024 154 676 1539 519 473 984

oder znro Knrse von 150 Kredit-

rnbel = loo Metallrubel in

Metallrubeln umgerechnet. . 1864000 1856 000

Der Rest des auf den Bau der Balmen verwandten Kapitals im Be-

trage von 157 Mill. Metallrubeln ist von Privaten aufgebracht worden und

geniefst keine staatliche Zinsgarantie. Hiernach ergiebt sich dann, dafs

der Staat im Jahre 1891 bei 92% des gesamniten auf die Eisenbahnen ver-

wendeteu Kapitals unmittelbar betheiligt und nur 8 °/o dieses Kapitals von

Privaten ohne Beihilfe des Staates aufgebracht waren.

Aus der ubernommenen Zinsburgschaft ergab sich fur den Staat eine

Verpflichtung zur Zahlung von Zinsen im Betrage von

62000000 Metall- und 15 017000 Kreditrubel fur das Jahr 1890.

62095000 „ „ 16 729000 „ „ „ 1891.

Auf Grund dieser Zinsburgschaft, die der Staat jahrlich zu leisten

nbernommen hat und da die Bahnen bei weitem nicht in der Lage waren,

aus ihren Betriebsuberschussen die Zinsen und die vorgesehene Kapital-

tilgung bezahlen zu konnen, hat der Staat alljahrlich mit sehr nam-

baften Summen eintreten mussen. Zu dieser den Glaubigern gegeniiber

ubernommenen staatlichen Verpflichtung trat dann noch die Art der Ver-

rechnung der Schuld der Bahnen gegeniiber dem Staate hinzu, wonach der

Staat die aus den Garantiezahlungen angewachsene Kapitalsehuld jahrlich
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mit 4°/o verziiiBt. (Diese Verzugszinsen werdeu jedoch besonders gebucht.)

Durch diese ZahJungen des Staates an Garantiebetragen einerseits und

den Zuschlag von den 4°/0 igen Verzugszinsen andererseits ist das Schulden-

konto der Bahnen gegenfiber dem Staate sehr bedeutend angewachsen. In

allgemeinen Zugen lassen sicb die Schulden wie folgt zusammeufassen

:

in Tausenden Rnbel

aj fur die seitens der Regierung wegen

nbernomruener Zinsbtirgschaft tjeleiste-

ten, von der Gesellschaft nicht zuruck-

gezahlten Zinszahlungen fflr Aktien . 12 486 387 590 12 786 294 199

b) fflr Verzinsung der in den Handen der

Regierung verbliebenen kousolidirteii)

284 980

i

14081 262 349 1H489

Zusawmen 297 466 351 671 275 134
;

310688

c) hierzu die von der Regierung den Ge-

sellschaften gewahrten Vorschusse fur

BeBchaffung von Ban- und Betriebs-

11915 216 757 12 184 176 190

Gesammtbetrag der Schuld 809 381 667 428 287 318 486878
I

oder in Metallrubeln umgewandelt zu-

714687 611237

Ende des Jahres

1890

Merall Kredit

189 1

Metall Kredit

Angefuhrt kann noch werdeu, dais die Privateisenbahngesellschafteii

verschiedene Rucklagen angesamraelt haben, die am Schlusse de6 Jahres

betrugen

:

189 0

Metall Kredit

189 1

Metall Kredit

in Tausenden Rubel

1. Betriebsfondg

"2. Reserve- und Erneuerungsfonds . .

3. Verschiedene Fonds, als Pensions-, lu-

validen- u. s. w

511

323

41

37 288

18000

2! < 132

511

319

41

35 090

18 867

33248
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6. Finanzielle Ergebnisge.

• 1882 « ft ft ft18 90 « n ft *18 9 1

Roheinnahme (nach Abzng der auf dem Per-

sonen-, Gepack- and Eilgatverkehr lasten-

d«n Staatsstener) im ganzen . . . Rnbel 215 162 891 284 580638 296 087 345

fflr 1 Werst Bahnlange dnrchschn. „ 10092 10 605 10844

222 229 229

„ 1 Wagenachswerst ... „ 4,66 4,»

Betriebsauserabe im cranzeii .... Rubel 144 772 444 171 774 282 177 651 101

filr l Werst Bahnlange dnrchachn. „ 6 790 6 489 6506

149 138 137

r 1 WageDachewerst .... „ 3,13 2,M 2,60

V
T

erhaltnif» der Betriebsausgabe znr Rohein-

67,'W 60,»7 60,00

70 390 447 112756 S56 118486244

fflr l Werst Bahnlange dnrcbsebn. „ 3 801 4226 4 33M

72,63 90,9i 91,61

„ l Wagenachswerst .... „ 1,M 1,66 1,*7

Verhaltnifc des UeberschnsseB znr Rohein-

32,71 39,03 40,00

Verhaltnifs des Uebertchnsses zum Anlage-

3,»S 8,w

Von der gesammten vorangegebenen Roh-

einnahme entstammen:

aua dem Personenverkehr:

im ganzen Rnbel 46240000 50053000 51 241 000

fnr 1 Werst Bahnlange 2122 1876 1877

in Prozenten der Uesammteinnahme . 21 18 17

ana At*tt\ t*i\ f or \r a *L- a \\ raus uclll vt uiPr v 6r Kelir

:

im ganzen Rnbel 164 635 CKK) 22ii 313 000
>u) j J>ftO f\4 kJ l

234 b23 000

fnr 1 Werst Bahnlange .... „ 7 721 8 370 8 598

in Prozenten der Uesammteinnahme. 77 78 79

Im Dnrcbschnitt wnrde eingenommen:

far l befOrderten Reisenden . . Kopeken 121 112 111

Mi 1,13 1,00

- 1 Pnd befordertes Frachtgat „ 5,60 4,*> 5,01

0,ou* 0,0i4.

») Angabe fehlt.
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Die Roheinnahme ist also von 1882 bis 1891 um 80924 454 Rubel

oder 37,6% die Betriebsausgabe nur urn 32 878 667 Rubel oder 22,7 %
gestiegen.

In der bisherigen Darstellung fiber die Veroffentliehung des Mini-

steriums der Verkehrsanstalten und den hieran geknfiptten Betrachtungen

ist iramer nur von den Gesanimtergebnissen die Rede gewesen.

Mit dem vorstehenden Abschnitte mufs jedoch angefangen werden, die

Gesammtergebnisse des Betriebes noch in zwei Theile zu zerlegeu, um
dabei einen Vergleieh anstellen zu kftnnen , wie sioh recbnerisch die

Betriebsergebnisse der beiden grofsen Gruppeu. in die das russische Eisen-

bahnnetz zerfallt, namlich in die vom Staate und in die von Privateisen-

bahngesellschaften verwalteten Bahnen zu einander stellen. Eine derartige

Gegenuberstellung hat auch namentlich zu gegenwartiger Zeit, in der aueh

der russische Staat mit den Privatbahnen gewaltig schneil aufraumt. ein

ganz besonderes Interesse.

Staatsbahnverwaltung
Privat-

bahnverwaltung

1 H y o 18 9 1 18 9 0 189 1

lioheinuahme im gauzen . Rubel 51 544 497 78 961 167 232986141 217 126 178

fur 1 Werst Bahnlange

durchsclinittlich . . r 6 552 7 795 12 342 12 530

Betriebsausgaben im ganzen „ 32 763 490 48 824 508 139020 792 128826 593

filr 1 Werst Bahnlftuge

durchschuittlich . . „ 4 163 4 820 7 865 7 435

filr 1 Zugwerst . . Kopeken 131 129 140 141

1 Wagenachswerst 2.3* 2,» 2,w 2,S5>

Verhftltnifs der Betriebsausgaben

zu den Roheinnahmen . . ^ 64,oo 61,*3 59,^t 59,33

Ueberschufs im ganzeu . . Rubel 18 791 007 30136667 93 965 349 88299 585

filr die Werst Bahnl&nge 2 389 2 975 4 978 5095

Verhaltnifs des Ueberschusses zur

36,<m 38, i: 40,33 40,67

Verhaltnifs des Ueberschusses zum 1

2,i*> 8,<o 4,ai 4,u

Den Vergleich noeh weiter auszuspinnen gestattet leider die otfizielle

Quelle nieht. Aber die vorstehenden Aufzeichnungen enthalten srhon die

wichtigsten Angaben, um sich im allgemeinen ein Bild davon zu rnachen,

in welcbem Verhiiltnifs die beiden Verwaltuugen sieh zu einander befinden.

Die Staatshahnen weisen wesentlich geringere Einnahmen auf, ohne in
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Die rnssischeii Eiseubahnen im Jahre WM. 295

demselben Mafse auch weniger zu verausgaben. Wahreud fur die Wagen-

aehswerst (He Staatsbahnverwaltung allerdings unter den Ausgaben der

Privateisenbahngesellschaften zuruckbleibt, ist schon der Prozentantbeil

der Betriebsausgaben au den Roheinnahmen nicht unbedeutend ungiinstiger

bei der Staatsbahnverwaltung nnd schliefslich wird das Verh&ltnifs des

Ueberschusses zum Anlagekapita! sehr wesentlich schlechter, denn bei den

Privateisenbahugesellsehafteu giebt der Ueberschufs die Moglichkeit, das

Anlagekapita] mit 1 °/
0 mehr zu verrenteu, als die Staatsbahnverwaltung

es vermag.

Hiernaeb ist die Staatsbahnverwaltung in Rufsland mit ihren finan-

ziellen Erfolgen jedenfalls hinter den Ergebnissen der Verwaltung der

Privateisenbahngesellschaften zuriick. Allerdings darf nicht ubersehen

werden, dafs die eintraglichsten Bahnen noch in der Hand von Privat-

gesellscbafteu sich befinden, sodafs noch immerhin die Moglichkeit nicht

ausgeschlossen ist, dafs das Verh&ltnifs sich bei den Staatshahnen nach

An*chlufs dieser rentablen Linien auch noch bessert.

Vow den Ausgaben kamen auf

Zentralverwaltung und die ortliche Be-

triebsverwaltung im ganzen ... Rbl.

auf 1 Werst

in Prozenten der Gesammtausgabe

Bahnunterhaltung und Rewachnng im

ganzen Rbl.

auf 1 Werst „

in Prozenten der Gesammtausgabe . . .

Zugforderungs- und Betriebsmitteldienst

im ganzen Rbl.

auf 1 Werst

in Prozenten der Gesammtausgabe . . .

Verkehrs- uud Telegraphendienst im

ganzen Rbl.

auf 1 Werst „

in Prozenten der Gesammtausgabe . . .

1891

I

1

22329986

837

13,95

ii

46 636 359

1748

29,13

i

59 343 625

2 224

37,07

31 776 697

1191

19,«5

22989 546

842

13,80

48 937 521

1792

29,39

61 680 238

2 259

37,04

32 912 624

1205

19,77
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Die ruasischen Eisenhahuen im Jahre 1891.

Aufser diesen Ausgaben, die direkt rait der Verwaltung der Bahn

und des Betriebes zusammenhangen, haben die Eisenbahnen Rufslands

noch eine Anzahl sog. obligatorischer Ausgaben zu tragen, dahin gehOren:

1. Beitrag zum Unterhalt der Invalidenbauser

fur verungluckte Eisenbahnbedienstete

2. Beitrag far Unterhaltung von technischen

Eisenbahnschulen

3. fur Schulen, Kircheu. Armenhauser bei

den Bahnen

4. Abgaben, Steuern, Druck neuer Coupon-

bogen

5. Unterhaltung von Trajekten, Zufuhrwegen

u. s. w

6. Aufserordentliche Ausgaben

7. Verluste bei finanziellen Abwicklungen

.

8. Verluste bei Hilfsunternehmungen . . .

9. Verluste an Materialien und Heizvorrathen

10. Fracht fur Dienstguter

1890

Rubel

1-91

— — ^ —» r. . . a. -. — -— a

151 176

467 861

18699

698563

234 731

1532 111

1932846

56545

62 281

4408891

166 507

446 331

36368

581290

115984

1796618

916670

70881

75 344

4897 963

Theilt man auch hier die Ausgaben nach Staatsbahnverwaltung und

Privatbahnverwaltung, so findet man

Von den Ausgaben kamen auf:

1

Staatsbahnverwaltung Privatbahnverwaltung

Zentralverwaltung und Ortliche Betriebs-
i

1890 1891 1890 1891

Rbl. 3 876 117 5 616 294 18453 870 17 378252

n 493 554 978 1008

in Prozenten der Gesammtausgabe . 12,9a 12,4H 14,18 14,»

Bahnunterhaltung und Bewachung . . . Rbl. 9 267 769 13 989060 37 377 590 34948461

1 177 1381 1 980 2017

in Prozenten der Gesammtausgabe . • • 30,^ 31,07 28,73 28,79

ZugbefQrderungs- u. Betriebsmitteldienst Bbl. 10 87 i 798 16 429218 48468728 45251 019

auf 1 Werst 1 382 1622 2 568 2 61-'

in Prozenten der Gesammtausgabe • 36,39 36,49 37,ss 37,94

Verkehrs- und Telegraphendienst . . . Rbl. 5 959 664 8988 862 25817 032 23 928 762

758 887 1368 1 381

in Prozenten der Gesaramtausgabe . • • 19.s<; I9,s« 19,K4 19,70
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Der erzielte Ueberschufs hat wie folgt

Verwendung gefunden:

1. fur aufserordentliche Arbeiten und Be-

schaffungen, Einlagen in die Reservefonds,

Belohnungen von Bediensteten u. dergl. .

2. zu Zahlungen fur Grundkapital und Vor-

schusse fur Rechnung des Obligationen-

kapitals

3. zu Zahlungen an die Reichskasse u. zwar

a) fur Abtragung von Schulden. welche

aus der Zinsburgsehaft herruhren . .

b) fur Antheile des Staats am Bahnbesitz

und dergl

4. zur Zahlung von Dividenden in it und ohne

Zinsburgsehaft (hierin einbegriffen die

Ueberschfisse der Staatsbahnen) . . .

Zusammen

181»o 1891

R u b e 1

5 338206 4 466071;

I

84 710909 92 710909

1 612 776 1 284 42*

4 733 440 4 524 862

16 655 008 15 909 592

113 050341 118896 767

7. Beamte und Arbeiter.

In der russischen amtlichen Statistik finden sich die Zahlen fur die

bei den Eisenbahnen thatigen Beamten und Arbeiter und die an die.se

gezahlten Gehalter, Nebenbezuge und Lohne erst seit dem Jahre 1883

angegeben, weshalb hier ein Vergleich nur mit letzterem Jahre angestellt

werden konnte. Wie sich aus der nachstehenden Zusammenstellung ergiebt,

ist die Gesammtzahl der beschaftigten Beamten und Arbeiter, sowie der

Gesammtbetrag der gezahlten Gehalter, Ldhne u. s. w. in 1891 gegen fiber

1883 gewachsen. Die Beamten der staatlichen Aufsichtsbehorden, die von

der Regierung den Privatbahnverwaltungen beigegebenen Direktion*-

raitglieder, die Beamten des Ministeriums der Verkehrsanstalten, sowie der

Eisenbahnpolizei und der Eisenbahnschulen sind in der Zusammcnstelluug

nieht einbegriffen.

Aus den nachstehenden Aufzeichnungen ergiebt sich, dafs die eiuzelueii

Dienstzweige in nachfolgendem Verhaltnisse die Arbeitskrafte fur sich in

Anspruch nehmen:

die Zentral- und die ortliche Betriebsverwaltung

der Bahnunterhaltungs- und Bewachungsdienst .

„ Verkehrs- und Telegraphendienst ....
„ ZugbefSrderungs- und Betriebsmitteldienst .

Um auch hier den Vergleich zwischen Staatsbahnverwaltung und

Privateisenbahnverwaltung durchzufuhren. sei. ohne eine Theilung nach den
Archie fflr Ei*enbahnwenen. 1894.

._>tl

6%
40 „

27 „

27
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298 Die russischen Eisenbahnen itn Jahre 1891.

n e a in t e nnn s i h n o i g e a r d 6 1 1 e r

an Gehalt, NebenbezUgen und
Z a i, i

Lohn gezahlter Betrag

Babel

1888 1890 ! 1891 1888 1890 1891

l a g e

7. a h 1

1888 1890 1891

Zentralverwaltung .

Oertliche allgemeine

Verwaltung . . .

2 28J 2 348 2 334 8 260 479 8 671088 3 539014
I

1

9135 11906 12 791 6 249027 8 943 313 9 612 715

n ,

1 457 1 709 1 68

Zusammen

Bahnunterhaltungs-u.

Bewachnngsdienst

Telegraphendienst

Verkchrsdienst . . .

Zngfordernngs- n. Be-

triebsmitteldienst.

11419 14 254 15 126 9 509 506 12 614 361 18 161729

62 850 72 100 73 044 1 1 235 195 13 016 585 13 738 177

7 307 8 272 8 250 2 707 697 8 032 980 8117 033

47 680 55 842 56 266 15 82H273 is 682 730 19 611604

i

i

26 898 27 750 28 549 14 806 273 ^6 739 332 16874116

1 468 1 713 16*

24123 29011 8055i

520 647 63

4 157 2 860 3 74
i

30 740 44)273 42 41

im ganzen .

anf l Werst

IV

155149 178 218 180 791 54 086 944 64036 928 66492 559

7.> 6,7 6,6 2 470 2400 2485

61008 74 504 78 9i

2," 2,* 2.*

einzt'lnen Dienst/.weigen vorzunehmen, das Schlufsergebnifs angefiihrt, aus

dem der Leser sich audi schon eiu Urtheil fiber die Verwaltungsresultate

der beiden Systeme bilden kann.

,
Staatsbahnverwaltung < Privatbahnverwaltung

1890 1891
1

1890 1891

Beainte und standige Arbeiter 88 626 54 293 139275
i

126 498

dercn Gehalt nebst Neben-

hezilgen nnd Lohn . . Rbl. 18 454 563 19 170 385 50 274 101 47 322715

Tagearbeiter 15 292 21 927 55106 57 001

Lohn Rbl. 3 438 036 5 015068 14 076 084 14 080 566

Im ganzen Auzahl der Personen . 53 928 7»;220 194381 183 499

6,*:. 7,5a 10,*' 10,.v»

Im ganzeu Betrag der G«:halter

17 200 132 24 185 448 64 350 136 61 352741

2 186 2 388 3 409 3 641

•) Die Addition der Bediensteten ergiebt 182254, da aber 443 Beam ten doppelt

y.w wcrden. so bat das offizielle \V>rk sie aus der Gesammtzahl fortgelassen
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»rb e i t e r

in Lohn gezahlter Betrag

Rnbel

1883 1890 1891

Zusammen

gezahlter Betrag
Z a h 1 *

^
Rnbel

1888 1890 1891 lf-wS 1890 1891

1251 13% 2216

37452 281544 243 914

2 295 2 852 2 340 3 2617:% 3 672 434 8 541 230

1

i i

10 592 13615 ' 14372 6506479 9224857 9856627

36703 282940 246180

3&48909 4066126 4 854 292

$435* 119610 146686

732938 572774 821458

9481468 12472890 12977062

12 887 15 967 16 712 9 768 209 12 897 291 13 397 867

86973 101111 108 572 15179104 17 082661 18 592469

7827 8919 8888 2792056 3152590 3268720

'i

51887 58702 60012 16 561211 19205 504 20482968

56688 68028 70988 24287735 29212222 29 851 180

U601370 17 514 340 1904562S

*B 656 696

216 167 252 722 269 719 68588 314 81550268

9,» 9,i 9,i 8132 3 056

86588189

8183
i

Unter der Zahl der beschaftigt gewese-

nen Persouen befanden sich:

Lokomotivfuhrer und Gehilfeu ....
Lokomotivheizer

Oberschaflfher and Schaffiier
I

i

beim Rangirdienst beschaftigte Personen

Weichensteller

Bahnwarter

In der russischen Statistik fur 1883 sind die Zahlen fur die aufge-

fohrten Beschaftigungszweige nicht besonders angegeben.

wfgeftihrt sind, weil sie bei 2 Bahnen Dienst than, ohne dafQr besonders besahlt

20*
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1890 1891

9 436 9 679

2566 2 636

13 798 13 643

2 762 3 108

13 387 14 398

31 681 30 434
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8. Unfalle.

In der Beobachtungsperiode, fur die wir ein ziemlich vie! gegliedertes

ZahlenmateriaJ fiber Unfalle zur Verfugung haben. finden wir, dafs die

Anzahl der Unf&lle stetig steigt, uur zweimal von geringen Ruckgaugen

unterbrochen. Das ist fur Rufsland, soweit der Eisenbahnbetrieb direkt

in Frage kommt, doch auffallend. denn bekanntlich wird in Rufsland

langsam gefahren. Allerdings kommen ebenso sehr die Menschen in Be-

tracht, die verunglucken. Aus nachfolgenden Zahlen wird sich in beiderlei

Beziehung manche ErklUrung finden lassen.

Es sind uberhaupt verungluckt:

1882 . . 1376 Pers., davon 467 getodtet, 919 verwundet

1890 . . 1936 „ .,589 „ 1347

1891 . . 2191 „ „ 668 1 633

Damit hat ein Anwachsen der UnfaJle um 52 % stattgefundeu, wahrend

der Personenverkehr nur um 26,1 % gewachsen ist. Ein ungunstiges Ver-

h&ltnifs zwischen Verkehr und Cnf&llen. Nun mufs man aber allerdings

eine Scheidung voruehmen in Unf&lle, welche mit dem Verkehr unmittel-

bar zusammenhangen und solche, welche nur einen mittelbaren Zusammen-

hang mit ihm haben. Was nun zun&chst die Unfalle anlangt, die mit dem
Verkehr unmittelbar zusammenhangen, so sind davon zu verzeichnen

:

1882 uberhaupt 1 164, davon mit todtlichem Ausgang 448,

Verwundungen 716,

1890 „ 1 478, „ todtlichem Ausgang 566,

Verwundungen 913,

1891 „ 1 616. „ „ todtlichem Ausgang 636,

Verwundungen 981.

Das ergiebt fur die Beobachtungsperiode eine Steigerung der Unfalle

uberhaupt von:

38,8%, der Unfalle mit todtlichemAusgang 41,7%, mit Verwundungen 37,o%,

auch hier ein recht ungunstiges Verh&ltnifs im Vergleich zum Wachsthum
des Verkehrs. Dagegen ist der Antheil der vorgekommenen Todtungen und

Verwundungen wahrend der ganzen Zeit bestandig geblieben. Es kamen:

1882 auf Tddtungen 38,5 °/
0) Verwundungen 61,5 %,

1890 38,2 „ 61,8 „

1891 ., „ 39,9 „ ., 60,1 „ .

Es vertheilen sich nun die Unfalle nach den Betroffenen und der Ver-

anlassung. wie folgt:
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1882 1890 1891

F n 1 a v n d e r If n f a 1 1 e
ge- er- ge- ver- ge- yer-

tedtet letzt ttidtet letzt tOdtet letzt

Reuende warden bei Bewegung der Ztige . 64 123 28 108 51 152

38 1 26 17

1 15 1 16

arwlorpr Vpranlassunc„ MIUV1 D* f Ql (till B« D 11 li ^ > • 28 70 28 102 24 119

„ ohne eigenes Verachnlden .... 86 57 — 2 27 40

, infolge eigener Schuld oder Unvor-

sichtigkeit 28 66 Jo 101 3s4 112

Anf HUYinnit hpt'iiril crtp Rpi^pmlp koimtieii 1,78 8,31 0,60 2,w 1,06 8,17

1 (Wt OfMI Pprfton pti w f»r^f 0,01 A 0,006 0,093 0,010 0,oji

1 n 0,23 0,*3 0,39 1,18

Ei$enbahnbeamte nnd Arbeiter wurdeu 214 427 209 486 221 496
j * • *i ^ i _ • -

7 22 1 20 6 o..

„ /uriiuinnen.stolieu . 4 83 5 33 7 25

beim Rangiren 64 186 Fi8 247 70 248

, bei anderer Veranlasaung . . . 139 237 197

ohne eigenes Verschulden ... 17 72 67 18 78

., infolge eigener Schuld oder Unvor-

187 865 203 419 203 418

Aaf 1 000000 Zugwerst koinmen vertinglttckte

Eisenbahnbeamte und Arbeiter . . . 4,40 1 M** 1,71 8,64

Inter den verungluckten Bediensteten be-

fanden sich: I

Lokomotivfukrer, Gehilfen derselben nnd

11 5b 8 54 4 46

Oberschaffner and Schaffner 25 01 22 76 42 104

18 3b 23 68 19 55

beim Kangireu ueaemutigte rersonen i /uir-

Vlcllcl Ullll W ity t IlPLll icuer; 12 47 12 63 17 60

H.'ilm u/nrtpr 47 57 40 45 su

• nn*t i Kprlif imt etc 87 195 94 211

D_:
170 166 828 324 368 333

davon ohne eigenea Verschulden .... 5 12 7
k

8 6 20

aus eigener Schnld oder Unvor-

166 154 321 316 857 813

Aaf 1000 000 Zugwerst kommen verungluckte

1,75 1," 2,61 2,61 2,80 2,M

t*nt«r den verungliickten sonstigen Personeu

befanden sich Selbstmorder und solche,

44 11 SO 16 89 18
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3» 12 Die rubsischen Eisenbahneu im JHhre 1891.

Damit waren die Unf&lle besprocheu, die mit deni Eisenbalm-

betriebe einen ursachliohen Zusammenhang haben. Neben diesen Unffillen

kommen noch solche in Betracht, die sonst bei der Eisenbahn auf Gfiter-

bdden, in den Werkstatten, auf Bauplatzen der Bahnen u. s. w. sieh zuge-

tragen haben. Solcher Unfalle sind verzeiehuet

1882 = 212, davon mit tOdtlichem Ausgang y. Verwundungen 203,

1890 = 468. „ „ n . 24, , 434,

1891 = 575. „ „ 23. w 552,

sodafs diese Art Unfalle gewachsen .sind uni 171.2%. davon mit todtliehem

Auagange 155,:>°/o> Verwundungen 171,9 °/
0.

Hier mufs naraentlich die grofse Steigermig der Unfalle rait todt-

lichem Ausgange auffallen. Von den vorangefuhrten Personen haben den

Unfall erlitten:

1890 1891

F o 1 g e n der U n f ft 1 1 e
<;e- ver- ge- ver- ge- ver-

todtet letzt todtet letzt tiidtet letzt

I 43 4 T>4 2 89

Infolge eigener Scbuld oder Unvorsichtigkeit 8 160 20 380 21 463

Infolge von Unfftllen, welche mit dem Eisen-

babnbetriebe nicht in uumittelbarem Zu-

sainmeuhange stehen, wie plGtzliche Todes-

fftlle, Blitzschlag, Verbrechen gegen das

Leben u. dergl. wurden auf den Eisen-

bahneu anfserdem noch Personen. . . . 112 39 137 111 281 118

Aus dem Vorstehenden ergiebt sieh. dafs die Betriebssicherheit

in Rufsland manches zu wunschen fibrig lafst, cine Thatsache, die in ihrer

Seh&rfe besonders hervortritt. wenn man die mafsgebenden Zahlenwerthe

fur Deutschland gegeniiberstellt. Dann findet man, dafs auf 1000000

1 890 189 1

Reisende
PerBonenwerst

(Kilometer i

Reisende
Pereonenwerst

Kilometer

ver- ge- ver- ge- ver- ge- ver-

|

tiidtet letzt t5dtet letzt tfldtet letzt todtet letzt

Rufsland 0.60 2,JW 0.006 Qjm 1,06 3,i; 0,oio o,o2i

Dentschland . . . 0,11 0,s* 0,00 0,o* 0,io 0,3S O.on 0,oi

wurden.
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Erweiterung und Vervollstandigung des preufeischen Staatseisen

bahnnetzes im Jahre 1894. )

Wie schon soit einer langeren Reihe von Jahren ist dem preufsischen

Landtage auch in diesem Jahre — mit AllerhSchster Ermaehtigung void

27. Januar 1894 — ein Gesetzentwurf8
) zur Erweiterung und Vervoll-

standigung des Staatseisenbahnnetzes durch Herstellung neuer Eisenbahn-

Jinien zugegangen. Fur die Anlage zweiter Gleise und die Erweiterung von

Babnhofen sind die erforderlichen Mittel, wie sclion im vorigen Jahre, nicht

mehr in den Anleihegesetzentwurf eingestellt, sondern im Extraordinarium

des Etats vorgesehen worden.

In dem vorbezeichneten Gesetzentwurf werden heansprueht:

A. zur Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes durch

Herstellung neuer Eisenbahnen 35 674000 .//

B. zur Vervollstandigung des Staatseisenbahnnetzes

(lurch Erweiterung des schroalspurigen Eisenbahn-

netzes im oberschlesischen Bergwerks- und Hutten-

bezirk 1600000 ..

C. zur Betheiligung des Staates an dem Bau einer

Eisenbahn von Wittstock nach dor Landesgrenze

in der Richtung auf Mirow 113000 ..

zusammen 37 287 000.//

A. Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes.

Im § 1 unter No. I wird von der Regierung die Ermachtigung n.icb-

Kwucht, zum Bau folgender neuer Eisonbahnlinien zu verwenden:

>) Vergl. Archiv 188^ S. 115, 1886 8. 152, 1886 S. 822, 1*87 S. 218. 1888 S. 176 r
li*H.

867. 1889 8. 173, 1890 S. 23(5, 578, 1891 S. 253, 1892 S. 568. 1898 S. 49«J.

*) No. 30 der Drncksaeheu des Hauses der Abgeordneten : duroli Beschlufs vnm
12. Febmar der Budgetkommission zur Vorberathung uberwiesen
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304 Erweiterung u- »• w. des prenfsischen StsiatseisenbahnnetEes im Jahre 1894.

1. von Gerdauen nach Angerburg 3 273000 M
2. von Zinten nach Rothfliefs 7 770000 „

3. von Glatz nach Seitenberg 3080000 „

4. von Beeskow nach Konigs-Wusterhausen .... 3151000 „

5. von Templin nach Prenzlau 2 677 000 „

6. von ProbstzelJa nach Wallendorf 1604000 „

7. von Pattburg uud Tingleff nach Sonderburg ... 2 607 OCO „

8. von Schieder nach Blomberg 271 000 „

9. von Unna nach Camen 962 000 „

10. von Coin nach Grevenbroich 3 476 000 ,.

zusammen 28 870000 m
und fur Betriebsmittel 6 804 000 „

zusammen 36 6740a) m
Sammtliche neue Bahnlinien sollen nach den fur Nebeneisenbahnen

bestehenden Bestimmungen mit der Mafsgabe hergestellt werden, dafs die

unter No. 10 aufgefuhrte Linie von Coin nach Grevenbroich wegen ihrer

fiber den ortlichen Verkehr hinausgehenden Bedeutung von vornhereiu in

einer zum Vollbetrieb geeigneten Weise fur alleinige Rechnung des Staaten

ausg.ifuhrt wird.

Die Her8tellung der einzelnen Bahnlinien unter No. 1 bis 9 ist, wie bis-

her, von einer angemessenen Betheiligung der Interessenten abhangig ge-

macht and demgemafs unter Berficksichtigung einerseits der Leistungsfahig-

keit der Interessenten, anderscits der fur sie aus der Bahnanlage zu er-

wartenden Vortheile und endlich der Hone der Granderwerbskosten, be-

stimmt worden:

1. dafs fur die Linien unter No. 1 bis 3, 5 und 9 nur der erforder-

Iiche Grund und Boden unentgeltlich herzugeben,

2. zu den Baukosten der unter 4, 6, 7 und 8 aufgefuhrten Linien von

den Interessenten neben der unentgeltlichen Hergabe des erforder-

liclien Grand uud Bodens noch ein unverzinslicher, nicht ruck-

zahlbarer Barzusehufs zu leisten ist, und zwar:

a) bei No. 4 (Beeskow—Konigs-WusterhausefT) von . 120000 M
b) bei No. 6 (Probstzella—Wallendorf) von . . . . 760000 ..

c) bei No. 7 -Sonderburg) von .... 600000 „

d) bei No. 8 (Schieder—Blomberg) von 280000 ..

Die Bahnen Probstzella—Wallendorf (No. 6) und Schieder—Blomberg

(No. 8) liegen durchweg in fremden Staatsgebieten. Wenn gleichwohl ihre

Htistellung ffir Rechnung des preul'sischen Staates vorgeschlagen wird,
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so 1st dafur die Erwagung mafsgebend gewesen, dafs hierdurch auch wichtige

diesseitige Interessen gefordert werden. Da uberdies von Seiten der be-

theiligteo fremden Regierungen neben der unentgeltlichen Hergabe des erfor-

derlichen Grund and Bodens auch namhafte Baarzuschusse za den Baukosten

zugesiehert worden sind, so liegen Bedenken nicht vor, den Ban dieser Bahn-

linien auf Kosten des preufsischen Staates in Aussicht zn nehmen.

Die Bedingungen des Banes und Betriebes der vorbezeichneten beiden

Bahnlinien innerhalb der fremden Staatsgebiete sind dnrch entsprechende,

der allgemeinen Begrundung des Gesetzentwurfs beigefugte Vertrage mit

der herzoglich sachsen-meiningenschen Regierung vom 13. Jannar 1894

and mit der furstlich lippeschen Regierung zu Detmold vom 16. Januur

1894 vereinbart.

Ueber die wirthschaftliche Bedeutung der einzelnen Linien ist ans der

Vorlage Folgendes zn entnehmen:

Die von Gerdauen an der Linie Korschen —Insterburg nach Anger-
burg geplante Eisenbahn ist dazu bestiramt, den westlichen Theil des

zwischen den Bahnlinien Lyck—Korschen und Lyck— Insterburg belegenen,

etwa 3900 qkm grofsen entwicklungsf&higen Landstrichs der Provinz

Ostpreufseu dem Eisenbahnverkehr zu erschliefsen.

Von der ungefahr 38,3 km langen Bahn entfallen etwa 24,5 km auf

den Kreis Gerdauen (848 qkm, 36000 Einwohner) des Regierungsbezirks

KOnigsberg und 18,3 km auf den Kreis Angerburg (925 qkm, 36000 Ein-

wohner) des Regierungsbezirks Gumbinnen.

Das Verkehrsgebiet umfafst etwa 500 qkm mit rund 30000 Ein-

wohnern. Der Boden ist im allgemeinen fruchtbar und zum Anbau

sammtlicher Getreidearten geeignet. Haupterwerbszweig der Bevolkerung

bildet der Betrieb der Landwirthschaft und Viehzucht und der hiermit

zusammenhangenden Gewerbe.

Die den Interessenten zur Last fallenden Granderwerbskosten betragen

133000 J(, die kilometrischen Baukosten 85 500 JC.

Die Bahn Zinten— Rothfliefs zweigt bei Zinten von der Linie

Allenstein—Kobbelbude ab und mundet bei Rothfliefs in die Linie Allen-

stein—Insterbnrg ein, woselbst sie ihre Fortsetzung in der durch Gesetz

vom 3. Juli 1893 (Gesetzsamml. S. 105) zur Ausfuhrung genehmigten

Bahnlinie Rothfliefs—Rudczanny 1
) findet. Sie soli den rund 3 100 qkm

grofsen Landstrich, welcher im Nordosten von der ost preufsischen Sudbahn,

im Westen von der Strecke Allenstein— Kobbelbude. im Suden und Sud-

osten von der Strecke Allenstein—Korschen begrenzt wird. dem grofsen

Verkehr erschliefsen.

Archi? 1893 8. 600.
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Die 82 km lange Linie liegt ganz im Regierungsbezirk Konigsberg

der Provinz Ostpreufsen und durchzieht mit 10,5 km den Kreis Heiligen-

beil (908 qkm, 46000 Einwohner), mit 26,4 km den Kreis Pr. Eylau

(1 232 qkm, 53 000 Einwohner), mit 23,5 km den Kreis Heilsberg (1 095 qkm,

54000 Einwohner) und mit 22,0 km den Kreis Rossel (852 qkm. 49000

Einwohner).

Das Verkehrsgebiet umfafst eine Flache von etwa 820 qkm mit rund

49000 Einwohnern. Der Boden ist im allgemeinen fruchtbar und gut

angebaut. Den haupts&chlichsten Erwerbszweig der Bewohner bildet der

Betrieh der Landwirthschaft und der hiermit zusammenhangenden Gewerbe.

Die von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosteu sind

auf 369 000 Jt geschatzt, die kilometrischen Baukosten betragen 94 800 M.
Die in der Provinz Sehlesien von Glatz an der Linie Breslau— Mittel-

walde uber Landeck nach Sei ten berg geplante Nebenbahn soil das

unter den bisherigen mangelhaften Verkehrsverhaltnissen trotz vorhandener

giinstiger Vorbedingungen nicht zur vollen Kntwicklung gelangte Biek-

thal dem Verkehr erschliefsen.

Von der rund 24,6 km laugen Linie entfallen auf die Kreise Glatz

(528 qkm, 63 000 Einwohner) und Habelschwerdt (791 qkm, 60 000 Ein-

wohner) des Regierungsbezirks Breslau 9,8 und 14,8 km.

Das zu erschliefsende Verkehrsgebiet umfafst ohne Glatz (13 500 Ein-

wohner) einen Flacheninhalt von ungefahr 830 qkm mit 26000 Einwohnern.

die bei giiustiger Beschaffenheit des theils aus Ackerlandereien und Wiesen.

theils aus Waldungen bestehenden Bodens sowohl Landwirthschaft wie

Forstwirthschaft in ausgedehntem Umfange betreiben.

Wesentliche Vortheile sind von der neuen Bahn auch fur den be-

kannteu Badeort Landeck zu erwarten, der wegen seiner heilkrftftigen

Quellen und durch Naturschonheiten ausgezeichneten Lage schon jetzt von

zahlreichen Kur- und Vergniigungsgasten besucht wird.

Die von den Iuteressenten zu berechnenden Grunderwerbskosten be-

tragen 425000 Jt> die kilometrischen Baukosten 125 700

Die Eisenbahn Beeskow — KOnigs- Wusterhausen bildet die

Fortsetzung der durch Gesetz vom 19. April 1886 (Gesetzsamml. S. 125)

zur Ausffihruug genehmigten Stichbahn Gruuow—Beeskow 1
) zum Auschlufs

an die Berlin-Gfirlitzer Eisenbahn bei KOnigs-Wusterhausen. Sie soil vor-

nehmlich den Kreis Beeskow-Storkow durch Herstellung einer besseren

und kurzeren Verbindung mit der Hauptstadt Berlin weiter erschliefsen

und dadurch der Land- und Forstwirthschaft die zu ihrer vollen Ent-

wickluug nothwendigen Vorbedingungen sohaffen.

>> Arcliiv \m S. 310.
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Die ganz im Regierungsbezirk Potsdam der Provinz Brandenburg

belegene 49,5 km lange Bahn durchsehneidet mit 44,5 km den Kreis

Beeskow-Storkow (1 247 qkm, 44000 Einwo liner) und mit 5 km den Kreis

Teltow (1642 qkm ? 222000 Einwohner).

Das zu erschliefseude Verkehrsgebiet umfafst etwa 520 qkm mit

24O0O Einwohnern. Dasselbe ist im Norden und Osten durch die Bahn-

strecke Berlin—Frankfurt a. 0.—Cottbus, im YVesten und Sudwesten durch

die Berlin-Gorlitzer Bahn begrenzt und wird dnrch die Spree und Dahme
durehschnitten. Die zahlreichen grofsen Seen bei Storkow sind unter-

einander und mit der Dahme durch schiffbare Kanale verbunden. Aeker-

bnu. Viehzucht, Forstwirthschaft und Schiffahrt bilden die Haupterwerbs-

zweige der Bevolkeruug.

Die neben dem Baarzusehufs von 120000 C4C den Interessenten auf-

erlegten Grunderwerbskosten betragen 334 0U0 Jit die kilometrischen

Baukosten 66 100 Ji.

Die von Templin nach Prenzlau geplante Eisenbahn bildet die >

Fortsetzung der auf Grund des Gesetzes vom 7. Mai 1886 (Gesetzsamml.

S. 119) erbauten Bahnlinie LOwenberg—Templin 1
) uud hat den Zweck, den

durch letztere innerhalb des Templiner Kreises bereits entwickelten Ver-

kehr zu erweitern, sowie den nordOstlichen Theil des Templiner Kreises und

den frachtbaren sudostlichen Theil des Kreises Prenzlau, welcher durch die

dazwischen liegenden Seen von der bestehenden Bahn Prenzlau —Anger-
mfinde abgeschnitten ist, dem Bahnverkehr zuganglich zu machen. Gleich-

zeitig wird hierdurch eine erleichterte Verbindung mit der Stadt Prenzlau

geschaffen, welche schou jetzt den Mittelpunkt des Verkehrsgebiet es bildet.

Die Lange der Bahn betragt ungefahr 39,?, km, wovon etwa 21.4 km
auf den Kreis Templin (1436 qkm, 45 000 Einwohner) und 17,9 km auf

den Kreis Prenzlau (1133 qkm, 56 000 Einwohner) im Regierungsbezirk

Potsdam der Provinz Brandenburg entfallen.

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfafst etwa 560 qkm mit rutid

34000 Einwohnern.

Die von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten sind auf

836000.^ geschatzt, die kilometrischen Baukosten betragen 68100 M.
Durch die von Probstzella an der Bahnlinie Gera—Eichicht — Probst-

zella nach Wallendorf geplante Bahn soil das industriereiche Gebiet west-

lich von Probstzella erschlossen werden.

Die 15.* km lange Linie liegt in Hirer gauzen Ausdehnung im Kreise

Saalfeld (598 qkm mit 58000 Einwohnern) des llerzogthums Sachsen-Mei-

oingen

') Archiv 1885 S. 155.
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Ihr Verkehrsgebiet umfafst rund ICO qkm mit nahezu 17 000 Einwoh-

nern, die vorzugsweise Industrie und Handel betreiben.

Die neben dem Baarzusehufs von 760000 m von der meiuingischen

Regierung ubernommenen Grunderwerbskosten stellen sich auf 264 000

die kilometrischen Baukosten auf 149 000 m (unter Einrechnung der Kosten

fur Betriebsmittel im Betrage von 320000 M).

Die Herstellung der Bahn von Pattburg und Tingleff nach Son-

de rburg bezweckt die Verbindung der Stadt Sonderburg mit dem schles-

wigscbeu Eisenbahnnetze zur Erschliefsung der frucbtbaren Halbinsel Sunde-

witt und der dahinter belegenen Insel Alsen. Da die Verkehrsbeziebungen

des aufzuschliefsenden Laudstrichs einerseits nach Suden, andererseits aber

auch nach Westeu gerichtet sind, so mufste zur vollst&ndigen Erreichung

des vorgezeichneten Zweckes ein Anschlufs au die Hauptbahn sowohl bei

Pattburg als auch bei Tingleff in Aussicht genommen werdeu.

Die Gesammtlange der im Regierungsbezirk Schleswig der Proviuz

. Schleswig-Holstein belegenen Bahnstrecke betragt ungef&hr 60," km; von

derselben entfallen auf den Landkreis Flensburg (1078 qkm, 40000 Ein-

wohner) 9,5 km, auf den Kreis Tondem (1813 qkm, 66000 Einwohner)

l,s km, auf den Kreis Apenrade (686 qkm, 27 000 Einwohner) 36,9 km
und auf den Kreis Sonderburg (442 qkm und 32000 Einwohner) 14 km.

Das Verkehrsgebiet umfafst eiuschliefslich der 313 qkm grofsen und

olme Sonderburg (5 100 Einwohner) iiber 18000 Einwohner zahlenden Insel

Alsen rund 760 qkm mit 60000 Einwohnern. Der uberwiegend grOlste

Theil der Bevolkerung beschaftigt sich mit Landwirthschaft ; insbesondere

stent die Viebzucht in holier Bluthe.

Die von den Interessenten neben dem Baarzuschufs von 600000 noch

zu tragenden Grunderwerbskosten sind auf 346 COO ji. gesch&tzt, die kilo-

metrischen Baukosten stellen sich auf 61 200 at.

Dureh die von Schieder an der Bahnliuie Hameln—Altenbeken nach

Blomberg geplantc Bahulinie sollen die Stadt Blomberg und die umliegen-

den, zum grofsten Theile zum Amte Blomberg gehOrigen Ortschaften an

die bestehenden Bahuen augeschlossen werden.

Die Bahn liegt durchweg im Furstenthum Lippe und hat eine Laiige

von 6,4 km. Hiervon entfallen auf das Amt Schieder (67 qkm, 4 000 Ein-

wohner) 4,B km und auf das Amt Blomberg (76 qkm, 7 000 Einwohner)

l,u km.

Das Verkehrsgebiet umfafst etwa 67 qkm mit rund 6000 Einwohnern.

Der Boden ist fruchtbar, Landwirthschaft und Viebzucht sind hoch ent-

wickelt.

Die neben dem Baarzusehufs vou 280000 m von der lippischen Re-

gierung ubernommenen Grunderwerbskosten betragen 30 000 Ui y
die kilo-
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metrischen Baukosten 86 100 M (unter Einrechnung der Kosten fur Be-

triebsmittel im Betrage von 130 000 Ji).

Die Anlage der Bahn von Unna an der Linie Holzwickede—Soest

nach Camen an der Linie Dortmund—Hamm ist zur Erleicbteriuig des

Verkehrs der gewerbreichen Orte Unna, Kdnigsborn und Camen unterein-

ander und zur Herstellung einer abgekurzten und besseren Schienenver-

bindung zwischen den im Ostlichsten Theile des rheinisch-westfalischen

Kohlengebiets gelegenen Stationen Brackel, Wickede-Asseln, Unna-Konigs-

born, Camen und Courl einerseits und den Stationen an der Strecke

Unna—OstOnnen, an der oberen Ruhrthal- und Ruhr-Siegbahn, sowie an

der Linie Frondenberg—Iserlohn—Letmathe andererseits in Aussicht ge-

nommen. Die neue Linie bildet ferner in Verbindung mit der durch Ge-

setz vom 10. Mai 1890 (Gesetzsamml. S. 90) zur Ausffihrung genehmigten

Bahn Frondenberg—Unna 1
) eine insbesondere fur den Kohlenverkehr

wichtige Querverbindung zwischen den nebeneinander laufenden Linien der

oberen Ruhrthalbahn und der Bahnstrecken Schwerte—Soest. Dortmund

—

Welver und Dortmund—Hamm.
Die etwa 7,9 km lange Bahn liegt durchweg im Kreise Hamm

(453 qkm, 81000 Einwohner) des Regierungsbezirks Arnsberg der Pro-

vinz Westfalen. Das von ihr unmittelbar beruhrte Verkehrsgebiet umfafst

etwa 100 qkm mit rund 29000 Einwohoern. Zum weiteren Verkehrsge-

biet gehoren noch vornehmlich die Stationen ostlich und westlich von

Camen, Unna-K5nigsborn, Unna und Frondenberg, sowie die Stationen an

der Bahnstrecke Letmathe—Iserlohn—FrOndenberg und diejenigen an der

Ruhr-Siegbahn.

Die von den Interessenten zu iibernehmenden Grunderwerbskosten

betragen 304000 m, die kilometrischen Baukosten 121800 jt.

Nachdem durch Gesetz vom 7. Mai 1885 (Gesetzsamml. S. 119) die

Herstellung einer Eisenbahn von Hochneukirch nach Grevenbroich 8
) ge-

uehmigt worden, ist nunmehr die schon damals ins Auge gefafste Fort-

setzung dieser Linie von Grevenbroich nach Coin in Aussicht genommen.

Die Lange der neuen Bahn betragt 30,3 km, wovon auf den Stadt-

ond Landkreis Coin (111 qkm, 282000 Einwohner, und 342 qkm, 66 000

Einwohner) des gleichnamigen Regierungsbezirks rund 4,8 und 11,»> km
und auf die Kreise Neufs (294 qkm, 55000 Einwohner) und Grevenbroich

(237 qkm, 43000 Einwohner) des Regierungsbezirks Dtisseldoi f 6,r» und

8 km entfallen.

Das Verkehrsgebiet umfafst etwa 330 qkm mit rund 23 ( JUO Einwohuern.

Die nene Bahn wird niclit allcin fur die Befriediguug Art 1 ichor Ver-

M Arciiiv 1890, S. 264.

Archiv 1885, 8. 154.
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kehr.sbedurfiii.sse von Bedeutung sein, sie wild auch als Sehlufsglied der

sehon seit Jahrzeuteu angestrebten unmittelbaren Verbindung zwischen

dem M.-Gladbacher Industriebezirk und Crtln nicht unerhebliche Vortheile

und Erleichterungen bringeu.

Mit Rucksicht hierauf soli die Linie ebenso, wie seiner Zeit die Strecke

Hoehneukireh—Grevenbroieh. von vornherein fur den Volli)etrieb geeignet

hergestellt werden. Die Kosten des Grunderwerbs, die in dieseni Falle

ebenso wie bei Aulage der Bahn Hoehneukireh—Grevenbroieh vom Staate

ubernominen werden sollen, sind auf 846000 M geschatzt, wahrend die

kilometrischen Baukosten (einschliefslich derGrunderwerbskosten) 114 700.//

betragen.

Die Gesamratlange der neuen Eisenbahnliuien hereehnet sich auf

364,8 kin: das zu erschliefsende Verkehrsgebiet umfafst im gauzeu nahezn

oOOO qkm mit 288000 Einwohnern. Von dem zum Bau der einzelnen

Linien in Anspruch zu nehmenden Grund und Boden befinden sich bereits

etwa 13 ha mit einem Werthe von uugefahr 20000 .// im domaneu- und

t'orstfiskalischen Besitz. Die voraussichtlichen Verkehrseinnahmen der

j-eplanteu Linien lassen zum Theil sehon in den ersten Betriebsjahren eine

ausreichende Verzinsung des staatsseitig aufzuwendenden Anlagekapitals

crwarten. Letzteres ist, wie schon bemerkt, auf 28 870 000 M veranschlagt,

vvozu noch fiir die dureh die bevorstehende Erweiteruug des Staatseisen-

bahnnetzes bedingte Vermehrung der Betriebsmittel 6 804 000 m (26 000 .a

fiir das Kilometer Vollbahneu und 20000 .// fur das Kilometer Neben-

bahnen) binzutreten. Fur die Bahnlinien unter No. 6 und 8 (Probstaella—

Wallendorf und Schieder—Blomberg) sind die Betrage fur Vermehrung der

Betriebsmittel mit Rucksicht auf die Abmachungen mit den fremden Re-

gierungen bereits in den eingangs aufgefiihrten Baukosten mit vorgesehen.

Der Umfaug des preufsischen Staatseisenbahn netzes umfafste

im Rechnungsjahr 1893/94:

a) fiir eigene Rechnung verwaltete Strecken .... 25%3km
b) im Mitbetrieb 2 „

c) fur fremde Rechnung 63 „

zusammen 26 028 km.

Hierzu verpachtete Strecken 123 km 1

)

und preufsischer Antheil der Main-Neckarbahn 7 „

insgesammt 26 158 km.

l
) Ohne die verpaclituten 109 km Schinalspnrbahnen im oberachleaiBcben Berg-

werk*- und Hilttenbezirk.
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Darunter zu a bis c:

a) zwei- und mehrgleisige Vollbahnen 10138 km
b) eingleisige Vollbahnen S43G

fl

<*) Nebenbahnen (einschlielslii-h Vollbahnen mit Neben-

bahnbetrieb) 7464 „

26028 km.

Hierzu die aufserdem noeh im Bau gewesenen und zum
Bau vorbereiteten Strecken 2 151 „

insgesammt 28 309 km.

Dem Betriebe sind ubergeben:

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona:
* St. Margarethen— BrunsbOttel 6,s3 km

2. Eisenbahndirektionsbezirk Berlin:

Sehonholz—Velten—Kremmcn 33,20 T

3. Eisenbahndirektionsbezirk Breslau:
* Glambaeh—Wanseu 5,74 km
Ottmarhau— Barzdorf 13,92 „

4. Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg:
Allenstein—Deutheu 5,19 km
Elbing—Miswalde— Osterode .... 75,93 „

Fordou—Calmsee (Vollbahn) .... 33,94 „

Marienburg— Miswalde—Maldeuten . . 55,49 km
Kagnit—Klapaten 7,oi „

Xaujeningken- Pillkallen 28,17 „
206,78 km

'). Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld:

Arolsen - Corbach 18,90 km
Hilden-Ohligs 7,17 „

Marienheide—Dieringhausen .... 13,90 „
39,97 „

Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt:
* Floh-Seligenthal— Kleinschmalkalden .... 4,2"» r

7. Eisenbahndirektionsbezirk Hannover:
* Bamten—Escherde 3,* ; r

8. Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg:
* Magdeburg (Elbbahnhof)—Buckau (Ohemische

Fabrik) l,7o „

zusammen 315,23 km.

" Die mit * bezeichneten Strecken waren bereits fl\r ilas Reclmmigsjahr 1892 98

in Anssicht genomineii.
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Die Zahl der zum Theil im Staatsbetriebe befindlicben Anschlufs-

bahnen fur nicht offentlichen Verkehr betrug 3042 mit 1883 km.

An Stationen waren vorhanden:

a) BahnhOfe 2 253,

b) Hallestellen 1 172,

c) Haltepunkte 718,

zusammen Stationen 4143.

Unter Privatverwal tung (einschliefslich aufserpreufsischer Staats-

verwaltung) stauden noch 2 236 km Betriebsstrecken (darunter 1078 km
Vollbahnen und 1 158 km Nebenbahnen) und 27 km Neubaustrecken, zu-

sammen 2 263 km.

Das gesammte preufsische Eisenbahunetz umfafste daber:

a) Betriebsstrecken 28 394 km,

b) Neubaustrecken 2 178 „

insgesammt 30 572 km.

Die Staatsbahnen wurden verwaltet von 11 Direktionen, 75 Betrieb*-

amtern und 232 Bauinspektionen.

An Werkstatten waren vorhanden:

a) Hauptwerkstatten 61.

b) Xeben- „ 19.

c) Betriebs- „ . . 198,

zusammen 278.

Die 2 236 km Betriebsstrecken der Privat- und aufserpreufsischen

Staatsbahnen waren 59 verschiedeneu Verwaltungen unterstellt.

Im Reehnungsjahr 1894/95 werden sich die Verhaltnissc folgender

mal'sen gestalten

:

I. Staatsbahnen.

a) Fiir eigene Redlining 26 288 km,

b) im Mitbetrieb 2 r

c) fur fremde Reohnung 63 „

zusammen 26 363 km.

Hierzu verpaehtete Streeken 123 km, 1
)

und preufsisi'hcr Antheil der Main-Xeckarbahn . . 7 „

insgesammt 26 483 km.

Darunter a bis e:

a) zwei- und mehrgleisige Vollbahnen 10429 km,

b) t-ingleisige Vollbahnen .... 8 195 „

') Ebenfalls ohne die 109 km schmal sparine Bahneu im oberschlesischen Berg-

werks- mid HUttenbezirk.
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c) Nebenbahnen (einsehliefslich Voll-

bahnen mit Nebenbahnbetrieb)

(228 km zweigleisig) .... . 7729 »
26 353 km.

Aufeerdem noch im Bau und zuni Bau vorbereitet

(einsehliefslich der 364,8 km Nebenbahnen des

Gesetzentwurfs vom 27. Januar 1894) 2 207 „

insgesammt 28690 km.

Ferner 3 184 Anschlusse fur nichtflffentlichen Verkehr mit 1 957 km
and an Stationen:

a) Bahnhofe 2 226,

b) Haltestellen .1 273,

c) Haltepunkte 745,

zusammen Stationen 4244.

II. Privatbahnen.

a) Betriebsstrecken 2 270 km.

(darunter 1079 km Vollbahnen und 1191 km
Nebenbahnen)

b) Neubaustreckeu 49 „

zusammen 2 319 km.

Umfang des gesammten preufsischen Eisenbahunetzes im
Rechnung8jahr 1894/95:

a) Betrieb88trecken 28 753 km,

b) Neubaustrecken 2 266 „

insgesammt 31009 km.

Die Staatsbahneu werden auch im Jahre 1894/96 von 11 Direktionen,

75 Betriebsamtern und 232 Bauinspektionen verwaltet.

An Werkstatten sind vorhanden:

a) Hauptwerkst&tten 60,

b) Neben- „ 19,

c) Betriebs- „ 199,

zusammen 278.

Die 2270 km der Betriebsstrecken der Privat- und aufserpreufsischen

Staatabahnen sind 60 verschiedenen Verwaltungen unterstellt.

Wie sich die einzelnen Staatsbahnstrecken auf die Direktionen. und
die Privatbahnen auf die Aufsichtsbehorden vertheilen, ist aus folgender

Cebersicht zu entnehmen:
Archiv fttr Eisenb&hnwesen. 1894.
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I. Staatseisenbahn-

Vorbemerkung. Die eingetragenen Kilometerzahlen umfassen

im Betriebe befindlichen Strecken, einschl. der im laufenden

No.
E i s e n b a li n -

Direktio n

o
(X

1'

>

km

L a n g e n

(iiusschlielslich derver
pachtet»>n Stricken)

In Verwaltung
mr

eigeno freuide
M,,b,> "

Redlining

km kin km

Ge-

sammt

lange

km

Vollbahnen

zwei-

und

mehr- g| e j.

glei-

sig

ein-

sig

km km

Neben-
bahnen
(ein-

echliefs-

lich

Voll-

bahnen
rait

Xeben-
bahn-

betriebj

I. Altona
II. Berlin

ITI. Breslau ' \

IV. Bromberg^j
V. Coin (linksrheinische)

VI. Coin frechtsrhfinische)
VII. Elberfeld

VJtl. Erfurt
IX. Frankfurt a, M. . . .

X. Hannover
XI. Magdeburg

Suinme

Pa/.u : Main - N'eckai bahn
prt'ul's. Antheil) 1

— I'H.i'i km
|

. . .

Willielmshaven-
< ililenburgt'i-Bahir*

— \'vl:;r, kin
|

. .

Zusaminen

Paxil vrrpafhteteStreckrui

Insgesammt

1

25
16

13

13

1 612
3 390
3 143

1 777
2 039
2 380
1 299
1 972
1 UK)

2 335
1 941

23
4

r,

31 -

1 635
3 395
3 143

4 777
2 044
2 380
1 299
1973
1 400
2 366
1 941

26 288 63 2

7

26 353

465
1 051
687

1 361

1 039
1 106 1

549 I

868
|

859
|

1 308
1 136

10 429

672
1 595
1 582
872
337
689
216
Hll

275
707
439

749

874

2 544

585

534

294

266
oul

366

8 195

7

123 26 295 63 26 360

123

7 729
T

•) 228 \m

26 483
|

1.

2.

Eisenbahnkominissa-
riat zti Berlin . . .

Regierangsprasident
zu Sigmaringen . .

Sumrae

2. Eisenbahn-

2179

91

260

i

758

66

1166

25

- 2270 260 819 1191

Wieder-

1. Staatsbahnen and Privatbahnen unter Staataverwaltung . .

2. Privatbahnen unter Privatverwaltung

(iesammtlange der im Betriebe befindlichen Eisenbabnen

1 Aufserdeni 109 km schmalspurige Zweigbabnen
v
verpachtet).

Dazu 12 km mitbenntzte Strecke (Soldau—Illowo).

legem
4 Im Pachtbetrieb der grofaherzoglicben Eisenbahndirektion zu Oldenburg,

bei dem Betriebe der Oldenburg-Wilhelmshavener Eisenbahn ist der Pr&sident der

'} Einschl. Doppelstrecken.
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Erweiterung n. s. w. des preufsischen Staatseisenbabnnetzes im Jahre 1894 316

VerwakungM-Behttrden.

die Verwaltungslangen der ftlr das Recbnnugsjabr 1894 95

Etat zur BetriebaerSffnung vorgesehenen Neubanlinien.

Aufser-
detn

nocb im
Ban
bezw,
zmn
Ban
VOT-

bereitet

Anschlufs-

bahnen

fttr

nichtCft'entlichen

Verkehr

Anzahl Lange

km

Zahl der

Stationen

(ohne mitbenutzte fremde)

Vou der

Gesammt-

lange

entfallen auf:

Bahn-

hBfe

die fremde
Halte- Halte- zu- Pro* Staats-

stellen punkte sammen vinxen gebiete

km km

Zahl

der

Be- Bau-

triebs- inspek-

amter 'tionen

134

391

114
r>28

179

15

76

346

59

99
327
371
149
294

595
313
186
165
312
378

67 122 96 88 256 1 471
205 275 144 105 524 3 235
224 218 172 71 456 3 136
88 2O0 296 102 598 4 777
86 260 103 88 451 1 990
420 249 67 74 390 2 359
180 184 66 48

65
297 1268

134 158 108 326 1 359
162 158 64 47 269 1 255
154 210 113 72 395 2114
237 202 ! 45 35 282 1479

164
160
7

54
21

81
614
145
252
4ti2

5 13
10 80
9 25
10 35
6 18
8 29
4 18

6 18
4 18
7
6

20
18

75 2322 a 17 3184 1957 2 226 1 273 745 4 244 24 443 1 910

7 -

51

A u f?ichts-Beh5rden

.

49

"I
bolung:

- - 2177

— '. — '

,]

91

2 26H

26 483 km
2 270 ,j_

in Prenfsen 28 753 km s
)

besteht aus drei Mitgliedern , von deiien das den Vorsitz filhrende Mitglied von der
ladiachen nnd das dritte — zngleicb mit der Ausnbung der Aufsicht fiber die in

Keafsiscben Regierung ernannt wird.
AIb Staatekommissar zur Wahrnebmung der diesseitigen Interessen und Gerechtsame
k.'-niglichen Eisenbahndirektion zu Hannover bestellt.

21*
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316 Erweiterung u. s. w. des preufsischen Staatseisenbabnnetzes iiu Jabre 1894.

Von den zur Ausffthrung gesetzlieh genehmigteu Neubau-
strecken sind:

A. Zur Betriebser&ffnung im Lanfe des Rechnunggjahree 1894/95 in

sicht genommen:

1. Ei8enbahndirektion8bezirk Altona:

Hagenow— Wittenburg (Theilstrecke) 15,44 kin,

2. Eisenbahndirektionsbezirk Berlin:

Schonhauser Allee—Pankow (Rangir-

bahnhof) 3,93 km,

Sorau-Christianstadt 23,80 „

Swineniunde —Heringsdorf 7,70 „
35,43 „

3 Eisenbahndirektionsbezirk Breslau:

Deutsch-Wette—Grofs-Kunzendorf . . 12,70 km,

Lublinitz—Vossowska 24,08 r

Nimptsch—Gnadenfrei 10,15 „

* Strehlen— Glambach 6,56 „
: 63,49 „

4. Eisenbahndirektionsbezirk Br om berg:

Culmsee-Schonsee (Schlufsstrecke) . 20,85 km,

Mohrimgen—Wormditt 29
r
is „

Nakel— Konitz 74,93 „

° Klapaten—Naujeningken 10,25 „
134,66 v

5. Eisenbahndirektionsbezirk Coin (rechtsrheinischer)

:

Caternberg—Vogelheim— Osterfeld . . ll,oo km,

Abzweigung nach Rangirbahnhof Frintrop l,oo „ ^
6. Eisenbahndirektionsbezirk El be rf eld:

Haspe-Heubing—Hagen 3,25 km,

Remscheid—Menninghauseu .... 2,20 „
5,45 „

7. Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt:

Arnstadt—Stadtilm (Theilstrecke) . . 15,95 km,

* OberrOblingen a. H.—Allstedt . . . 7,80 „

Reinsdorf— Frankenhausen 14,20 „
37,95 „

8. Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a. M.:

* Langenschwalbach—Zollhaus . . . 19,20 km,

Homburg v. d. H.—Usingen .... 22,60 „
41,80 „

* Die mit * bezeicbneten Strecken waren bereits fUr das Rechnungajabr 1893/94

zur Betriebaeruffnung iu Aussicht genommeu.
° Schlufsstrecke der Linie Tilsit— StallupOneu.
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Erweiternng n. s. w. des preufcischen Staatseisenbahnnetzes ira Jahre 1894* 317

9. Eisenbahndirektionsbezirk Hannover:
* Niederwalgern—Weidenhausen 13,40 km.

10. Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg:
* Braunschweig—Meine 15,20 km,

Ilsenburg—Harzburg 13,70 „
28,90 „

Insgesammt 378,52 km.

B. Aufserdem noch:

a) im Bau x
,

b) zum Bau vorbereitet:

1. Eisenbahndirektionsbezirk Altona:

Wittenburg—Oldesloe (Vollbahn)* . . . 62,26 km,

mit Abzweigung Sterley—Molln . . . 11,50 „

+ Se7-SondCTb»r« • «>>» »
134,46 n

2. Eisenbahndirektionsbezirk Berlin:

f Beeskow—KOnigswusterhausen . . . 49,50 km,

Goldberg—LOwenberg* 26,90 „

Goldberg (Hermsdorf)—Merzdorf* . . 36,20 „

Jauer—Rohnstock 13,90 „

Laubau—Marklissa* 10,70 „

Lichtenberg-Friedrichsfelde—Wriezen* . 55,80

Ussa i. P.-Wollstein* 45,40

Meseritz—Landsberg a. W.* 45,io „

Stettin—Jasenitz* 29,20 „

Striegau—Maltsch* 38,80 „

f Templin— Prenzlau 39,30 -v
• — 390,80 n

3. Eisenbahndirektionsbezirk Breslau:

Breslaaer Guterzugverbindungsbahn x 11,00 km,

Beuthen O.-S.—Chorzow* 2,50 „

Chorzow—Kattowitz* 10,00 „

Cosel (Stadt)— Polnisch-Neukirch . . 17,50 „

f Glatz— Seitenberg 24,60

», Beuthen O.-S. rr p „_ .

Morgenroth-
Borsigwerk

— Karfx . 13,G2 km,

* Die mit * bezeichneten Strecken waren bereits fflr das Kcehnungsjahr 1898/94

snr BttriebserOffnnng in Aussicht genommen.

t Hinaichtlich der in dem Gesetzentwurf vom 27. Januar 1894 enthaltenen

— mit
-J- bezeichneten — Linien ist endgUltige Bestimmung iiber die Zutbeilong

demlben an die banleitenden BehBrden noch nicht getroffen.
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318 Krweitemnjr n. s. w. des preufsischeu Suat8eisenbahiinetzes im Jahre 1894.

r

n

v

Ratibor—Landesgrenze (Troppau) x
. 30,61 km,

Selbstandige Einfuhrung der Linie

Groschowitz—Gr.-Strehlitz in den

Bahnhof Oppeln. Oppeln-Groscho-

witz x (Theilstrecke) 4,16 „

4. Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg:
Bromberg—Znin x 43,80 km,

Butow— Berent 42,60

Callies-Wulkow x 56,40

Callies-Arnswalde* 38,30

f Gerdauen—Angerburg 38,30 „

Granienz— Bublitz x 20,so r

Hohenstein i. Ostpr.—Osterode x
. . 40,76 „

Rogasen- Dratzig (Kreuz) x .... 76,40 „

Rothfliefs— Rudczanny 64,50 „

Schivelbein— Polzin x 24,30 r

f Zinten— Rothfliefs 82,00 „

6. Eisenbahndirektionsbezirk Coin (lin ksrhein.):

f C5ln— Grevenbroich (Vollbahn) . . 30,30 km,

Hermeskeil— Wemmetsweiler* . . . 61,33 „

Mayen— Gerolstein x 70,69 „

Nonnweiler— Turkisiniihle* (mit Ver-

bindungskurve) 14,12 „

176,44 km.

Dazu: Coiner Hafenbahu 2,50 „

6. Eisenbahndirektionsbezirk CO I if (rechtsrhein.):

Derschlag— Bergneustadt 3,40 km.

Dorstfeld— Dortmunderfeld .... 0,85 ..

Osberghausen—Wiehl . . . . 9.00

Schalke (Rh.)— Caternberg-Bismarck . 1,40

7. Eisenbahndirektionsbezirk El b erfeld:

Cassei— Wolfhagen— Volkmarsen x
. . 39.!*) km,

FrOndenberg—Unna> 13,50 .,

Remscbeid— SoIingen x 11,54

f Unna—Camen 7,oo ..

Vohwinkel Elberfeld-Varresbeek x
. 3,38 ,.

f Wie auf Seite 317.

113,»9 km.

528,16

178,94

14,65

76,aa

Digitized by Google



Erweiterung a. s. w. des preafsischen Staatseiseobahnnetzes im Jahre 1894- 319

8. Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt:

Stadtilm—Saalfeld (Vollbahn)* . . . 32,03 km,

Bitterfeld—Stumsdorf 20,40

Deuben—Corbetha x 24,so

Dollstadt—Kuhnhauseii 13,82 „

Georgenthal— Friedrichroda ' . . 10,30

Herbsleben— Teuti8tadt x 6,20 „

Jfiterbog—Treuenbrietzen x .... 19,80 „

Langensalza— Grafentonna .... 7,ro

Lauchstadt—Merseburg x lO,r»o „

Naumburg a. S.—Deuben 21,t>0 „

Pretzsch—Eilenburg x 37,90 „

f Probstzella— Wallendorf 15,80 „

Rippach-Poserna— Plagwitz-Lindenau

—Markranstadt 26,80

Schlettau— Schafstadt x 17,40

Triptis—Blankenstein x 63,oo „

Zeitz-Camburg* 37|9o .. ^ ^
& Eisenbahndirektionsbezirk Hannover:

Bunde—Sulingeu* 67,80 km.

Detmold—Sandebeek (Vollbahn)' . . 18,80 „

Geestemunde— Cuxhaven x
. . . . 43, 1 3 „

mit Langen—Bederkesax .... 19,16 „

Geestemunde— Stade x 69,20 „

Lage—Haroeln 49,80

Leinefelde—Duderstadt x law
Paderborn—Buren* 25,00

t Schieder— Blomberg 6,40 ..

Walsrode-Soltau x 26,50

344,29 km.

Dazu: Bettenhausen—Fuldahafen x . 1,50
345,79 ..

10. Eisenbahndirektionsbezirk Magdeburg:
Helmstedt—Oebisfelde • 35,r>4 km.

Schoenebeck—Blumenberg .... 23,60 „— 59a4

lnsgesammt 2 206,95 km.

Auf die Provinzen und fremden Staatsgebiete vertheilen sich die

Betriebsstrecken des preufsischen Eisenbahnnetzes im Rechnungsjahre

1894 96 wie folgt:

t Wie auf Seite a 17.
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320 Erweiterung n. s. w. des preufsischen Staatseisenbabnnetzes im Jahre 1894.

^ - --u

1. Staatse isenbahn-Ver

Direktiong-Provinzen

sowie

fremde Staatsgebiete A Itema Berlin Breslan
Brom-

berg

km kin km

1

2
3

\

5
i

I
9
10

11

12

Gesamnitlange (am Ende des Etats-

jahres 1894/95)

Davou auf:

A. Die Provinzen

Ostpreufsen
Westpreufsen
Brandenburg (mit Berlin) . . . .

Pommern
Posen
Schlesien
Sachsen

1

:*

i

r.

f,

7

8
sal

9
10
11

12
13
14

15

16
17

18
19
20
21

22
23

Schleswig-Holstein
Hannover . . . .

Westfalen . . . .

Hessen-Nassau . .

Rheinprovinz .

Hohenzollern

A. Preufsen: zusainmen

B. Fremde Staatsgebiete:

Elsafs-Lothringen . . .

Ktmigreich Bayern . .

„ Sachsen . .

Grofsherzogthum Hessen
Mecklenbnrg-Schwerin
Sachsen-Weiroar
Mecklenbnrg-Strelitz
Oldenburg

., Luxemburg . . .

Herzogthum Braunschweig . .

„ Sachsen-Meiningen ,

„ „ -Altenburg .

„ -Coburg-Gotha
„ Anhalt

Fttrstenthum Schwarzbnrg-Rudol
stadt

Fttrstenthum Sehwarzbnrg-Souders-
hausen

Fttrstenthum Waldeck ....
„ Renfs j. L. . . .

„ Scbaumburg-Lippe
Lippe . .

isestaut BremenFreie flan!

„ und flansestadt Hamburg
Konigreich der Niederlande . .

Kaiserthum Oesterreich . . .

1 635,ar. 3 394,t* 3 143,49

C8in C6ln

(links- frechts-

rhein.) rheia. 1

-J™ —
I

4 776,58 2043,75 SS8ft*

278,42 1 462,17 187,IR

493,ot 73,91

— 272,63 626,m
— 1016,41 2 249,40— 1,66

1 072,i« — —
120,55 —

1 523,83

1 351,65

204,02
816,os

882,01
_

408*
918*
164.U

1989,94 867*

1471,13 8 234,88 3 186,83 4 776,58 1989,94 23!*?

110,13

28,17

53,3.'-

30,s:>

74,41

B. zusammen

0,73

Z 2,ii

38,7i
-

26,*s —
2,«

16,37

1.TS. 7,v,

K»4,«f ! 169,*o 7,16 — 53,«i 21,i«
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f—
w a 1 1 u n £ s - B e h 8 r d e n

2. Eisenbahn- Staatseisen-

AufflichtsbehOrden bahn-Vpf-

bezir k waltuncrs- u

Eisenbahn- Regierungs- Eisenbahn-

Hber-
Erfurt

r ranK- Hanno- Magde- Zu-
kora- president Aufsichte-

missariat zu zu bebOrden
feld fart a. M. ver burg sammen

Berlin Sigmaringen zusammen

km km km km km km r\ ill kmKill km

1299,49 1 973,04 1399,9* 2 8&> a:' 1 940.39 26 353.36 2 178,*7 90,««

z 1 523,99 0232,13 1 845,9J
r 1 OKI 4>t

1 0Dl.l>5 1 1 A -«t
1 10,io 1 468,41

329,91 72,54 141,96 2 600, 70 49 2 91/, 19

1 382,00 lOO ,67 1 OO0,67

Z 1 780,18 1 O no
1 79o,oo- 107,83 O O/d,0l 00,18 o 4oU.^

H25,65 371,44 17,08 1096,» 2311,01 1U1,85 2412,w
1 072,16 303,19 _

1 875,35
- 26,67 1 366,85

446,08

242,i.'i 2 164,76 1 Kyi Ut\104,30 2 319,06

2 125,5* 193;,6.> 2318,17

96,88 749,70 284r» >>i a iw3slO,0e 1 U'H1 000,^3

381»* i 34,55 3249,31 0 o^3e,<i^

90,6*

1358,67 1264,w 2114,ao 1 478,94 24 442,*5 2 176,81 90,68 26710,84

A iv — 0,78

21,8* 21,98 21,98— X2,77
in tr

148,47 148,47

26,71 83,50 1 134,70 no,.112,ib
i

1 40, 4* 1 Ai\ m
—

144»,77 20,83 lbl,t>o 161,60

74,41 74,41

66,89 t>6,H9

6,94 — _ 6,94
A K 48,98 318,94 372,™ 372,90— OA i.- z OA « f

0^ —
188^1

1 _ 1 QU « «
ibo,<i

94,30 48,17
I'll A0
la 1 ,06 2bh,u 268,43

— 26^3
4. -.41

26,8»

29.95 38,19 63,14 t>0,U— 9,90 OO,!^ 2,06
1

00,04
i

16,86 16.S6

31,69 31,69 31 69

29,so 29,so
i

40,9* 43,90 48,80

1

~
7,67 33,59 33,59

. 23,79 28,T9

9,0.-. 9,05

31.<« 614.3? 146.18 252.03 461 .6.% 1 910.M 2,w 1 912,57
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322 Erweiterung u. s. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1894.

Die Aufwendungen des Staate.s fur den Bau neuer Bahnen seit dew

Jahre 1880 stellen sich wie folgt:

A. Linien fur Rechnung des Staates:

|
Gesetz vom 7. M&rz 1880

II.

ni.

IV.

v.

VI.

VII.

VIII.

M

>>

••

••

•1

V

21. Mai 1883 .

9. Marz 1880

18. Dezbr. 1880
'

4. April 1884 .

25. Februar 1881 .

28. Marz 1882 .

15. Mai

21.

10.

21.

10.

4. April

20. Juni

7. Mai

8. April

10. Mai

20. Juni

1882 .

1883 .

1890 .

1883 .

1890 .

1881 .

1891 .

1885 .

1889 .

1890 .

1K91 .

Lange

der

Kahneu

30,0

484,1

475,2

17.0

537.8

457,3

759,3

587,4

Vom Staate auf-

gewendete and

noch aufzuwen-

dende Betrixge

| 1600 000

i 150000 ')

50550350

120000 s
!

37 285500

5000000

|
47 038000

i
157 000 J

)

I
488466 J

)

1 1 204000 *)

|
54 453000

I
230000')

| 69 827000

| 550000
s
)

I

49484000

I
382 000

T
)

|
160000

s
)

I 85000 J
.i

1 Mehrkosten fiir den Bau der Bahn Cblbe - Laasphe.

3
j Mehrkosten fttr den Bau der Bahn Walburg—Grofsalmerode.

s
) Weitere Zuschttsse zu den Grunderwerbskosten der Bahn Priini—St. Vith—

Montjoie—Rothe Erde mit Zweigbabn nach Malmedy.

«) Desgieichen der Bahn Ahrweiler-Adenau.
ft

) Mehrkosten fur den Bau der Bahn Solingeu-Vohwinkel.

6
1 Mehrkosten fiir den Bau der Bahn KOnnern-Calbe a.S.

,,„.., , f.. , v, , t, . ( Glatz—Rttckers 33OO0O.//,
' Mehrkosten fur den Bau der Bahn : „ ,. ... wrxj^x

\ Fulda—Gersfeld 62000 „

.

8
) Mehrkosten fUr den Bau der Bahn Wissen—Morsbach.

9
) Mehrkosten fUr den Bau der Bahn Hildesheim—Braunschweig.
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Erweiterung n. s. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1894. 323

IX.

X.

XI.

XII.

XIII.

XIV.

XV.

XVI.

XVII.

Gesetz vom 19. April

11. Mai

20. Juni

6. „

3. Juli

1. April

10. Mai

6. Juni

-•

••

-•

V

1?

'>

11

11

••

11

11

r

ii

ii

•

11. Mai

6. Juni

8. April

6. Juni

10. Mai

20. Juni

6.

3. Juli

Gesetzentwurf vom 27

Linge

der

Bahnen

km

1886 . .

1888 . .

1891 . .

1892 . .

1893 . .

1887 . .

1890 . .

1892 . .

1888 . .

1892 . .

1889 . .

1892 . .

1890 . .

1891 . .

1892 . .

1893 . .

Januar 1894

zusammen

603,i

573,n

600,1

392,2

903,9

247,9

184,5

249,6

354,8

Vom Staate auf-

gewendete and

noch aufzuwen-

dende Betrage

M

52907 000

350000 l

)

1200000')

372 000 s
)

620000*)

47938000

330000 s
)

2 810000 «)

j 77 637(X)()

\ 1 155 000 7
)

| 36248000

I 460000 »)

117 3% 000

86008000

26289000

31 487 000

36674000

7 463,1 786 645 316

»} Mehrkosten

*) Mehrkosten

Bau der

3
1 Mehrkosten

4 Mehrkosten

Mehrkosten

«) Mehrkosten

Ban der

fur den

fttr den

Bahnen

fur den

fttr den

fur den

fur den

Hahnen

') Mehrkosten

Ban der

fttr den

Bahnen

•) Mehrkosten fttr den

Bau der Bahn Elberfeld—Orouenberg.

f
Ottmachau-Landesgrenze (Lindewiese) 800000 M,

\ Fnlda-Tann 400000 UL
Ban der Bahn Dt. Wette-Grofs-Kunzeudorf.

Bau der Bahn Ratibor-Landesgrenze (Troppau).

Bau der Bahn Jerxheim—Nienbagen.

Neusalz a. O.-Freistadt- ^i& t
610000 Ji,

Zella-Mehlis - Schmalkalden - Klein - Schmalkalden

2200000 M
Strehleu-Grottkau mit Glambach—Wansen 636 000 Jl

Ohrdruf—Grafenroda 420 COO M,
Weilburg—Laubuseschbach lOOOOO M
Bau der Bahn Nimptsch—Gnadenfrei.
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324 Erweiternng u. 8. w. des preufsischen Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1894

I. Gesetz vom
II.

III.

IV.

V.

VI.

VII.

1880

1881

1883

1884

1884

1886

1888

Lange

der

Bahnen

km

Vom Staate ant-

gewendete und

noch aufzuwen-

dende Betr&geB. Linien unter Bctheiligung des

S t a a t s :

9. M&rz

23. Februar

21. Mai

4. April

17. Mai

19. April

11. Mai

VIII. (lurch den Etat . . .

IX. Gesetzentwurf vom 27. Januar 1894

zusammen
Hierzu Betrag von A

insgesammt
Hiervon entfallen auf:

A. Vollbahnen:
1. Staatsbahnen

2. Frivatbahnen init Staatsbetheiliguug .

B. Nebenbahnen:
1. Staatsbahnen

2. Frivatbahnen mit Staatsbetheiligung .

Hierzu fur Betriebsmittel, zu A und B,

vorgesehen in den Gesetzen vom:

21. Mai 1883

4. April 1884

7. Mai 1886

19. April 1886

1. „ 1887

11. Mai 1888

8. April 1889

10. Mai 1890

20. Juni 1891

6. „ 1892

3. Juli 1893

Gesetzentwurf vom 27. Januar 1894 .

wie obeu

') Beihilfe zu iuzwischen verstaatlichten Unternehmungen der ehemaligen

Rechte Odernfer- und der Oberschlesischen Eisenbahngesellschaft.
a

) Filr die Bahnlinien Probstzella—Wallendorf und Schieder—Blomberg sind die

Betrage zur Anschaffung von Betriebsmitteln mit 320000 M und 130000 M bereita

unter den Bankosten zu B 1 en thaiten.

238,3 2288000
I8l,6 2 755000 ')

7,0 38200
l3l,o 2 999 700

44,5 360000

44,7 550000

37,2 500 (XX)

12,0 120640

lb,5 1 1 Q IW"kllo I MJ

712,8 9 724 540

7463,1 786 645 316

8 175.0 796 369866

457,r> 9147700O
251,2 5 799 7CO

7005,6 595 782 316

461,0 3924 840

— 7030000
— 11390000

8945000

i

9 111 (XX)

8 595 000

9146000
5 883000

18559000
5241000
3 690 000

4 992 000

6804000*)

8 175,9 796 369 856
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Hiervon entfallen auf:

A. Staatsbahnen (einschliefslich Betriebsniittel) 7 463,1 786646316

B. Privatbahnen mit Staatsbetheiiigung . . . 712,s 9 724 540

8175,9 796369856

Zur Deckung dieses Betrages von 796 369 856 M stehen die Gesell-

schaftsfondes der verstaatlichten Bahnen, ersparte Bestande vou Baufonds.

verfallene Kautionen u. s. w. in H6he von 186 804 658 jU

zur Verfiigung.

Kach Abzug dieser Summe von dem obigen Ge-

sammtbedarf von 7% 369 866 „

sind daher noch 609 666 098 m
durch Staatsschuldverschreibungen beschafft oder noch zu beschaffen. Mit

diesen Aufwendungen ist der Bau von im ganzen 243 Linien (darunter

226 fur Rechnung und 18 unter Betheiligung des Staates) mit einer Ge-

sammtlange von 8176,9 km gesichert worden.

B. Vervollstitadigung des Staataeisenbahunetzes.

Die im § 1 unter II des Gesetzentwurfs zur Erweiteruug des scbmal-

spurigen Bahnnetzes im oberschlesischen Bergwerks- und Hfittenbezirke

vorge8eheneu Mittel von 1 600 000 M sollen zuuftchst zur Herstellung vou

Bahnverbindungen zwischen Borsigwerk, Ludwigsglfick, Zabrze, Poremba

und Gleiwitz und zur Anlage einer Abkurzungslinie hei Karf verweudet

werden.

Die Schmal.spurbahnen in Oberschlesien, rund 109 km laug und einen

Theil des infolge des Gesetzes vom 24. .Tanuar 1884 auf den Staat uber-

gegangenen oberschlesischen Eisenbahnuntemehmens bildend, sind in den

ffinfziger Jahren auf Grund der Allerhdchsten Konzessionsurkunde vom

24. Marz 1861 zu dem Zwecke erbaut worden, um die Gruben und Hutten

des oberschlesischen Bergwerksbezirks unter einander und mit der Haupt-

bahn in Verbindung zu setzen. Ursprttuglich von der vorraaligen ober-

schlesischen Eisenbahngesellschaft fur eigeue Rechnung betrieben, ist das

Transportgeschftft auf diesen Bahnstrecken seit dem Jahre 1856 an einen

Cnternehmer mit der Mafsgahe verpachtet, dafs der Eisenbahnverwaltung

die bauliche Unterhaltung der Anlagen verblieb. Das Anlagekapital he-

zifferte sich zur Zeit der Verstaatlichung auf 10354 200 .//. Mit der fort-

schreitenden Entwicklung der gewerl)lichen und industriellun Anlagen ist
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326 Erweiternng u. s. w. des prenfaischen Staatseisenbalmnetzes im Jahre 1894.

eine Erweiterung dieses Bahnnetzes, welches seit der ersten An Iage im

wesentlichen unverandert geblieben ist, nicht langer von der Hand zu weisen.

Im Extraordinarium des Etats fiir 1894/96 sind zur Vervollstandigung

des Staatseisenbahnnetzes insgesaramt 20866000 M vorgesehen, darunter

fiir Herstellung des zweiten Gleises auf den Strecken:

Breslau—K6nigszelt (400000 m bereits durch Gesetz

vom 6. Juni 1892 fur Gruuderwerbskosten be-

willigt (fernere Rate) 1600000.//

Kreuzburg—Lublinitz—Tarnowitz (84,3 km) (erste Rate) 2 000 000 r

Raeren—Lammersdorf (17,6 km) . . (zweite Rate) 650000 -

Wesel—Mehrhoog (12,r> km) und

Praest—Emmerich (6,3 km) . . (letzte Rate) 60000 -

Werden—Essen (8,9 km) (letzte Rate) 50 000

Emmerich—Landesgrenze (11,- km) einschliefslich der

Erweiternng d. Bahnhofes Emmerich (zweiteRate) 117000 -

Langerfeld—Ronsdorf (6 km) ... (zweite Rate) 160000 r

Ronsdorf— Lcnnep (6,1 km) 396000 „

Ottbergen—Wehrden (5,9 km) (erste Rate) 200000 ,

Buxtehude—Stade (20,9 km) (erste Rate) 500000 .

Biendorf—Baalberge (6,3 km) ... (zweite Rate) 100000 .

Gusten-Aschersleben (12 km) ... . (erste Rate) 200000 «

Von den geplanten grofseren Bauausfflhrungen sind zu erwahnen:

Erbauung eines Gesehaftsgebaudes der Eisenbahndirek-

tiou zu Berlin (fernere Rate) 200000

Erweitg. d. Bahnhofs z. Custrin (Vorstadt) (fernere Rate) 200000 -

Erweiternng des Bahnhofs Glatz . . (letzte Rate) 46000 -

Umbau des Bahnhofs Ratibor . . . (fernere Rate) 400000 -

Umbau des Bahnhofs Ruda .... (fernere Rate) 160001) v

Erweiternng des Bahnhofs Lichtenberg— Friedrichs-

felde (fernere Rate) 500000 -

Umbau des Bahnhofs Volklingen . . (fernere Rate) 150000 -

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen bei

Uerdingen (fernere Rate) 700000 -

Erweiterung des Bahnhofs Neunkirehen (erste Rate) 800000 ,

Ausbau des Bahnhofs Schalke (Rh.) und Herstellung

einer Verbindung desselben mit der Strecke Catern-

berg-Bismarck (erste Rate) 500000 -

Erweiterung des Bahnhofs Betzdorf (fernere Rate) (jOOOUO -
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Umbau des Bahnhofs Troisdorf . . . (fernere Rate) 100000 jt

Herstellung einer Verbindung zwischen Caternberg und

Osterfeld m. Abzweigung n. Frintrop (letzte Rate) 205000 „

Erweiterung des Bahnhofs zu Brandenburg (erste Rate) 150 COO „

Herstellung von Weichen- und Signal-

stellwerken (fernere Rate) 600000 „

Herstellung von Vorsignaleu .... (fernere Rate) 150000 „

Vermehrung und Verbesserung der Vorkehrungen zur

Verhtitnng u. Beseitigung von Schneeverwehungen

(fernere Rate) 300000 „

Herstellung von elektrischen Sicherungs-

anlagen (erste Rate) 750000 „

Dispositionsfonds fur unvorhergesehene Ausgaben . . 2 500000 „

Der im § 1 unter III des Gesetzentwurfs vorgesehene Betrag von

113000 m soil zur Betheiligung des Staates an dem Bau einer Eisenbahn

*on Wittstock nach der Landesgrenze in der Richtung auf Mirow ver-

wendet werden.

Xach Inbetriebnahme der zur Erschliefsung der Kreise Ost- und

Westprignitz erbauten Eisenbahn von Perleberg nach Wittetock, an deren

Ausfiihrung der Staat sich auf Grund des Gesetzes vom 17. Mai 1884

dureh Uebernahme von Aktien im Betrage von 360 000 m — je zur Hftlfte

in Stamm- und Stammprioritatsaktien — betheiligt hat, beabsichtigt die

Prignitzer Eisenbahngesellschaft ihre Fortsetzung von Wittstock aus bis

zur mecklenburgi8chen Landesgrenze in der Richtung auf Mirow. Den

Weiterbau dieser Bahnlinie auf mecklenburgisehera Staatsgebiete von der

ftrenze ab bis Mirow hat die Neustrelitz—Wesenberg—Mirower Eisenbahn-

gesellschaft ubernommen. Die Lange der Bahn auf preufsischem Staats-

gebiete betragt 16,5 km, das Anlagekapital ist auf 925000 Jl veranschlagt.

Die an der Aufbringung des Anlagekapitals der Bahn Perleberg—Wittstock

nut 240300.// betheiligte Provinz Brandenburg hat die Uebernahme von

Aktien fur die neue Bahu, an deren Baukapital sie sich u. U. mit

SSOOOuz betheiligen will, von der Mitwirkung des Staats an der Auf-

bringung des Anlagekapitals der letzteren abhftngig gemacht. Das Anlage-

kapital der Prignitzer Bahn betragt 2 700 000 jl, je zur Hftlfte in Stamm-

und in Stammprioritatsaktien. Davon hat, wie schon bemerkt, der Staat

seiner Zeit 360 000 M halb in Stamm- und halb in Stammprioritatsaktien,

die Provinz Brandenburg 240 300 M ebenfalls halb in Stammaktien und

halb in Stammprioritatsaktien ubernommen. Bei einer annahernd gleichen

Betheiligung an dem jetzt aufzubringenden Baukapitale witrde der Staat

rund 113000.* neue Aktien zu ubernehmen haben.
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Die Prignitzer Eisenbahngesellschaft hat iu den Jahren 1890/91 uud

1891/92 auf die Stammprioritatsaktien je 4 l

s °/o un(l au^ die Stammaktien

je 2 °/<» mi Jahre 1892/93 auf die ersteren gleichfalls 4 l ,% und auf die

letztereu 3°/o Dividende vertheilt. Da die beabsichtigte Erweiterung des

Unternehmens auf den Bau der Bahn von Wittstock nach der Landes-

grenze rait der Bahn Perleberg—Wittstock im allgemeinen gleichwerthig

und im ubrigen der Entwicklung des Verkehrs auf der ganzen Bahn

forderlich sein wird. erscheint es angezeigt, dafs der Staat sich an der

Erweiterung durch Uebernahme von Aktien im Betrage von 113 000.#je

zur H&lfte in Stamm- und in Stammprioritatsaktien betheiligt.

Zur Sicherstellung des staatlichen Interesses fur den Fall eines

spateren Ankaufs der Bahn ist in Aussicht geuommen , das dem Staate

durch die Konzession vom 23. Juli 1884, betreffend den Bau und Betrieb

einer Eisenbahn von Perleberg fiber Pritzwalk nach Wittstock vorbehaltene

Recht des Ankaufs der Prignitzer Eisenbahn auch auf die Neubaustrecke

Wittstock— Landesgrenze unter Aufrechterhaltung des dort bestimmteii

Zeitpunktes fur das Ankaufsrecht — 10 Jahre nach ErOffnung des Betriebcs

auf der Bahn Perleberg—Wittstock zu erstrecken.

Der geforderte Gesammtkredit betragt, wie schon oben bemerkt,

37 287 000 m. Zur theilweisen Deckung dieses Betrages sollen die ver-

fugbaren Restbestaude des Baufonds der vormaligen Berlin-Stettiner, der

Berlin-Anhaltischen und der Berlin-Hamburger Eisenbahn mit zusammeu

2 200 000 M verwendet werden. sodafs uur fur die Aufbringung des Kest-

betrages von 35 087 000 at der Staatskredit in Anspruch zu nehnien und

also auch nur in dieser Hohe eine Vermehrung der Staatseisenbahnkapital-

schuld eintreten wurde.

Wie in fruheren Jahren 1
) folgt nachstehende Uebersicht uber die Be-

friedigung der aufserordentlichen Geldbedurfnisse der Eisenbahnverwaltung

seit dem Jahre 1879/80.

Es sind seit 1879 bewilligt und beantragt:

a) durch das Extraordinarium ties Etats . . 203 574 770

b) durch besondere Gesetze 1413137 476,^

zusammen 1616 712 246.-0.

•) Archiv 1893 S. 529.
'

J
) Ohne die S. 324 Anni. 1 erw&hnte Beihilfe von 2 755 000 ./f.
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Diesem Betrage stehen gegenuber:

1. die dem Staate anheimgefallenen Fonds der ver-

staatlichten Privatbahnen u. s. w. von rund . . 186 804 000 uK,

2. die Reinuberschusse der Eisenbahnverwaltung:

a) vor dem Inkrafttreten des Garantiegesetzes

vom 27. Marz 1882 rand 69264000 „

b) nach Inkrafttreten dieses Gesetzes bis Ende

1894/95') 1237872000 „

c) die znr Tilgang der Priorit&tsanleihen and

sonstigen Darlehne der verstaatlichten Bahnen,

sowie zur Tilgung von Aktien solcher Bahnen

bis 1893/94 verwendeten und vorgesehenen

Betrage von nind 132485000 „

zusammen 1 626 415 000 M.

Es bleiben hiernach binter dieser Summe von 1 626 415 000 M die

Aufwendungen fur die vorbezeichneten Erweiterangen und Erg&nzungen

des Staatseisenbahnnetzes von znsammen 1 616 712 246 ^um9 703 000 M
zuruek, sodafs durch diese Erweiterangen u. s. w. eine Vermehrung der

Staatseisenbahnkapitalschuld uberhaupt nicht eingetreten ist. Aufserdem

sind uoch zu berucksichtigen die bei den einzelnen Krediten schon jetzt

erzielten und, soweit zur Zeit zu ubersehen, noch weiter zu erzielenden

Ereparaisse, welche betragen bei den

a) neuen Bahnen rund 25 936 000 M,
b) sonstigen BauausfOhrungen rund 3 466000 „

zusammen 29400000 M.

Endiich kommt noch in Bctracht, dafs fur Erganzungsanlagen aus

demOrdinariumdes Etats bis Ende 1894/95insgesammt rund 88 524 000 ji

verwendet und vorgesehen sind.

Dr. M.

») 1893'W and 1804/95 nach dem Etat.

ArchJv fttr EJ»«nbahnwe«cn.
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Die Reichsei8enbahnen in Elsafs Lothringen und die Wilhelm

Luxemburg-Bahnen 1

)

im Rechnungsjahre vom 1. April 1892 bis 31. Marz 1893.

(Nach dem Verwaltungsbericht der kaiserl. General-Direktion der Eisenbahnen in

Elsafs-Lothringen.)

1. Bahnlange.

Der Betriebslange des Bahnnetzes, die am 31. Marz 1892 1 620,<>7 km

betrug, siiid im Laufe des Berichtsjahres hinzugetreten

:

1. infolge der am 1. Juni 1892 stattgehabten Iubetrieb-

nahme der Linie Oberhammer— Vallerysthal (Drei-

brunnen) 9,4L> r

2. infolge der selbstandigen Einfuhrung der Strecke

Tetingen— Langengrund in den Bahnhof Tetingen

in Luxemburg . . 0,93 ff •

Die Betriebslange am 31. Marz 1893 betrug daher . . 1 630,42 km.

wovon 27,99 km schmalspurig sind und 19,99 km nur dem Guterverkehi

dienen. Die Lange der zweigleisigen Strecken betrug 672,50 km, die der

Bahnen untergeordneter Bedeutung Ceinschliefslich der Schmalspurbabnen)

317,40 km.

Gepachtet waren 3,95 km von der schweizerischen Zentralbahu und

186,66 km von der Wilhelm-Luxemburg Eisenbahngesellschaft, im ganzen

also 190,61 km-

Verpachtet waren . . 1^
Der (der Betriebslange bereits zugerechnete) Unterschied be-

tragt somit 189,57 km.

Nicht einbegriffen sind in obigen Angabeu die der Wilhelm -Luxem-

burg- Eisenbahngesellschaft gehorigen Strecken Esch— Deutsch Oth—

R

e'

») Vergl. Archiv 1893 S. H03.
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dingen (12,20 km) and Ulflingen—deutsche Grenze in der Richtung auf

St. Vith (6,94 km), von denen die erstere vom Reiche gegen Erstattunii

der Selbstkosten fur Rechnung der Eigenthuraerin verwaltet, die letzterc

auf Rechnung der Pachterin, der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung.

uoterhalten and betrieben wird.

Die mittlere Jahresbetriebsl&nge betnig fur die vollspurigen Strecken

1 600,96 km, fur die schmalspurigen Strecken 27,99 km, im ganzen 1 628,85 km.

2. Anlagekapital.

Der Aufwand des Deutschen Reichs fur die im Be-

triebe befindlichen elsafs-lothringischen Eisenbahnen be-

trug Ende des Etatsjahres 1892/93 489 740 598

Werden hiervon diejenigen Betr&ge, urn die der

Kaufpreis fur die nach dem Friedensvertrage vom 10./20.

Mai 1871 und die sp&ter erworbenen Bahnstrecken deren

Herstellungskosten iibersteigt, mit im ganzen 93 883 744 „

abgezogen, so ergiebt sich als sog. gekiirztes Anlage-

kapital ein Betrag von 395866864 .//.

8. Betriebsmittel und deren Leistungen.

Am Jahresschlusse waren vorhanden:
1892/93 1891/92

Lokomotiven fiir Vollspurbahnen . . Stuck 566 537

„ Schmalspurbahnen . „ 8 8

Personenwagen fur Vollspurbahnen . „ 1044 1036

„ Schmalspurbahnen „ 15 15

Sitzplatze uberhaupt Anzahl 38444 38220

Gepack- und Giiterwagen:

12980 12 859

„ Schmalspurbahnen .... „ 47 47

Das gesammte Ladegewicht der Ge-

pack- und Giiterwagen betrug . . t 135 20i 133 219

Auf den eigenen Bahnstrecken wurden

geleistet:

von Lokomotiven (eigenen u. fremden):

im Zug- und Vorspanndienst . . km 15 181 049 14 747107

601 142 569 951

zusammen Lokomotivkm 15 782191 15 317058
I

22*
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Auf den eigenen Bahnstrecken wurden ge-

leistet:

von Personenwagen Achskm

„ Gep&ck- und Guterwagen . . „

„ Postwagen „

Die eigenen Betriebsmittel haben anf

eigenen und fremden Bahn-

strecken zuruckgelegt:

die Lokoraotiven Nutzkm

„ Personenwagen Achskm

„ Gepack- und Guterwagen . . „

1892 93 I 1891; 92

101 375 132 98114 584

488 146 726 486 121 322

7 245 521 6 792 224

14842 432 14 467 788

94 476 470 90 024742

398016824
!
413 634170

Durchschnittlich betrug im Jahre 1892/93 die Leistung einer eigenen

Lokomotive 26 363 Nutzkm, eines Personenwagens 44 169 km, eines Ge-

pfickwagens 50 286 km, eines Gfiterwagens 14 034 km.

4. Verkehrsergebnisse.

Die Ergebnisse des Personen- und Guterverkehrs weisen auch im

Berichtsjahre, trotz der Ungunst der wirthschaftlichen Verhaltnisse, erne

Steigerung gegen das Vorjahr auf. Die Gesaramteinnahme aus dem Per-

sonen- und Gepackverkehr ist von 12524581^ auf 13129803M d.i. um 4,8%
die aus dem Guterverkehr von 41405704 M auf 42272006.//, d. i. nm

2,1% gestiegen. Im einzelnen stellen sich die Ergebnisse wie folgt:

a) Personen- und Gepackverkehr.

Wagenklaase

Zabl der be-

fOrderten Personen

Znrttckgelegte

Per8onenkilometer

JedePerson

hat durch-

schnittlich

Einnahme
Einnahit

auf da«

Per-

tiberhaupt in % tiberhaupt in %
zurtickgel.

km
tiberhaupt

M in%
Bonenkn

I . . 308826 1,94 18 102 220 4,67 58,71 1448258

II . . 2388724 14,98 76 667 994 19,78 32,o& 3811814 80,« 4,*

Ill . . 12706 460 79,70 269 319 287 69,43 21,w 6809660 64,78 %»

Milittr . . 689 368 3,38 23 930 026 6,17 44,37 861 348 2,»t

Zusammen 15942868 100,00 387 909 526 100,00 24,33 12481076 100,00 8,»

Im Vorjahre 15477 199 874 384 997 24,19 11886241
8,t*

Von den vorhandenen Sitzplatzen wurden im Jahre 1892/93 aosge-

nnt/t 20,rh°/o (gegen 22,oi % in 1891/92).

Die durchschuittlicke Einnahme fil, das Aehsklometer der PersoneD-

wa-en betrug 12,34 ^ (1891,92 : 12,n Auf 1 km Balmliiugc kamen
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durchschnittlich 241 108 Personenkilometer (1891/92 : 240 466). Auf die

Schnellzfige entfielen von den zuruckgelegten Personenkilometern 18,i6°/o

(17,63 %), von der erzielten Einnahme 31,79 °/
0 (1891/92 : 30,29 %>).

An Reisegepack wurden befordert 27 378 1 mit einer Einnahme von

676 709,75 m (1891/92 : 26322 t mit 619030,77 M Einnahme).

b) Guterverkehr.
....

BefOrderte

Tonnen

Zurttckgelegte

Tonnen-
k 1 1 din ptpr

Einnahme

im Ganzen i
• 0/

' ln toM

60931 7 673083 1 167 679 2."

Stttckgut 454 248 31 912 353 4027 394 9,*>3

Wagenladnngen ohne Kohlen . . . 7 496 659 552699 917 20898304 49, 1

3

4880177 501 726 527 13 151 724 31,u

Milit&r-, Ban- und Dienstgut . . . 454 859 75603100 1 327 539

5227 240 562 386

Voitgut. Fahrzeoge, Leichen . . . 862 946 93 097 0,«

1043 883
•

2,«7

zusammen 13 345874

12 955012

1 175 695 196

1 182 782 312

42272 006

41405704

100t
oo

Von der Einnahme des Jahres 1892/93 entfallen im Durchschnitt auf

die roit Frachtberechtigung abgefertigte Tonne 3,oi m (gegen 3,09 M in

189192), auf 1 tkra 3,G7 ^ (3,61 4) und auf 1 Achskm der Guterwagen

9,oo 4 (9,43 4). Jede Tonne hat durchschnittlich 84,84 km (1891/92 :

£8,22 km) zurtiekgelegt. Auf 1 km der mittleren Betriebslange entfielen

695100tkm (gegen 726128tkm in 1891/92).

5. Unfalle.

Im Laufe des Berichtsjahres wurden:
verletzt getiidtet

uoverschuldet ((lurch Unfalle der Zuge u. s. w.):
1

Reisende 9

13
1

,1

infolge eigener Unvorsichtigkeit:

5 2

43 16

5 16

zusammen 76 33

9 1
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Stdrungen im Betriebe des Bahnnetzes sind ira Laufe des Jahres nicht

eingetreten. Ebenso kamen Achsbruche am eigenen Rollmaterial nicht vor.

6. Beainte and Arbeiter.

Im Jahresdarchschnitt betrog

Die Zabl

der

Beamten

Die Zabl

der

Arbeiter

Die Zabl

s&mmtlicber

Beamten

und Arbeiter

bei der allgemeinen Verwaltung . . . 674 24 698

1294 8922 5-216

„ „ Transportverwaltnng .... 3954 3 018 6 967

„ „ Werkstattenverwaltung . . . 156 2 369 2525

Im ganzen 6078

5 838

9 328

9 270

15406

15 108

Die Anzahl der verstorbenen Beamten betrug 51 oder 0,88 % aller

Beamten.

7. Finanzielle Ergebnisse.

Einnahme nnd Ausgabe

Eisen-

bahnen in

Elsafs-

Loth-

ringen

Wilbelm-

Luxem-

burg-

Bahnen

Im

ganzen

Davon

entfallen «f

, i, !

ioM'

lkm
IderGe-

Betriebs- gammt-

liinge einnahm-

M M %

Einnnhrae aus dem Personenverkehr . . 12157 033 972 770 13 129803 8061

„ „ Gtlterverkehr . . . 35 890 779 6 381 227 42 272006 25952 71,»

„ sonstigen Quellen . . . 8170057 629614 3 799 671 2 333

Gesammteinnabme 51217 869 7 983 611 59 201 480 36 346 100,0

80 429 924 6 326 621 36756 545 22566

Mitbin ist Ueberschuis verblieben . . . 20 787 945 1656 990 22444 935 13 780 37*

Der Ueberschuis betrug im Vorjahre . . 19 444 401 1 979 381 21 423 785 13 593 37,J

Von der Gesammtausgabe im Jahre 1892/93 kommen auf:

die allgemeine Verwaltung . . . 3 457 4S7 m = 9,4 %,

„ Bahnvenvaltung 0 650122 „ = 26,3 „

„ Transportverwaltung . . .21 161 169 „ - 58,4 „

Pacht fur fremdS Bahnstreeken . 2 187 767 „ = 5,9 „

.
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Von der reinen Betriebsausgabe (Ausgabe abzuglich der Pachte) ent-

fallen auf persOnliche Ausgaben 15 373 033 m - 44,5 °/o,

a sachliche „ 19 195 745 „ = 55,5 „

.

Das Hebr gegen die vorjahrigen Ergebnisse betragt

bei den Einnahraen 3,o°/o>

„ „ Ausgaben 2,0 „ und

„ dem Ueberschnsse . . . . 4,8 „.

Der Betriebsuberschufs hat das auf die Reichseisenbahnen verwendete

Anlagekapital (s. No. 2) wie folgt verzinst:

a) das ?olle .... rait 4,58 % (gegen 4,42% in 1891/92),

b) „ gekiirzte . . . „ 5,67 „ ( „ 6,44 „ „ 1891/92).

In der nachfolgenden Zusammenstellung ist ersichtlich gemacht, wie

die Ertragsverhaltnisse der Reichs- und Wilhelm-Luxemburgbahnen sich

in den letzten 10 Jahren gestaltet haben:

Mittlere
Ver- Einnahme Ausgabe Ueberschnfs

wendetes

(voiles)

Anlage-

kapital

in

Rech-

jihr

Be-

triebs-

lange

flber-

hanpt

in

i

anf das

Kilo-

meter

ttber-

haupt

in

anf das i

»n pCt.

Kilo-
j

^er
Ein-

meter
! nahme

ttber-

baupt

in

auf das

Kilo-

meter

in pCt. des

len
|
ten

Anlage-
km 1000.// 1000.// M 1000 ^ M % 1000 .// M kapital a

1S83/84 1 462,4 462 519 46 899 81 887 29892 20099 64,o 16 507 11288 3,57 4,46

1864 85 1478,7 466472 46 729 31602 28908 19 650 61,9 17 821
;

12062

17001 11108

8,82 4.75

1*6 86 1 490^ 467 979 45 122 30287 28121 18870 62,3 3,63 4,52

is*6/87 1 495,5 469379 47 182 31 549 28062 18764 59,4 19120 12 785 4,07 5,00

1*7 88 1 496,4 471667 49564 33 122 28947 19 345 58,4 20 617 13 777 4,37 6,»a

18^/89 1501,0 477 272 50065 33 355 29 650 19754 59,2 20416 13 601 4,as« 5,29

1 509,9 479988 53 914 35 709 31483 20 852 58,4 22 431 14 *57 4,67 5,77

WO/91 1 533/) 482010 54 670 35662 33 976 22163 62,i 20 694 13 499 4,29 5,30

lsSl 92 1576,0 485128 67470 36464 86046 22 871 62,7 21 424 13 593 4,42 5,44

mm 1628,s 489 741 59201 3o346 36756 22566 62,i 22 415 13 780 4,ss 5.07
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Die unter kdnigl. sachsischer Verwaltung stehenden Staats- und

Privateisenbahnen im Ktinigreich Sachsen. ')

Der statistische Bericht fiber den Betrieb der kdnigl. sachsischen

Staats- und Privateisenbahnen fur das Betriebsjahr 1892 beginnt mit einer

eingebenden Darstellnng der finanziellen Ergebnisse der kOnigl. sachsischen

Staatseisenbahnen seit ihrem Bestehen im Jabre 1847. Diese mit reichem

statistischen Material ausgestattete und durch zahlreiche bildliche Dar-

stellnngen erlauterte Untersuchung bietet ein so weit gehendes allgemeines

Interesse, dafs wir einiges aus ibrem Inhalt den Lesern des Archivs mit-

theilen wollen. Die ersten Bahnen des Konigreichs Sachsen waren Privat-

bahnen, daranter die Slteste grSfsere deutsche Bahn, die von Leipzig nach

Dresden, deren erste Strecke schon 1837 erOffnet ist. Erst nach Verlauf

eines Jahrzehntes zeigte sich auch in Sachsen, dafs der Privatunter-

nehmnng8geist nicht im Stande war, die fur die Landeswohlfahrt nSthigeii

Linien auszubauen. Es wurde vom Landtag im Jahre 1845/46 die Geneh-

migung ertheilt zum Bau einer ersten Staatsbahnstrecke, und am 1. April

1847 ging die sachsisch - bayerische Bahn (Privatgesellschaft) in Staats-

eigenthum fiber. Durch Weiterbau neuer Linien auf Staatskosten, sowie

durch Ankauf von Privatbahnen ist das sachsische Staatsbahnnetz, das

ungefahr zu gleichen Theilen vom Staate und von Privatgesellschafteii

hergestellt ward, bis Ende des Jahres 1891 auf 2640 km angewacbsen.

Das Hauptgerippe dieses Netzes bilden, nebeu der Leipzig-

Dresdener, die sachsisch-bayerische Bahn mit Verbindung naeh dem

Zwickauer Kohlenrevier, ferner die sftchsisch - schlesische und die sach-

si8ch-bohmische Bahn. Hiernachst erscheinen die zur Verbindung des ge-

werb- und kohlenreichen sachsischen Erzgebirges mit dem getreidercichen

sachsischen Niederlande und der Elbe erbaute niedererzgebirgische Bahn

von Riesa uber Chemnitz nach Zwickau und die im Jahre 1869 vollendetc

l
) Vergl. Statistik fUr 1891, Archiv 1893 S. 667 u. ff. Die nachstehenden Mit-

theilungen sind dem von der ko'nigl. sachsischen Regierung verUffentlichten Jabres-

berichte entnommen: „Statistischer Bericht Uber den Betrieb der unter kSniglicb

sachsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privateisenbahnen, roit Nach-

richten tiber den Eisenbahnneubau im Jahre 1892. (Hierzu eine Uebersichtskarte vom

Bahnuetze, sowie ftinf graphische Darstellungen.) Herausgegeben vom koniglich

sachsischen Finanzministerium. Dresden, Juli 1893.
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Bahn zwischen Dresden und Chemnitz sowohl fur die Entwicklung des

lokalen als des internationalen Verkehrs von besonderer Bedeutung.

Die vorerwahnten Hauptlinien, deren Anlagekapital fast die Halfte

des gesammten Anlagekapitals der Staatseisenbahnen ausmacht, zeichnen

sich auch durch ihre hohe Ertragsfahigkeit als die Haupttr&ger der

finanziellen Ergebnisse der Gesammtheit ans. Zu dem Reingewinn aus

dem Gesammtbetriebe im Jahre 1891 von mnd 32 Millionen Mark

haben die genannten Bahnen zusammen 22,5 Millionen Mark oder 70 °/o

beigetragen, wahrend ihre Lange zasammen nnr 27 % der Lange

des Bahnnetzes ausmacht.

Das Baukapital betrug fur das Ende des Jahres 1891 im Staats-

eigenthum befindliche Eisenbahnnetz von 2540,42 km Ausdehnung im

ganzen 736 957173 m oder durchschnittlich 289699 M fur 1 km
Bahn. Das Anlagekapital betragt dagegen Ende 1891 = 677 767 028 M
oder durchschnittlich 266 793 m fur 1 km Bahn. Der Unterschied zwischen

Ban- und Anlagekapital erkl&rt sich daraus, dafs eine Anzahl Bahnen

ihrem Verkehrswerthe angemessen, theils fiber, theils unter dem Her-

stelliugsaufwand kauflich erworben sind und dafs die Erwerbungen von

Itohnen zu einem hinter dem Herstellungsaufwande zurfickbleibenden

Preiae vorwiegen. In der folgenden Uebersicht ist die Entwicklung des

Anlage- und Baukapitals dargestellt:

Voile Baukapital Anlagekapital

JahrM

Bahnlange

im

Eigenthum
im ganzen

auf 1 km

Bahnlange
im ganzen

auf 1 km

Bahnlange

km M M

1^7 103,57 29 722 491 286 980 29 722491 286980

1852 391,n 96026004 245071 87 865 380 224 244

1857 396,72 108 621318 273 798 102 322 668 257922

1867 667,ta 187 942359 281718 182 604 771 273 717

1876 1007,»9 330768325 328169 326032909 323481

307 0911877 1716,44 549 933 922 320 892 527 103 583

1887 2286,90 672 409 879 294 155 621 758 137 271 997

1888 2381,14 699909 933 293 939 641 719 788 269 501

1889 2436,S8 708 389 608 290 765 650 199 463 266 871

1890 2529,3s 723175078 285 913 664 984 933 262 097

1891 2540,43 735 957173
1

289 699 677 767 028 266 793

l
) In die Ueberaichten sind bis zum Jahre 1887 nicht alle einzelnen Jahre

wfgenommen. Die Originaldarstellung enthalt die Zahlen fttr jedes Jahr von
1847 an.
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338 Stoats- and Privateisenbabnen im Kfinigreich Sacbgen.

In dem funfundvierzigj&hrigen Zeitraum von 1847—1891 ist das An-

lagekapital von 29 722 491 auf 677 767028 M und die Bahnlange von

103,57 auf 2 640,42 km gewachsen. Der Durchschnittsbetrag des Anlage-

kapitals fur 1 km Bahn schwankt zwischen dem hochsten von 323481 M
im Jahre 1875 und dem niedrigsten von 224244m im Jahre 1852 mit einem

Unterschiede von 99 237 jl auf 1 km Bahn. Der Durchschnittsbetrag des

Jahres 1891 von 266 793 M wird in einunddreifsig Jahreu der vorange-

gangenen vierundvierzigjfthrigen Zeitperiode uberstiegen und bleibt gegen den

Durchschnitt aus alien Jahren mit 279 414 M um 12 621 ufc, gegen den

hOchsten Durchschnittssatz im Jahre 1875 aber noch um 56688 m zuruck.

Vou grosserem lnteresse ist der folgende Nachweis uber die Ver-

kehrs- und finanziellen Ergebnisse, von deren Entwicklung die Verzinsung

des Anlagekapitals abhUngig ist:

Auf jede Million m des wirklich aufgewendeten mittleren Anlage-

kapitals kommen darchschnittlich:

Verkehrsergebnisse

:

Finanzergebnisse

:

Jahre
Personen-

Kilometer

Gttter-

tonn en-

Kilometer

Einnahmen

aus dem

Personen- Gflter-

Verkehre

iiber-

haupt

i

Ausga-

ben ttber-

haupt

!

Ueber-

schufs

M M M M M

1847 442 889 271 194 19 626 27 252 47 600 19258 28842

1857 769 715 950 557 81984 82293 117 392 58 410 58982

1867 8(50 512 1 360495 33 408 90 -^36 132 092 63 727 63365

1874 1 141 260 2000076 41798 112067 155 649 96900 58 749

1877 918 500 1 414 286 32 718 80 971 115 303 74 017 41286

1887 1059 479 1570 735 36025 77128 119 594 68 604 50990

1888 llOti 686 1679 816 37 h'43 80 920 124691 72467 52 234

1880 1 157 599 1856156 38 514 86 503 131870 76 028 55 842

1890 1213 265 1806987 39 929 84 272 130882 81 164 49 718

1891 1212130 1 797 621 39955 81516 131 370 84 207 47163

im 45jahr.

Durch-

schnitt 951 787 1463032 34 222 81 lis 120 467 70 500 49967

Die Ergebnisse des Personenverkehrs in den Jahren 1890 und 1891

rait 1213265 und 1 212 130 Persoueukm auf 1 Million Mark Anlagekapital

werden in keinem der vorangegangenen 43 Jahre ubertroffen. Infolge

der dichten BevOlkerung des Landes haben selbst neuere Bahnen unter-

geordneter Bedeutung einen lebhaften Personenverkehr, wahrend ihr
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Guterverkehr mit wenig Ausnahmen noch verhaltnifsmafsig schwach ist.

Im Guterverkehr berechnen sich trotz des hohen Anlagekapitals von

677 Millionen Mark im Jahre 1891 auf jede Million Mark 1 797 621 Tonnenkm.

Dies Ergebniss wird nur in wenigen Jahren ubertroffen, am meisten in

dem verkehrsreichen Jahre 1874, in dem sich auf jede Million des nnr

294 Millionen Mark umfassenden Anlagekapitals durehschnittlieh 200OO76

Tonnenkm berechnen.

Die fi nanziellen Ergebnisse der Staatseisenbahnen im ganzen

waren seit ihrem Bestehen folgende:

Wirklich

anfgewen-

detea

Jalir
mittleres

Anlage*

kapital

M.

1847 29 722491

1867 102822668

1867 182604 771

1877 610704 079

l
c87 620289799

1888 636420685

1889 647035056

1890 662031242

1891 677423227

im 45jahrigen

Einuahmen

ana dem

Per-

sonen-
Gilter-

verkehre

Uber-

haupt

Ansgaben

in

ttber-

hanpt

Prozen-

ten der

(ie-

aammt-
einnahm

8

Ueber-

schnfs

M

Ver-

zineung

des

Anlage-

kapitals

S

683 323 810005 1 414 771 572 388

3267608 84204651201189216 976 699

6 100 480 16 587 140 24 120 720 12 549 957

16 709 468 41 362 106 58 885 813 37 800 964

22 346 268 47 841 660 74 183 026 42 554 169

23 765 584 61 499 447 79 365 680 46 112 764

24919 843 65970119 86 824 268 49 192 636

662031242 26 434 49655790 723 86 648 096 53 733 032

40,46

49,76

62,03

842391

6035193

11570763

27 066 538

Dnrchschnitte

57 263 170 88 993 357 57 043 793

64,W 21 084 849

57,36 |si 628866

58,u

57,65

62,oi

64,io

m::h;l>J1 m
; (27 36 561 21321 396 530 58,:*

33 242 926

36 131 682

32915064

31 949 564

15 164 683

2,83

5,90

6,34

4,13

5,10

6,23

6,18

4,97

4,T3

5,o«

Vom Jahre 1847 — 1891 sind die jahrlichen Einuahmen von rund

1.5 Millionen Mark auf rund 89 Millionen Mark gestiegen.

In diesera Steigen spiegelt sich der m&chtige Einflnfs der Eisen-

bahnen auf die Hebung der Produktivkraft des Laudes. Wahrend des

45jahrigen Zeitraums sind im ganzen rund 1 645 Millionen Mark einge-

nommen, wovon 467 Millionen auf die Einnahmeu aus dem Personen-

verkehre, 1 108 Millionen auf die aus dem Guterverkehre und 70 Millionen

auf sonstige Einuahmen kommen. Die Ausgaben in denselben Zeit be-

trogen rund 963 Millionen Mark; es verblieb daher ein Ueberschufs von rund

682 Millionen Mark, der das wirklich aufgewendete Anlagekapital durch-

schnittlich jfthrlich mit 5% verzinst hat.
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Die hohen Antheilsziffern der Betriebsausgaben in den Jahren 1890

und 1891 zeigen sich auch in fnlheren Jahren, namentlich von 1876 bis 1878.

Der Grand hiervon lag damals in dem starken Ruckgange der Betriebs-

einnahmen infolge der in jener Zeit herrschenden Geschaftsstockung,

wahrend die Steigerung dieser AntheilszifFern in den nenesten Jahren auf

stark erhOhten Ansprflchen an die Betriebskasse beruht, durch Ueber-

nahme sammtlicher Pensionen nnd deren Hinterbliebenen, wie auch durch

die Beitrage zu den Pensions- und Krankenkassen des Arbeiterpersonals.

Auch die Erhohuug der Materialienpreise, namentlich der Kohlen, deren

Kosten in dem Zeitraum von 1890 — 189J durchschnittlich fur das Loko-

motivkm von 10,19 auf 18,77 ^ gestiegen sind, hat schon seit einer

Reihe von Jahren auf die Erhohung der Betriebsausgaben gewirkt. Nicbt

minder ist die seit 1880 der Betriebskasse bis zu einer gewissen Grenze

auferlegte Verpflichtung zur Tragung der Kosten fur Erweiterung und

Verbesserung der Anlagen auf die Steigerung der Ausgaben von Einflufs

gewesen.

Im Jahre 1891 erreichten die Ausgaben die Hohe der Gflterverkehrs-

einnahmen, sodafs die Einnahmen aus dem Personenverkehre und aus

sonstigen Quellen als Betriebsuberschufs verblieben.

Zur Darstellung der Bedeutung des gegenseitigen Verhaltnisses wer-

den die absoluten Zahlen der vorangegangenen Uebersicht in relative um-

gewandelt. Es betrugen in Prozenten der Gesammteinnahme:

Jahr

Einnahmen

aus dem

Personen- Gtiter-

verkehre

8
i

aus

sonstigen

Quellen

S

Ausgabe Ueberscbufs

3

1847

1857

1867

1877

1887

1889

1890

1891

im 45j8brigen

Durchschnitt

41,33

27,20

25,29

28,3 s"

80,12

29,95

29,ao

30,51

30, <2

as, 1

1

57,23

70,io

68,""

70,83

64,49

64,90

65,60

64,39

64,33

67,3

»

1,52

2,70

5,94

1,10

5,o9

5,15

5,20

5,10

5,25

4,25

40,46

49,76

52,03

64,19

57,36

58,u

57,65

62,01

64,io

58,^2

59,54

50,34

47,97

86,n

42,64

41,59

42,25

37,99

35,90

41,48
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Einen Ueberblick fiber die Rentabilitatsverhaltnisse der normal- und

schmalspurigen Bahnen, sowie des ganzen Bahnnetzes in 1891 bietet nach-

stehende Zusammenstellung:

Normal- Schmal- Gesammt-
Es betrugen 1891: 1

4 apurige Bahnen

km 23o9,io 230,57 2 594,67

Auf 1 km kommen durchschnittl.

an binnahmen:

aus rersonenverkebr M 11204 2 692 10432

„ Guterverkehr 24039 2308 22066

,. sonstigen Quellen 1967 143 1801

37 210 5143 34 299

an Ausgaben

:

23 736 4461 21985

an Ueberschufs:

13 474 692 12314

Verhaltnifs von Ausgabe zur Ein-

% 63,79 86,54 64,io

Die grOfste kilometrische Einnahme zeigt in 1891 die 62,50 km lange

normalspnrige Bahnlinie

Bodenbach—Dresden-Altstadt mit 124 371 m Einnahme')

71349 „ Ausgabe

und 52 622 „ Ueberschufs, wobei

das Verhaltnifs von -^2^ sich auf 67
'77 °/o stellL

Von den schmalspurigen Bahnen hat die 10,05 km lange Linie

Wilkau — Saupersdorf die grOfste kilometrische Einnahme mit 9 568 ai,

bei 7 824 at Ausgabe und einem Prozentverhaltnifs von- *31m e
= 81,77 %•

*) Davon cntfallen anf Personenverkehr 30 158 M
und anf Gttterverkehr 88430 Jf.

Die nachstgrOfsten kilometrischen Einnabmen zeigen Leipzig—Dresden mit

Grofgenhain—Priestewitz (= 86972 M\ Dresden— Werdau mit Zweigbahnen bei

Dresden < = 78421 Jt) nnd Leipzig — Hof mit Leipzig — Plagwitz — Gaschwitz

.- 74761 Jt)
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342 Staats- and Privateisenbahnen im Konigreich Saclisen.

Wir lassen nunmehr den ublichen Auszug aus dem Bericht fur das

Jahr 1892 foigen.

1. Lftngen.

Am Jahre88chlufs 1892 betrug fur die koniglich sachsischen Staats-

eisenbahnen

die Eigenthumslange . . . 2 621,21 km

„ Betriebslange 1
) . . . . 2 677,68 „.

Davon waren zwei- und mehrgleisig . 797,31 „ .

Als Nebenbahnen warden 928,58 km betrieben, davon 282,15 km

schmalspurig.

Die Gesammtlange von 2 677,63 km besteht aus 29,77 °/o zweigleisigen

Strecken, 36,55 °/0 eingleisigen Vollbahnen, 24,14 % eingleisigen Neben-

bahnen und 10,54% Schmalspurbahnen.

Die Betriebslftnge im mittleren Jahresdurchschnitte berechnet sich

ffir die sachsischen Staatsbahnen zu

2 633,33 km fur den Guterverkehr und

2 592,46 „ „ „ Personenverkehr.
-

Die Betriebslange der unter Staatsverwaltung stehenden Privateisen-

bahnen betrug 120,72 km, davon 66,84 km fur Personen- und Guterverkehr

(davon 26,61 km im Vollbetrieb) und 54,38 km Kohlen-Zweig- und Bahnen

ffir nicht offentlichen Verkehr.

Aufserdem sind noch 151,oi km Privatanschlusse vorhanden.

Die Lange der unter kiinigl. sachsischer Staatsverwaltung stehendeii

Eiseubahnen betrug hiernach am Jahresschlufs 1892 zusammen 2 798,35 km,

davon lagen im Konigreich Sachsen 2 432,sr> km (einschl. 55,<n km Privat-

bahnen unter Staatsverwaltung).

Im Konigreich Sachsen liegen noch 158,31 km Bahnen unter fremder

Verwaltung.

Die Gesammtlange der im Konigreich Sachsen betriebenen Bahnen

betrug Ende 1892 = 2 591,% km, d. i. durchschnittlich auf je 100 qkm

Flachc = 17,28 km.

2. Bau- und Anlagekapital.

Es betrug am Jahresschlusse fur die Staatseisenbahnen

:

l
) Nach Abzug von 12,63 km verpachteten eigenen und Zurechnung von 68^^

gepacbteten und O.so mitbenntzten fremden Strecken.
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1

f

— - ---

1891 1892

1 M

756663564

289699 288631

677 767 028 697 785 725

266 793 266 207

„ mittlere Anlagekapital (durch den Be-
i

1

triebsttberschufs zu verzinsen) . . . 677 423 227 692 536 467

fur 1 km mittlere Eigenthumslange . . 267823 269 676

Das gr5fste Anlagekapital fur 1 km durchschnittliche Eigenthums-

lange mit 640261 jt entfiel auf die Linie Leipzig - Dresden (mit Grofsen-

hain— Priestewitz) und mit 666868^5? fur die Linie Bodenbach- Dresden.

Das Durchscbnittskapital fur 1 km betnig in 1892:

fur Vollspurbahnen .... 289 499 m
„ Schmalspurbabnen ... 73 122 „

uberhaupt 266 207 m.

Bei den von der Staatsvei waltung betriebenen Privateisenbahnen be-

trug in 1892:

Anlage-

(Aktien-)

kapital

B a u k ap i t a 1

durchschn.

im ganzen fur 1 km
Bahnlange

.41 r

I

8 610000 6 67466G ^60074

fiir die Altenbnrg-Zeitzer Eisenbahn 25.ss km

(Vollspur)

r „ Zittau-Reichenberger Eisenbahn 26,ei

km (Vollspur) 11260000 10891683

« „ Zittau • Oybin - Jonsdorfer Eisenbahn

14,45 km (Schmalspur) 1 tiOOOOO 1600000

409 30H

110 727

3. Betriebsmittel and deren Leistnngen.

Am Jahresschlusse waren bei den Staats- und Privatbahnen an Be-

triebsmitteln vorbanden und wurden geleistet:
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bei den

Eb waren vorhanden Staatsbahnen P ri v atbahnen
(im Staatabetrieb)

1891 1892 1891 lS9t2

1 t~> lr /\m ^ • trA w% Stiick 046 1003 21 21

2 555 2616 45 48

Adz. 101 030 1 766 1877

Gttterwagen (mit Gepack-

Stuck 28 931 24 271 802 860

mit lragiiini^keit i Laue-

t 221 409 230 646 7 725 8596

Geleistet warden:

a) von Lokomotiven:

Nutzkm km 23447 257 24 814 085 466621 457 698

Lokomotiv- n.Rangirkm • 35428826 86 274 796 781 936 749 065

b) von den Wagen:

auf eigener Babn . . Achskm 818 720 707 825342918 11611011 11868600

„ fremden Bahnen:

dnrch eigene Per-

sonenwagen . . H 11637579 14225282 298824 817932

dnrch eigene Gtlter-

wagen ....
D

209 522327 199084251 6271 610 6 141 474

Auf 1 km der unter Staatsverwaltuug stehenden Staatseisenbahnen

entfallen durchschnittlich an Betriebsmitteln:

1891 1892

. Anz. 0,360 0,37

Personenwagenaehsen A 2,106 2,10

38,280 38,32

ZugfQhrer- und Gepackwagenachsen . 0,336 0,34

18,252 17,97

Gepack- und Guterwagen, Ladegewicht • 86,986 86,138

.Die Anschaffungskosten der Betriebsmittel der Staatseisenbahnen

betrugen in 1892 durchschnittlich auf 1 km Betiiebslange iund 43 148 Mi

davon entfielen
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auf Lokomotiven und Tender 16 336^ (= 37,95 °/„)

„ Personenwagen .... 6070 „ (= 13,88 „ )

„ Gepack- und Gfiterwagen 20 742 „ (= 48,17 „ ).

Auf saramtlichen von der Staatsverwaltumj betriebenen Bahnen

wurden (ohne die BauzQge) in 1892 zusammen 65<>534 Zuge abgelassen

mit einer durchschnittlichen Wegelange von 38,41 km.

Von den bewegten Personen- und Guterwaijen wurden durch-

srhnittlich: ,

-

die Personenwagen- 1 das Gttterwagenlade-

pl&tze benutzt

1891 1892

gewicht belastet

1891 1892

in Prozenten

22,4« 21,47 44,72 43^4

. der Altenbnrg-Zeitzer Bahn .... 21,61 20,89 49,04 37,23

„ Zittau-Reichenberger Bahn . . 30,43 30,84 44,48 44,00

. „ Zittau-Oybin-JonBdorfer Bahn . 29,49 29,8V 12,08 16,*>

Bei den Staatsbahnen ist im Jahre 1892 gegen das Vorjahr die

dorchschnittliche Ausnutzung der bewegten Personenwagenplatze

0.;>9 •/„ und die durchschnittliche Ausnutzung der Gfiterwagen ura 0,38 %
srefallen.

Die Zunabme der Ausnutzung des bewegten Ladegewichts, wie solche

seit eioer Reihe von Jahren (1878—1889) stattgefunden hat, wirkte dem

Sinken des Durchschnittsertraees auf 1 t Gut entgegen.

Jahr

Dnrchschnittliche

Belastnng

jeder bewegten

Gilterwagenachse

E r t r a g

anf 1 t und 1 km
aul" 1 ^Xm^'

1878 1 ,*>.')< X 5,204 8,6aa

1879 1,684 X 5,ui 8,ti46

1880 1,741 X 5,»>99 8.877

1881 1,74.'. X 5,104 8.90H

1882 1,767 X 5,146 9.<m

1883 1,793 X 5,123 9,1 Mi

1884 1,910 X 4,<s9 8,-<49

1885 l.<40 x 4,79i 8,S23

1886 1.912 X 4,629

1887 1,962 X 4,498 9,021

1888 2,021 >: 4,429 9,143

Archiv ffir Ki»enb»hnwe»<en. 23
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Jahr

Durcbschnittliche

Belastaug

jeder bewegteu

Gttterwagenachse

t

E r t r a k

auf 1 t und 1 km auf 1 Gttterwagen-
achskm

1889

1890

1891

1892

2,106

2,067

2,<W6

2,061

X
X

X

9,*»

9,m

9,IM

9,ai*

Der Ruckgang des Ertragnisses auf 1 Gfiterwagenachskm von 1883

auf 1884 bezw. 1886 hat seinen Grund in der in 1884 allgemein einge-

tretenen Frachtermafsigung. Dagegen ist der Ruckgang des Ertragnisses

in 1890 lediglich durch die Abnahme der Wagenausnutzung herbeigefuhrt

Die gefi&rderte Rohlast fur jede bewegte Achse betrug:

bei den Personenwagen t

„ „ Gepack- und Guterwagen „

4. Finanzielle Ergebnisse.

A. Staatseisenbahnen:

1891

4,38

4,«ji

1892

4,39

4,96

Es betrug: 1891 1892

88993367 88898669

durchschnittlich auf 1 km Bahnlange „ 34299 33759

„ „ 1 Nutzkm . . „ 3,795 3,656

„ „ 1 Wagenachskni „ 0,109 0,108

67043 793 69326009

durchschnittlich auf 1 km Bahnlange „ 21 986 22628

„ r 1 Nutzkm . . „ 2,433 2,440

„ „ 1 Wagenachskm „ 0,070 0,072

31949664 29 673660

durchschnittlich auf 1 km Bahnlange „ 12314 11231

„ „ 1 Nutzkm . . „ 1,363 1,216

n „ 1 Wagenachskm „ 0,039 0,036

In Prozenten des mittleren Anlagekapitals % 4,716
;

4,^0

Gegen das Vorjahr haben sich in 1892

die Einnahmen urn 0,106 °/o vermindert,

„ Ausgaben 3,999 v vermehrt,

der Ueberschufs 7,436 vermindert.
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Das Verh&ltnifs der Ausgabe zur Roheinnahme betrug:

in 1892 66,733 %
dagegen „ 1891 64,099 „

.

Von der Gesammtausgabe entfallen auf die einzelnen Verwaitungs-

zweige:

V

auf allgemeine Verwaltung

Bahnverwaltung . .

Tran8portverwaltung

:

aufserer Bahnhofsdienst

Expeditionsdienst . ,

Zngbegleitungsdienst

1891 18954
r

in Prozenten

8,254 8,571

24,989 24,972

• 13,414 13,942

11,334 11,818

7,843 8,164

34,166 32,688

zu>ammen 100,00 100,(N»

Von der Gesamrateinnahme entfielen:

auf Personen- und Gepackverkehr . . . m
in Prozenten °/o

,. Guterverkehr n
in Prozeuteu °/n

dnrch8cboittlich auf 1 km Bahnlange:

im Personen- und Guterverkehr . .//

„ Guterverkehr v

1891

27 066 538

30,414

57 263 170

64,334

10596

22 066

1892

27280493

30,687

56 938117

64,048

10523

21 622

B. Von der Staatsverwaltung betriebene Privatbahnen:

Es betrugen in 1892:

Eiimabme
)

Ausgabe "f
1 k

K

m

Ceberschnfc \
^hschn.ttbc-h

Verzinsung des Baukapitals . .

Ertrag fur 1 Personenkm . . .

1 Gfiterkra

70

Altenburg-

Zeitz

(25,** kill)

- -

40409

20 729

19 680

7,57

3,03

6,04

Zittau— Zittau—

Reichenberg
Oybin-

!
Jonsilurt

i86'" km)
(14,4, km)

29 907

26 655

3 252

0,79

3
?
<24

5,93

6 436

6 823

3,^r>

lO.si
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5. Verkehr.

,
— —— j -

—

P rivatbahnen
Staatsbahnen . • «

nm Staatsbetneb

!

1891 1*92 1891 1892

BefBrdert wurden:

Reiseude Auz. 34936 592 35*11211 1 103 737 1 104 415

Gttter (Eil- und Fracbtgut t 17062746 17 066002 S3! 165 828125

Die Reisenden legten zurik-k:

Personenkm km 828 866 987 S40 6H2 843 14 577 838 14 376 787

dnrchschnittl. jede Person „ I 23,n> 23,*: 14,n 13,«'

Die Giiter habeu zuriickgelegt:

Tonneukiu tkm 1217 750 312 1 204 761596 16 127 235 14935 823

dorchschnittlich jede Tonne
Gut kin

1

71,a;
"

70,.;« 18,* 18."

£a sind dabei eingekominen

:

anf 1 Person und km . . >n i,n 3,i<
—

, H „ 4,VS 4,46 - -

Nach deu Wageuklaasen vertheileu sich die Reisenden und die Ein-

nahmen im Personen verkehr in 1892 wie foigt bei den Staatseiseubahw"-'

Reisende durchschnittl. Einnahnie— tr\t P^
zahl

i

auf die I. Klasse . 0,23 6,40 8,01

.... 11. 8,81 ') 1,81 4,*>

III 73,59 0,6* 3,0f

IV 17.37 0,3* 1,9*

„ Militar — 0,62 1,5°

iiberbaupt, 100,on 0,74 3,1*

dagegen in 1891 — 0,7f> 3,21

Fur den Guterverkehr der Staatseisenbahnen ergeben sicli an Frat'ht-

einnabmen in 1892 (gegenuber 1*91)

:

durchschnittlich fiir die Tonne Gut . . 3,15 M (3,17 m in 1891)

„ ., das Tonnenkilometer 4,46 (4,45 15 „ 1891}

> Mit Militar.
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Der starkste Personenverkehr des Jahres 1892 fiel auf den Monat

Juli mit 3883 710 Personen und einer Fahrgeldeinnahme von 3 220016 uk.

Im Giiterverkehr kam die grOfste beforderte Last auf den Monat Novem-

ber mit 1596805 t und einer Frachteinnahme von 5091 193 m.

Die Verkehrsschwankung betrug im Personenverkehr 54,53 °/o, im

Giiterverkehr 24.28 %.

Die durchschnittliche t a g 1 i c h e Transportleistung der koniglich

sa>hsischen Staatseisenhahnen ergab:

1891 1892

Personen Anz. 95 717 97 845

Einnahme davon M 72 162 72 521

Giiter t 46 747 46 601

Einnahme davon // 152 290 160 895

Die Gesammteinnahme fCi r alle Transporte (narli Abzug der Riiek-

erstattangen) betrug:

in 1892 . 82 174645.// oder durchschnittluh fur den Tag 224 521 Jt,

..1891 . 82317 917,, „ „ w „ 225529.,.

Ueber den Gesammtkohlen verkehr auf den sarhsischen Staats-

und mitverwalteten Privatbahnen ergeben sich fur 1892, gegennber 1891,

die nachstehenden Zahlen:

1891
1 1892

Zahl der heforderten Tonnen (Stein- und

Braunkohlen) t 8 537 958 8 479 400

davon blieben im eigenen Bahnbereiche °/
0 78,26 78.59

auf Stein kohlen kamen „ , 43,40 42.39

Braunkohlen „ „ 56,c.o 57,(it

Auf den sachsiscben Staatsbahnen allein

sind befordert an Kohlen . . . . t 8 120 244 8 057 784

Zahl der zuruckgelegten Tonnenkm . . tkm 591 £42 846 572 284 229

Durchschnittlieher Wpg einer Tonne

Kohlen km 72,^ 71.02

Die Bedeutung des Koblenverkehrs im Gfiterverkchre betrug in 1892

nach Gewicht und Transportlange in Prozenten:

bei den Steinkohlen . . 16,28% (davon auf Sachsen 14.ir, %)
„ Braunkohlen . . 31.22 ,. ( ., „ Bohmen 28,65 „ )

uberhaupt 47,50 %.
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6. Unfalle.

Es wurden beim Betriebe insgesammt:

a) unverschuldet:

Reisende

Bahnbeamte und Arbeiter

dritte Personen

b) durch eigene Schuld des Betroffenen:

Reisende

Bahnbeamte und Arbeiter

dritte Personen

1892

getodtet beschadi^t

—

II

33

11

zusaramen

dagegen in 1891

7. Bearate

Am Jahressehlusse waren beschaftigt:

bei der allgemeinen Verwaltung

„ Bahnunterhaltung

„ Transportverwaltung

„ Werkstattenverwaltung

2

7

1

107

14

45

51

131

133

1892

-

Neubauten

Anzahl in %

517
1

4,4S

2192 18,97

8515 73,70')

273 2,86

56 0,49

;

11553 100,fln

10112

zusammeu

dagegen in 1891
i

Es kommen durchschiiittlich in 1892:

auf jeden Beamten der Bahnunterhaltung 2,245 km Gleislange,

„ „ des exekutiven Masehinendienstes 22480 Lokomotiv-

und Rangirkm,

„ » » Fahrdienstes (Zugbegleitung) 402652 Wagenachskm.

Von den Beamten der Stationen und Haltestellen kommen durch-

schnittlich in 1892:

auf jedes km Bahn l,t> Beamte ( 1,4 im Vorjahre),

„ jede Station . 19, is „ (15,04 „ » )•

1 Von obigen 73,7<> "/,. kommen auf Statiousdienst 41,*> %r

„ Telegraphendienst 0,i6 „

,

., Fabr- und Mascninendienst . 32,«
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Die konigl. wurttembergischen Staatseisenbahnen im Rechnungs-

jahre I89I/92.
1
)

1. Langen.

Die Ltinge der von Wurttemberg gebauten und im wurttembergischen

Staatseigenthum (und Betrieb) befindlichen Eisenbahnen betrug am

31. Mftrz 1892 = 1647,67 km (gegen 1632,56 km im Vorjahre).

Davon waren doppelgleisig 315,96 km.

Als Bahnen untergeordneter Bedeutung warden betrieben 88,15 km,

davon 15,1 1 km schmalspurig.

Die Betriebslange im Jahresdurchschnitt berechnet sieh fur 1891/92

auf 1636,44 km.

Von den im Eigenthnm des wurttembergischen Staates befindlichen

Bahnen entfallen

a) auf grofsherzogl. badisches Staatsgebiet . 92,93 km,

b) „ k5nigl. bayerisches „ 8,13 „

c) „ „ prenf8i8ches „ 69,72 „

d) „ „ wnrttembergisches „ . 1476,89 „

zusammen 1647,67 km.

Von fremden Bahnen liegen 24,17 km auf wurttembergischem Gebiete.

Ein8chhef8lich von 31,85 km inlandischen Privatbahnen liegen

demnach zusammen in Wurttemberg an (dem offentlichen Verkehr

l
) Nach dem rom kttnigl. wurttembergischen Ministerium der auswartigen An*

gelegenheiten — Abtheilung fttr die Verkehrsanstalten — herausgegebenen Verwal-

tun^berichte fttr das Rechnnngsjahr 1891/92. Stnttgart 1898.

Vergl. „Die wiirttembergischen Eisenbahnen im Reehnungsjalire vom 1. April 1890

bis 81. Mara 1891". Archiv 1898 S. 108 u. ff.
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dienenden) voll- und sehmalspurigen Bahneu 1632,41 km und kommen
mithin

auf 100 qkni Grundflache . . 7,86 km,

10 (XX) Einwokner 7,52 Eisenbahnen.

2. Betriebsmittel nnd deren Leistungen.

Es waren vorhanden:

an Lokomotiven

„ Personenwagen

„ Pnstwagen

Gepackwagen

„ Guterwagen (eigene) . . .

Auf je 10 km Betriebslange kommen:

1890/91 1891/92

Stck. 368 390

908 1003

73 78

166 221

5 761 •)6 418

2,25 2,37

„ Personeuwagenachsen 14,47 15,73

mit Sitzplatzen 260 273

,, Giiterwagenachsen (eigeneu) . „ 74,56 82,03

360,31 406,88

Geleistet wurden:

10004 377 11 050 874

10 746 762 11 931 482

13 986 667 15 219581

Auf 1 km Betriebslange kommen

:

an Nutzkm (auf den Normalspurbahnen) 6 684 7 300

Auf 1 Lokomotive entfallen:
1

an Nutzkm
\

auf den Normal- 33 628 31610

„ Lokomotivkm
j

spurbahnen) 39 732 40332

An Wagenachskm sind gelei.stet:

329 769 833 346 625 516

88 636 598 94 349565

Gepack- und Guterwagen . 232 897 568 243 531 617

*) Aufcenlem noch 12 Privatwagen.
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Die Zahl der geffirderten Ziige betrug in 1891/92 = 174 776.

Die durchschnittliehe Starke ergab bei sammtlichen Zugen 31 Achsen

and zwar

hei den Schnellzugen

Personenzugeu .

geraischten Zugen

Guterzugen . .

Arbeitszugen .

•-

15 Achsen

19

22

62

22

"i

v

In sammtlichen Zugen sind zuriickgelegt an Rohtonnenkiloinetern:

auf den Norroalspurbahnen

:

von Personen nebst Handgepack ....
.. Reisegepaek und Hunden

Gutern aller Art

.. dem Eigengewieht der Wagen und

Lokomotiven

zusammen

un<l zwar fiir 1 km Betriebslftnge . .

„ 1 Nutzkm

1890/91

28849 462

1374 846

429133288

1891 '92

27 232 806

1802 402

422112 603

1691 713 633 1 881917 779

2 151 071 259 2 333 066 590

1.338080 1 429084

201 196

Die K ns ten der Zugkraft berechnen sich:

fur 1 000 Nutzkm auf ... 591 M
1 000 Wagenaehskm auf . 20.34 „ .

An Achskiloinetern wurden von sammtlichen eigenen Persoiu-n-,

Repack-, Guter- und Postwagen auf eigenen und fremden Betrieb.sstreeken

wleistet in 1891 92 auf den Normalspurbahnen:

uberhaupt 313 389 294 Achskm

'lurchschnittlich fur 1 Achse 19 327 .

8. Verkehr.

Im Personenverkehr ergab sich fur 1891 92 gegen fiber deni Vor

jahre eine Zunahme

bei der Zahl der befOrderten Personen ... urn + H,o4 %
,. geleisteten Personenkm . . „ + 4,17 „

„ Einnahme aus dem Personenverkehr . + 0,4^ ..

,

wie aus der nachstehenden Zusamraenstellung erhellt:
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a) Personenverkehr:

K 1 a s 8 e

Beforder

Person

Uberbanpt

Anzabl

te

e n

in%

Zurttckgel

Persone

Uberbanpt

Anzabl

egte

n k m

in %

Jede Person

durchfnhr

durch-

scbnittlich

km

Erzielte

Einnahme

fiberbaupt
1

. 0

„ n
„ in

96607

1718328

15778148

0,M

9,77

89,69

5 845123

58 640 777

304 206146

14,77

88,76

55,»i

81,»

- 1
)

448412 8,*i

2 754 461 23,4.

8 667 033 72,79

1891/92

•lagegen 1890/91

mebr

17 592078 100,oo

15829 279 !

-

i

+ 11,04%

363 192046

348 659 497

+ 4,17%

100,oo 20,66

22,03

11769906 100,oo

11717014 —

+ 0,45%

Von obigen, in 1891/92 bef5rderten Personen, geleisteten Personen-

kilometern und erzielten Einnahmen des Personenverkehrs entfallen (in

Prozenten):

auf den Normalspurbahnen

:

auf Riickfahrkarten

.

„ Rundreisekarten

. --is--. -=.—-=. a. - r=-—

Personen Personenkm I

Zeitkarten

Arbeiterwochenfahrkarten

Badefahrkarten ....
einfache Fahrkarten . .

47,72

1,34

3,97

17,02

0,15

29,90

49,65

6,28

1,30

6,77

0,06

36,94

44,92

6,63

0,75

2,09

0,04

46,67

Die durchschnittlichc Fahrt einer Person betrug in 1891/92:

fur Riickfahrkarten .

„ Rundreisekarten .

21,50 km
81,50 „

fur Zeitkarten .... 6,94 km
„ Arbeiterwochenfahrk. 8,22 „

Die Einnahme fur 1 Person und Personenkm stellte sich, wie folgt:

Es kommen in 1891/92 an Einnahme (bei den auf i Person aufiPers.km

Normalspurbahnen)

:

in I. Klasse . . . .

„ II

„ HI.

auf Militar

n

4,69

1,60

0,54

0,92

8,39

6,14

2,88

1,52

durchsehnittlich 1891 92

dagegen 1890 91

0,67

0,74

3,34

3,36

») Fiir III. Klasse = 18,67 km. fur Militar = tKUa km.
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Auf 1 km Betriebslange entfallen an Einnahmen im Personenverkehr

in 1891 92 . . . 7 206 m
dagegen 1890/91 ... 7289 „ .

Die durch8chnittliche Einnahme fur die Person und das Personen-

kilometer stellte sich wie folgt:

Es entfallen:

fur

.
. . .... Personen- und
Schnellzvige

gemigchte Ziige

Norm alspurbahnen )

:

in Prozenten der Gesammteinnahme °/o

an Einnahme anf 1 Person . . . . M
m „ - 1 Personenkm . . A

Die Ausnutzung der Sitzplatze der Personenwagen ergab (in

Hunderttheilen):

M i

2,06 0,5*

*
1

3,96
,

3,11

auf

RUckfahr-
*l

Rondreise- Zeit-

_
Karten

i

44,92 6,03 0,7r,

0,63 3,32 0,13

|
2,93 -4,07 1,85

, II.

,111.

r

-

durchschnittlich

1

1890/91 1891/92

V, 11.43 9,40

16,91 16,61

» 25,95 25,66

23,56
1

23,20

Die Gesammteinnahme aus dem Personen- und Gepfick-

verkehr betrug:

in 1891/92 .... 12 188 631 m
dagegen 1890/91 .... 12181173 „

mithin mehr 7458 m
d. h. + 0,06 %

Der Giiterverkehr zeigt in 1891 92 gegenuber dem Vorjahre eine

Zunahme and zwar:
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bei der Zahl der befftrderten Gutertonnen . . um 6,74 °/
0 .

und ., Gesammteinnahme(einsohl.Nebenertrage) 1.67 „.

wie naohstehende Uebersicht ergiebt:

b) Giiter- und Viehverkehr.

Es wnrden befftrdcrt (gegen Frachtberechnung)

:

in 1891 92

(auf den Normalspur-

bahnen>:

To nnen

1

iiber-

in%
haupt

Tonnenkm

Jede
ttber- Tonne

in % durch-
haupt fuhr

km

Erzielte Einnahme

ilber- fftr ftr

nj die das
haupt

t tkm

I. Eil- und Exprefogut 34 282 0,64 2 522 202 0,60 78,S7 647 187 8,06 18,** 2S,<*

II. Frachtgrutt) . . . 4 764080 88,28 389 61B706 92,»o 81,7* 18850 844 89,83 3,96 AM

Ill Militargnt .... 16 243 0,30 970 171 0,S3 59,73 107 786 0,si 6,64 11,11

IV. Viehverkehr . . . 163 381 3,03 3 746 924 0,S9 22,93 688046 3,S6 4>»i 18^6

V. Dienstffnt ffracht-
i

pflichtig) . . . . 421 344 7,80 26 696 968 6,08 60,99 831 588 3,94 1,97 3,*

znsammen 1891/92

dajregen 1890/91

6 399 330

5058 356

100,00 422 551 971

429416 690

100,oo

-—

78.JW

H4,w

21 125451

20 775 903

100,on 3,91

4,u

5.<»

4.M

Auf 1 km durchschnittliche Betriebslange kommen:

in 1891/92 258828 tkm gegen 267120 tkm in 1890/91.

<•) Steinkohlen verkehr.

1R91/92
An Steinkohlen und Kokes wurden

1890/91

in Wurttemberg eingeffthrt: Tonnen % Tonnen %

mit der Eisenhahn 86B 679 92,2 927 686 89,9

zu Wasser : 72 796 7.8 104 582 10,1

uberhaupt 938 475 lOO.o 1032 268 lOO.o

mithin in 1891/92 mehr 93 793 - 9.<>9"
0 .

V'
1 Davon entfallen (in ProzentenV.

auf Stiick^nter '%

.. Wairi-nladan^sirutor . . . „

zuaamnien ..

Tonnen Einnahme

8.79

79, u

24,99

64.-)

H8,va
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Die ktfnigl. wttrttemberg. Staatseisenbabnen im Rechminysjahre 1891 9*2 357

Es entfallen in 1891 92:

auf Saar- uud Ruhrkohlen 94,o°/0 (93,o° „ im Vorjahr).

bayerische, bohmisehe, sachsische Kohlen 6,0 ( 6,4 „ „ ).

Die Guterbewegung auf (leu wurttembergischen Staatsbahnen ergab

fur das Berifhtsjahr 1891/92 zusammen nach sammt-lichen Verkehrsbezirken

(ausschlieiVilicb No. 36):

1890/91 1891/92

T o n n e u

an Yersand

Empfang

Davon kommen auf:

!• , .x . I
Versaml

Holz 1

) (31a. b, c) .... „ ,
I
Emptang

Steinkohien und Kokes (60) . . j J
6*?" 11

I
Empfang

lVeizen. Dinkel. Kernen (28a) . j ^
en>a,ul

|
Emplang

I Versand
$teine.gebrantite.Bruclisteine(59)

|
Empfang

713117

1 907 766

232 887

173888V,

2 648

842 446

7 599 1
/,

116 684

36 379V,

67112

801346

1960186V,

252 083

198552'/,

4 278

893 667'

18 278

93 461

39 251 l

,,

73 298' ,

4. Anlagekapital.

Der Bauaufwand fur die von Wurttemberg gebauten Betriebsstrecken

betrug am 31. Mar/ 1892:

fur 1 647,67 km Bahnlange . . . . 494106062

durchschnittlich fur 1 km ... . 299 881 „

.

Fur die Normalspurbahnen stellt sich das Anlagekapital au.

493 369 042 fur 1 km auf 302 200 m.
Das Anlagekapital im Jahresdurchsehnitt fur die von Wurttemberg

betricbenen Batmen stellt sich fur 1891/92 auf 489 417818 m.

5. Finanzielle Ergebnisse.

Es betrugen:

die Betrieb8einnahmeii

Betriebsausgaben .

1890/91

Ueberscliufs

M 35 785 983

22 816 030

12 969 953

1*91/92

36 219 190

24 841 748

11377 442

1 Stararaholz (a;, Werkholz, Schnittwaren (b) t
Krennholz, Holzschwellen vc).
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358 Die kdnigl. wiirttemberg. Staatseisenbahnen im Rechnungajahre 1891/92.

1890/91 1891/92
TraBsportemnahmen:

aus Personen- und Oepa>kverkehr . m 12 181173 12188631

„ GQterverkehr i 21 329 127 21 691 969

zusammen „ 33510300 33880690

fur 1 km Betriebslflnge „ 20 846,18 20 703,84

„ 1 Nutzkm „ 3,13 2,84

Davon komraen (in Prozenten):

auf Personenverkehr °/
0 36,35

\

36,98

„ GQterverkehr 63,65 64,02

i

Die eigentlichen Betriebseinnahmen und Ausgabeu (naoh deu Ab-

zfigen) stellte sich fur 1891/92 wie folgt:

1890/91 1891/92

Eigentliche Betriebseinnahmen .... 34986 524 36344263

„ Betriebsausgaben 1
) . . . . 21 760 686 23 567 010

Ueberschufs 13226938 11787253

Betriebsausgaben 1

) (in Prozenten der

7. 62,20 66,65

desgl. auf 1 km durchschnittliche Be-

u 13536 14396

auf 1000 Nutzkm V 2 036 1973

„ 1000 Wagenachskm . . . •>•> 66 68

Davon entfallen (in Prozenten):
r

i-

auf allgemeine Verwaltung .... 8,35 8,04

« 27,83 , 28,52

63,44„ Trausportverwaltung n 63,«2

Das Anlagekapital der in Wurttemberg betriebenen Bahnstrecken ver-

zinste sich:

in 1890/91 mit 2,76 V),
„ 1891/92 2,41 „ .

') Unter Ausschlufs der Kosten fur erhebliche Erganzungen n. dergl., sowie

der Vergiitung iiir gepachtete Bahnstrecken.
2

) Filr die Eigenthumsstreckeu betrug die Verzinsung 2,7i bezw. 2,33 7«>-
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Die k6nigl. wtirttemberg. Staatseisenbahnen im Rechnungsjahre 1891/92. 359

6. Unfalle beim Eisenbahnbetriebe.

Im Berichtsjahre ereigneten sich:

16 Eutgleisungen, davon 14 in Stationeii,

16 Zusammenstdfse. .. 15

89 sonstige Unfalle, „ 73 „

zusaminen 121 Unfalle, davon 102 in Stationeu fur 1891 92,

dagegen 128 „ „ 113 „ „ „ 1890/91.

Bei sammtlichen Betriebsunfallen wurden getddtet und verletzt

in 1891/92:

neiseude

Bahnbedienstete .

Fremde Personen

zusammen

dagegen 1890/91

Getddtet VerleUt

3 10

14 66

2 5

19 81

31 72

Aufserdem wurden durch die Balinzuge infolge von Selbstmord-

versach in 1891/92 uberhaupt 6 Personen getOdtet, sowie bei Nebenbeschaf-

tigungen 1
) 2 Bahnbedienstete verletzt.

Es kommen iu 1891/92 an TOdtungen und Verletzungen:

auf je 1 Million befflrderte Rciseude 0,17 T. u. 0,57 V.

„ 1 Million Personenkm .... 0,oi „ 0,os „.

7. Bearute und Arbeiter.

B e am te

Durchschnittlicher Personalbestand

1891/92:

etats- diata-

rischc

Arbeiter
Zu-

sammen

.1

mafaige

im J a h r e 8 d u r c h a c h n i 1

1

(in runden Zahlen)

Allgemeine Verwaltuug . . . 270 98

Bahnaufsicht und Unterhaltung . . 1 300 25

Traoeportverwaltung 2 794 280

Werkstattenverwaltung
j

59

uberhaupt 4 423

dagegen in 1890/91 3 996

25 393

2 332 3 657

2 593 5 667

1795 1 882

431

443

6 745

6 313

11599

10 751

') Babnunterhaltungs- nnd Bauarbeiten, Auf- und Abladen vun GUteni un<i

anderen roit dem Betriebe nicht direkt zusammenhangenden Geschaften.
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Die k. k. osterreichischen Staatsbahnen im Geschaftsjahre 1892.
1

lm Betriebsjahr 1892 wuchs das von der k. k. Generaldirektion der

Staatsbahnen verwaltete Bahnnetz, — das mit Schlufs des Jahres 1891 eine

benchtigte Betriebslange von 7 131,544 km hatte, — durch den Zugang der

galizischen Carl Ludwigbahn (855,104 km) und durch NeuerOffoungen

(39,293 km) auf 8026,941 km und hat sich gegen das Vorjahr urn

894,099 km d. h. urn 11,14 % vergrofsert.

Von der Betriebslange entfieien auf Hauptbahnen 7 026,660 km uud

auf Lokalbahnen 1 000,291 km. Doppelgleisig waren 860,45t> km = 12.7 %•

Die Baulange stellte sich in 1892 auf 7 919,587 km (darunter

6 942,139 km Hauptbahnen) und die durehschnittliche Betriebslange betnux

8006,052 km (davon 7 026,650 km Hauptbahnen).

Von obiger Betriebslange entfieien in 1892 auf die im Eigenthum des

Staates stehenden und vom Staate fur eigene Rechnung betriebenen Balinen

6 558,836 km, die ubrigen Bahnen wurden vom Staate fur Rechnung der

Gesellschaften betrieben.

Der Gresammtbau aufwand fur die Staatseisenbahnen belief sich

Ende 1892 (fur 6 207,884 km Baulange) auf 928808 459 fl. oder fur 1 km

Baulange auf 148 186 fl. Davon kamen auf die westlichen Staatsbahnen

(3 946,b'.»4 km Baulange) 677 248 636 fl. oder fur 1 km 171699 fl.

Die Anzahl des standigen Personals betrug:

Beainte

uud

Anwarter

Unter-

beauite
Piener Wachter Zusaiiimen

i,

-i

Ende 1892 . . .

dagegen Ende 1891

mithin Zuwachs .

4 867

3 919

+ 938

3 476

2 817

+ 668

8 211

7 096

+1 115

5 729

5 212

+ 517

1

22272

19044

+ 3228

>' Vergl. Archiv 1892 S. 960 u. ff. „Die k. k. iisterreichischen Staatsbahnen ira

(ieschaftsjabre 1891.*

Die nachsteheudeu Augaben sind deiu aiutlicheu „Verwaltuugsbericlit der k. k-

osterreichischen Staatsb»hnen Mr das < ieschaftsjahr 1S92 unit L'ebersichtskarte;

Wien l)s93
u entnoinmeii.
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Die k. k. Ssterreichischen Staatsbahnen im Geschaftajahre 1892. 361

Der Stand der Fahrbetriebsmittel stellte sich fur das Ge-

1

_ — .

im Jahres-
auf l km

durchschnitt
&t ri pVia -

lange

;!

1632 1604 0,208

„ Personenwagen 3 766 3 694 0,470

„ Post- und Gep&ckwagen . 1 102 1082 0,137

30093 29 571 3,768

•

1

34960
j

34347 4,866

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel ergaben fur das Ge-

sammtnetz:

Beim Zugverkehr:

Dvchscbnittliche

Betriebal&nge. . km
Anzah] dergefahre-

nea Zttge . . . Am.
Zarflckgelegte Zug-

kilometer . . . „

Geleistete Roh-

Auf l km durch-

schnittl.Betriebs-

lange entfallen:

an Z tigkilometers .

- Rohtonnenkm

1892 1891*) Unterschied*)

r
- -J

8006,0*2 7 908,350 -f 102,70* =r +

639637 643 937 4300= — 0,w „

1 39790244 41032901 - 1242 657=*)— 3,»

|

8277 201200 8896648 700 -118 347 500= -1,68 „

!

4 970,8

1033 868

6 191,8

1062277

— 221,8 = V >i

28409= 2,93,,

Die Gesammtleistung der eigenen and fremden Wagen auf dem Ge-

sammtnetz betrug in 1892 = 1498290970 Wagenachskm. davon 1016773164

Acbskm in Guterzugen.

Von eigenen Wagen wurden auf eigener und fremder Bahn uber-

haupt 15769S9190 Achskm geleistet. darnnter 1136 447114 Achskm von

Guterwagen.

Die durchschnittliche Anzahl der Wagenachsen eines Zuges betrug

m 1892 = 38 Achsen (bei Guterzugen 66 Achsen) und die durchschnitt-

l
) Einschliefsl. Carl Lndwigsbahn.

') Die Prozentzablen beziehen sicb auf das Schaltjabr.

*) Die PersonenzQge zeigen Mehrleistung, Gdter- und Regieziige Minder-

leiatung.

24
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362 Die k. k. Ssterreichischen Staatsbahnen im Geschaftajahre 1892.

liche Rohlast eines Zugea stellte sich auf 208 Tonnen (fur Guterzfige auf

369,4 t).

Die Gesammteinnahraen 1

) (Ordiiiarium und Nebendienste) aus

dem Staatseisenbahnbetriebe ergaben (einschl. des Agio's fur Goldein-

nahmen):

in 1891 1
) = 78 845614 fl.

„ 1892 -- 74 009 968 „

mithin iu 1892 weuiger 4 835 646 fl. = - 6,13 °/
0 .

Von der Gesammteinnahme entfallen (in Prozenteu):

1891 l
) 1892

• °/o 23,42 24,59

1,35 1,50

2,38 2,86

66,52 64,16

zusammen auf Trausporteinnahmen . . 7* 93,67 93,n

6.33 6,89

•) davon konimen:

auf Vergutung aus dem Lokalbahnhetriebe . • 2,14 2,ft9

., Einnabmen aus Salzgesrliafte .... 1 h*2

Die Trausporteinnahmen des Gesammtnetze:> siud bei gleieh

durchschnitt.licher Jahresbetriebslange

von 73858883ifl. im Jahre 1891

auf 68 907 2S9 „ » „ 1892

somit urn 4 951 594 fl. d. h. um 6,7 °/
0 zurQckgegangen.

Der Ausfall heruht auf der Einfuhrung der billigereu Tarife der k. k.

Staatsbahnen im Personen- und Frachtentransporte.

Von dem Minderertrage gegeniiber 1891 entfallen

auf Personenverkehr . — 262 251 fl. = — 1,42 %,
„ Giiterverkehr . . —4 689 343 „ = — 8,46 „

.

Diesem ungunstigen Geldergebnisse stehen jedoch bedeutende Mehr-

leistungen im Verkehr gegen fiber, da in 1692

1 Fiir lsyi einschliefel. der Carl Ludwigsbahn
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Die k. k. osterreicbiachen Staatshahnen im Geschaftsjahre 1892. 363

im Personenverkehr . . 2 462 636 Personen

„ Gep&ckverkehr . . 2 343 Tonnen mehr

„ Eilgatverkehr ... 11247

dagegen „ Frachtgutverkehr. . 200070 „ weniger

befordert wurden.

Es zeigen Gepftckverkehr eine Zunahme um + 3,66 °/o und Eilgut>-

verkehr um + 12,70 %, w&hrend Frachtgutverkehr eine Abnahme um
9.47 °/o aufweist.

Personenverkehr.

Die Fahrpreise sind im Jahre 1892 im allgemeinen Each dem Tarife

vom 16. Juni 1890 und Nachtr&gen berechnet, wobei seit 1. November 1892

der Fahrkartenstempel, welcher bisher von der Eisenbahnverwaltung selbst

bestritten wnrde, zu den normal gebildeten Zonenfahrpreisen zugeschlagen

und von den Reisenden erhoben wird.

Nach der Anzahl der verkauften Karten wurden gefahren:

in 1891 1
) = 33 362 566 Personen (davon in Schnellziigen 1420966),

„ 1892 = 35 825 191 ( n a „ 1 469 120).

mithin „ 1892 + 2 462 635 „ ( „ „ „ +38154;.

Es hat die Anzahl der beforderteu Personen

bei deu Schnellziigen . . . um 2,69 %,

„ „ Personenzugen . . „ 7,59 „

,

uberhaupt .... „ 7,38 „ zugenoramen.

Die Anzahl der zuruckgelegten Personenkilometer ist von 1342 524 694

On 1891) auf 1398091631 (in 1892), d. h. um 4,14% gestiegen, wovon

6,7i °/
0 auf Schnellzuge und 3,55 % auf Personenzuge entfallen.

Die durchschnittliche Fahrt einer Person ist von 40,24 km auf 39,os km
zuruckgegangen.

Vom Personenverkehr des Gesammtnetzes (ohne Lokalbahnen) kamen

in 1892 auf Zone V 2 = 1- 20 km uberhaupt 60,*7 %,

„ „ % = 21- 66 „ d 25,75 „

,

„ „ V,.= 66- 200 „ , 10,48 „,

und „ „
i»/M 201-1050 „ „ 2.90 „

Dabei entfielen auf Schnellzugverkehr . . 3,66 °/o

und „ Personenzugverkehr . 96,35 „ der Gesauimtzahl.

Auf die III. Klasse kamen in Schnellziigen . . 1,81 %
und „ Personenzugen . 91,46 „ , w&hrend

Einschl. Carl Lndwigbahn.

24*
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364 Die k. k. Osterreichischen Staatabahnen im Geschaftsjahre 1892

auf die I. Klasse nur 0,83 °/
0 and 0,38 Vo und

„ „ II. . „ „ 1,51 „ „ 4,51 „ entfielen.

Die Transporteinnahmen aus dem Personenverkehre betrugen

in 1892 = 18197228 fl. gegen 18459479 fl. in 1891.

Auf den im Staatsbetriebe stehenden Lokalbahnen betrng die Per-

8onentran8porteinnahme in 1892 = 769 509 fl. gegen 610861 fl. in 1891.

Die Dnrch8chnittseinnahme fur 1 Personenkm ergab:

in 1891 l
). • • 1,375 kr.

dagegen „ 1892 . . . 1,802 „

mithin weniger . . . 0,073 kr. = 5,3 %•

Fflr die Linien im Staatsbetrieb ergiebt sich fflr beide Jahre eine

gleiche Einnahme von 1,8 kr. 5. W. fur 1 Personenkm*).

Beim Reisegepackverkehr betrug die Zunahme

bei der Tonnenzahl 2 343 t = +4,09%,

„ „ Tonnenkilometerzahl . 376 362 tkm = + 6,io B .

Jede Tonne hat in 1892 zuriickgelegt 109,39 km (107,32 km in 1891).

Die Einnahme fur 1 Tonnenkm betrug:

im Jahre 1891 .... 17,85 kr. o. W.,

dagegen „ „ 1892 .... 16,95 „ „ „ .

Im Eilgutverkehre haben die Transporte um 11247 t und

826191 tkm zugenommen, wahrend die durchschnittliche Fahrt einer

Tonne von 128,35 km (in 1891) auf 124,44 km in 1892 zuruckgegangen ist.

Die Einnahme fur 1 tkm ist von 9,96 kr. (in 1891) auf 10,76 kr. 0. W.

(in 1892), d. h. um 0,80 kr. oder 8,03 °/o gestiegen.

Im F rachtgutverkehr hat die Transportmenge in 1892 um
200 071 t = l,n °/o abgenommen, wahrend die Tonnenkilometerzahl von

2 498 793 723 tkm auf 2 271 859 883 tkm (in 1892), d. h. um 226 933 840 tkm
gleich 9,08 °/o und die Wegelange einer Tonne von 139,09 km auf 127,88 km
d. h. um 8,06 °/o zuruckgegangen ist. 'Die durchschnittliche Einnahme

ffir 1 tkm ergab in 1891 l
) = 2,098 kr. fi. W. und ist im Jahre 1892 auf

2,090 kr. fl. W., d. h. nur wenig gesunken. (Auf den Einnahmeausfall

im Frachtenverkehre blieb die Einfuhrung der niedrigeren Staatsbahntarife

nieht ohne Einwirkung.)

Die Gesammteinnahmen (einschl. Agio) betrugen fur das

Gesammtnetz:

l
) Einschl. Carl Ludwigbahn.

») Fttr 1891 ohne Carl Ludwigbahn.

Digitized by GooqIc



Die k. k. dsterreichigchen Staatsbahnen im Geschaftejahre 1892. 366

1891»)
'i

.

uberhaupt fl.

fur 1 Betriebskm . . . . „

davoD kommen aaf die Bah-

nen im Eigenthum und

Betriebe des Staates:

uberhaupt „

far 1 km -

78845G14

1892 Abnabme

74009968—4835646= -6,13%

11220,88
!

10633,10

in Prozent .V

74449833

11 360,61

94,42

69 683 988

10624,44

94,15

-4765846= -6,40%

Einen vergleichenden Ueberblick uber die wesentlichsten Betriebs-

ergebnisse des Hauptbahnnetzes in 1891 und 1892 bieten die nach-

stehenden Zahlen:

Es betrugen:

Durchschnittliche Betriebslange ... km
Anzahl der beftrderten Personen . . . Anz.

„ „ „ Guter (einschl.

Gepftck") *
. t

darunter Frachtguter n

Geleistete Personenkm . . . . .Anz.

„ Gutertkm') tkm

darunter Frachtguttkm „

Gesammtbetriebseinnabmen fl.

davon Transporteinnahmen *) . . . „

Anzahl der Zugkm Anz.

„ „ Achskm „

Auf 1 Betriebskm en tfallen:

an Personenkm „

„ Frachttkm „

„ Personeneinnahme fl.

„ Frachteinnahme „

1891

—=- t
,,

i

6 171,612 7026,418

31908039 36826191

16971 294 17 983 364

16778367 17 766647

1227 970 846 1 398091 631

2 097 603116:2 298 067 920

2 074 268 869i 2 271 869 883

64 898301 70 394 418

63 677356 68907 289

34767 776 37 513178

1266 933 254; 1468 964 644

I

198971

336098

2 687,03

7 272.74

198 976

323 331

2 689,33

6 768,20

l
) TJnter Einbeziehmig der Ergebniese der galiz. Carl Ludwigbabn.

*) Aufserdem an frachtfreiem Regiegut in 1891 - 1449 007 t und in 1892 =

2118109 t.

s
) Aufserdem von frachtfreiem Regiegut in 1891 = 195 198 926 tkm und in 1*92

gleieh 288894 080 tkm.

*) Von Personen, Gepack, Eilgut, Fracht- und Regiegut.
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368 Die k. k. dsterreichiscben Staatsbahnen im Geschaftsjahre 189-j.

i

1891 1892

Dnrchschnittsertrag

:

fur 1 Person fl. 0,5oo 0,506

„ 1 Frachttonne „ 2,675 2,073

„ 1 Personenkm kr. 1,30 1,*>

„ 1 Frachtkm „ 2,16 2,09

Durch8chnittliche Fahrt:

einer Person km 38,48 39,03

„ Frachttonne „ 123,03 127,*8

Transporteinnahnie:

fur 1 Betriebskm fl. 10301,59 9 806,89

„ 1 Zugkm „ 1.S29 1,337

w 1 Ach8km 0,0502 0,0472

Betriebseinnahme

:

fur 1 Betriebskm „ 10615,02 10019,54

1 Zugkm 1,807 1,877

„ 1 Achskm 0,0512 0,0432

Ausgaben (Ordinarium uud Nebendienstej.

Einschliefslicb der zu den eigentlichen Betriebskosten nicht gehorigen

sonstigen Auslagen und Nebendienste betrugen die Ausgaben ffir das

Gesammtnetz:

in 1891 0 . . . . 64 830 171 fl.

dagegeu „ 1892 63 424 366 „

mithin weniger . . 1405806 fl.

Die Gesammtausgaben (einschl. Agio) ergaben:

fur 1891 ») ... 64 949 163 fl. (fur 1 km = 7 820,07 fl.)

„ 1892 . . . 53 576 483 , („ 1 „ rr 7625,oi „)

mithin in 1892 weniger 1372 670 fl. = — 2,r>o%.

Das Verhaltnifs der
^sammtausgaben

e fftr ^ ^^ 0/
Gesammtemnanmen

(gegea «M» V. in 1891), wfihrend das VrhUtoife der t^SSL
(Betriebskof-ffizient) sich fur 1892 auf 62.oo °/o stellt. gegen 59.49 % in 1891.

•i Untcr Einbezielumg der Ergebnisse der galiz. Carl Lndwigbahn.
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Die k. k. osterreichischen Staatsbahnen im Geschaftsjahre 1892. 367

Das Anlagekapital der im Eigenthum und Selbstbetriebe des

Staates stehenden Bahnen ergab eine Verzinsung

von 2,19 % in 1892

gegen 2,57 „ „ 1891,

d. h. — 0,38 % gegentiber 1891, wfihrend das im Staatsbetrieb

stehende Gesammtnetz sich mit 1,98 °/o (gegen 2,86 % in 1891), d. h. am
0,8* °/

0 geringer verzinste.

Fur 1892 betrug fur das Gesammtnetz (davon Staatsbahnen):

die Baul&nge 6 948,267 km (6 267,834 km),

„ Anlagekosten 1 030 111 153 fl. (928 808 469 fl. ),

der Reinertrag (einschl. Agio) . 20 433 486 „ ( 20 330 298 „ ),

die Verzinsung 1,9? % (2,19 °/o )•
* 4

Die Betriebsausgaben betrugen im .Jahre 1892 fur das Haupt-
babnnetz (7026,418 km durchschnittliche petriebsl&nge)

:

uberhaupt 42 766 004 fl. 5. W.

fur 1 km 6086,46 „

„ 1 Zugkm 1,14 „

„ 100 Wagenachskni . . . 2,94 r

„ 1 000 Rohtkm B,3S r

Davon entfallen (in Prozenten):

auf allgemeine Verwaltung 1,68 %
„ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung .... 28,38 „

„ Verkehrs- und kommerziellen Dienst . . . 38,24 ,.

„ ZugfOrderungs- und Werkstattendienst . . 31.70 „

Die Auslagen far den Lokalbahnbetrieb stellen sich — bei 979,634 km
durchschnittliche Betriebslange — auf 2 077 743 fl.,

oder fur 1 km auf 2 120,94 fl..

1 Zugkm r 0,91 ,

„ 100 Achskm „ 4.59 ..

„ 1 000 Rohtkm „ 8,56 „

.

Fur das Gesammtnetz ergaben sich hieruach an Betriebsausgaben in

1892 = 44 843 747 fl. (gegen 39 669 708 fl. in 1891)

oder fur 1 Betriebskm . 5 601,23 fl. (5 626,86 fl. in 1891),

1 Zugkm . . 1,13 „ ( 1,08 „ „ 1891).

„ 100 Achskm . . 2,99 „ ( 3,or, „ „ 1891),

„ 1000 Rohtkm . . 5,42 „ ( 6.w; „ „ 1891).
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3K8 Die k. k- Osterreichiscben Staatsbahnen iin Geschaftsjatare 1892.

Von den in 1892 gefahrenen Gfitern - 17 765 547 t kommen

auf Braunkohlen 4430554 t = 24,939 °/0,

„ Bau-, Werk- nnd Nutzholz . 1 802 752 „ = 10,147 „ ,

„ Getreide 1489981 „ = 8,387 „,

„ Steinkohlen 1 377 702 „ = 7,7f»& „

.

Ueber die finanzieilen Ergebnisse in den Jahren 1891 und 1892 finden

sich fflr das Gesammtnetz nachfolgende Angaben (einschliefslich des Agio's

fur Valuten):

„ . i89i ») lm
Es betrugeu: I

fur eine durchschnittliche Betriebslange von km 7048,282 8006,052

Gesammteinnahmen fl. 68475 001 74009968

Gesammtausgaben , 47564117 53576483

Einnahmeuberschuf* „ 20 910 884 20 433 485

') Obne Carl Ludwigbabn.
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Kleinere Mittheilungen.

Verstaatlichnng mecklenburgischer Eiseobahnen. Wie Seite

318 des Jahrgangs 1890 dieser Zeitschrift mitgetheilt wurde, hatte der

Versuch der grofsherzoglich mecklenburgisehen Regierung, die mecklen-

burgische Sudbahn, die Parchim—Ludwigsluster Eisenbahn, sowie das

Eisenbahn- and Dampfschiffahrtsunternehmen des Deutsch-Nordischen Lloyd

fur den Staat zu erwerben, 1890 keinen Erfolg gehabt. Die im Jahre

1893 wieder aufgenommenen Verhandlungen habon dagegen die erwfinschte

Einigang herbeigefuhrt.

Mit grofsherzoglichem Reskript vom 15. November 1893 wurden die mit

den Vorst&nden der gedachten Unternehmungen abgeschlossenen Vertrage,

wonacb die Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn (25,9 km), die mecklen-

burgisohe Sudbahn (116,5 km) sowie das ganze Unteruehmen des Deutseh-

Nordisehen Lloyd, die Bahnlinie Neustrelitz—Warnerauude nebst Rostocker

Hafenbahn und ludustriebahn Vollrathsruhe— Dameu (133,33 km) und

iSchiffen, Hafen- und Quaiaulagen vom 1. Januar 1893 ab fur den Erwerbs-

preis von 13 538000 m in den Besitz des grofsherzoglich mecklenburgisehen

(Schwerin) Staates iibergehen sollte, dem Landtage zur Beschlufsfassung

vorgelegt, der inzwischen den Vertrageu seine Zustimmung ertheilt hat.

Das grofeherzoglich mecklenburgische Staatseisenbahnnetz hat jetzt

eine Gesammtlange von 970 km, Privateisenbahnen sind im Grofsherzog-

thum Mecklenburg-Schwerin nicht mehr vorhanden. Dagegen befinden sich

im Grofeherzogthum Mecklenburg-Strelitz noch die im Privatbesitz befind-

lichen Nebenbahnen: Nenstrelitz-Mirower Eisenbahn (22,G5 km), die

Blankensee—Strasburger Eisenbahn (36,tx» km) und die Neubrandenburt—

Fried lander Eisenbahn (25,63 km).
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In Danemark soil ein Ministerium der offentlichen Arbeiten

demnachst geschaffen werden. Bisher waren die Angelegenbeiten, die sich

auf die offentlichen Arbeiten, den Betrieb der Staatsbahnen and das Post-

und Telegraphenwesen bezogen, im Ministerium des Innern vereinigt.

Gcgenwartig sollen nun die vorbezeichneten Obliegenheiten dem Minister

des Innern entzogen und einem Minister fur offentliche Arbeiten fiber-

tragen werden.

I'eber den Ausbau des norwegischen Eisenbahnnetzes ist

im Jahre 185)3 dem Storthing ein Gesetzentwurf zngegangen, der damals

nicht zur Berathung gekommen ist, und daher im Jahre 1894 aufs neue

vorgelegt werden soil. Es handelt sich um folgende Batmen:

1. Eine Bahn von Christiania nach Bergen, 466,7 km lang. Neu
zu bauen sind jedoch nur 344,5 km. weil die bereits vorhandenen

Bahnen Christiania— Sandviken (13,2 km) und Vossevangen—Bergen

(108 km) benutzt werden sollen. Die Spurweite der Bahn wird

1.007 m betragen. Es sind 46 Tunnel mit einer Gesammtlange

von 11 462 m erforderlich, von denen der grOfste eine Lange von

4 215 m haben wird. Die Herstellungskosten werden auf 40833000

berechnet. wovon 10°/o die an den Linien belegenen Gebiete auf-

bringen mussen. Der Bau soli 1908 vollendet sein.

2. Eine Eisenbahn von Christiania nach Gjovik. nebst Zweigbahn

nach Rokenviken. 137 km lang, soil normalspurig (1,436 in) gebaut

werden. Die Baukosten sind auf 12 763 000 M veranschlagt, von

denen 20% die an den Linien belegenen Gebiete beizutragen

haben. Der Bau soil 1893 99 vollendet sein.

3. Eine Bahn von A rendu! nach Aamli, 48 km lang, mit einer

Spurweite von l,ot>7 m und einem Kostenaufwand von 6 287 600 ji,

zu dem die anliegenden Gebiete gleichfalls 20 °/o beisteuern sollen.

Fertig gestellt soil der Bau 1897/98 werden.

Ueber die Unfalle auf den franzosischen Hauptbahnen ira

Jahre 1892, bei denen Personen getfidtet oder verletzt worden sind. ent-

halt das Bulletin du Ministere des travaux publics vom September 1893

folgende Angaben:

Bei einer Betriebslange von 34 894 km (einschliefslich der gemein-

samen Streeken) haben sich 1 637 derartige Unfalle ereignet und zwar

97 Zugunfalle und

1 540 sonstige Unfalle.
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Eh verungluckten:

Reisende

'i

ge- ver-

Wdtet! letzt

Bahn-

bedienstete

ge- ver-

tOdtet letzt

Sonstige

Penonen

ge- ver-

Wdtet letzt
i

Zusammen

ge- ver-

todtet letzt

bei den sonstigen Unfalien:

durch eigeneg Verschulden .

andere Ursachen . .

— 198

66 100

1 35

i

17 130
i

232 581

21 213

1 SO
i

1

205 82

6 37

18 858

508 763

28 285

zusammen 67 333 270 924 212 149 549 1406

Fiir den Hestand der Staatsbahnen Rul'slands ist der erste

Jaaoar 1894 ein Tag von grofser Bedeutung, denn mit diesem Tage ist

die Einverleibung von 3417 Werst Eisenbahnen, die bisher Privat-

gesellschaften gehorten and auch von ihnen verwaltet wurden, als eine

voDendete Thatsache anzusehen. Zu diesen Bahnen geh5ren:

1. Die grofse russische Eisenbahngesellschaft mit ihren Bahnen:

und zwar a) Nikolaibahn . . . . Jwelche beide der Gesell-1609 Worst
[schaft seitens des Staates!

b) Petersburger Hafenbahn I verpachtet waren. I
31 „

c) Petersburg—Warschau 1207

d) Moskau— Nishnji—Nowgorod 426 „

2. Orel-Witebsk 488

3. Dwinsk (Dunaburg)—Witebsk 244 „

4. Riga—Dwinsk (Dunaburg)nebst ZweigbahnnachMuhlgraben 214 „

6. Riga—Bolderaa. bisher in Verwaltung der Riga—Dwinsk

(Dunaburger) Eisenbahngesellschaft 17 „

6. Riga—Mitau—Moscheiki 127 „

7. Riga—Tuckum 64 „

Damit ist das unmittelbar vom Staate verwaltete Eisenbahnnetz, das

am Schlufs des Jahres 1893 12277 Werst, d. h. 44,5 °/o sammtlicher

Bahnen Rufslands umfasste. auf 16 694 Werst, d. h. 56,3 °/
0 gestiegen und

sonach am 1. Januar 1894 urn 26,» °/o seines bisher
i
gen Bestandes

grOfser geworden.

Aufser diesen Bahnen besitzt der Staat noch 1001 Werst Eisenbahnen.

die an PrivateisenbahngeselJschaften verpachtet sind.

Die verpachteten Bahnen sind:

Die Koslow-Ssaratow-Bahn (verpachtet d. Rjasan-Uralsk-B.) . . 428 Werst

asma-Bahn (veqmchtet d. Nowo-Torschock-B.) . . 116
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872 Kleinere Mittheilungen.

Die Dschankoi-Feodosia-B. (verpacht. d. Losowo-Sewastopol-B.) . Ill Werat

Die Orel-Grj&si-B. (289 W.) Liony-B. (59 W.) verpachtet der

Sud-Ost-Bahngesellsehaft) 346 „

Endlich mufs noch zum Bestand der Staatsbahnen die Transkaspi-

bahn, 1343 Werst lang, gezahlt werden. obgleich diese Bahn z. Z. sich

noch in der Verwaltung des Kriegsministeriums befindet, aber sie wird

voraassichtlich schon in der allernacbsten Zeit der Verwaltung der Staats-

bahnen unter8tellt werden.

Betriebsergebnisse der rnssischen Eisenbahnen in den Jahren

1891 und 1892')

StaatB- Privat-

Eisenbahnen

1891 1R92 1891 1892

Zusa

1891

m m en

189'J

Betriebslange. ( Werst
am JahresschlufsfSl.De-

10 193 10 343 17168 17 471 27 361 27 814

im Jahresdurchschnitt . 10 346 10 374 17112 17 262
i

27 306 27 483

BefOrdert sind: (•in Millionen
Beisende .... Anz. 9,135 32,oio 83,184 40,769 42,si»

Frachtgilter ... Pud 960,400 1028,i4i 2 566,4** 2677,341 3 626,«* 3 606,»a

It (15-0 (16,8) (42,o) (42,2) (67,7) (59,o)

Betriebseinnahmeu: (Millionen Rubel)
80,6* 207,aw 203,9»s 288,*** 286,10.'-

(Rubel)
fttr die Bahnwerst . . 7 797

t

7 914 12131 11816 10 667 10410

Zn- bezw. Abnahrae (gegen
t

1

das Vorjahr). . . . }|
• + 117 - 316 • - 147

in Prozenten . . . • + i,»8 -2,6 2 •

') Die Angaben sind einer voni russisehen Miniaterium der Verkehrsanstalten

veroffentlichten Nachwei8nng entnoramen und beziehen sich auf die russisehen Eisen-

bahnen (ohne die flnnlandischen Bahnen und die Transkaspibahn). Wegen der gleichen

Angaben filr die Jahre 1890 und 1891 vergl. Archiv 1*92 S. 1231 u. ff.

Von einer Umrecbnnng der Rubelzahlen in Markwahrnng ist rait Rftcksicht auf

die Schwanknngen des Rubelkurses abgesehen. Fttr die Umrechnnng des befOrderten

Gewichts ist l Pud — 16,3s kg angenommen. 1 Werst ist 1,067 km.
a
) Die Abweicbungen gegeniiber frttheren Angaben beruhen auf den neueren

Mittheilungen.
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Einschliefslich der finnlandischen Bahnen (1826 Werst) betrug hier-

nach am Jahresschlufs 1892 die Betriebsl&nge der Eisenbahnen des euro-

paischen Rufsland 29 640 Werst (31 626 km) gegen 29 120 Werst (31 071 km)
in 1891.

Ueber die (unter Milit&rverwaltung stehende) transkaspische

Eisenbahn (1343 Werst), sowie fiber die finnlandischen Eisenbahnen liegen

Mittheilungen nicht vor.

Von den oben angegebenen, auf den rossischen Eisenbahnen in 1891

und 1892 befBrderten Frachtgutern wurden von ausw&rtigen Bahnen und

auf dem Seewege im direkten Verkehre zugefuhrt:

Ueber

-

-

•

•>>

»

1-

-•

'1

den Seehafen und neuen Hafen in St. Peters-

burg (Hafenzweigbahn der Nikolaibahn) . .

Reval
I f

Baltischhafen |
<Balti8che Eisenbahn)

.

(

Riga (Riga-Dfinaburger Eisenbahn) . . .

Libau (Libau-Romnyer Eisenbahn) . . .

WT

irballen ( St. Petersburg - Warschauer

Eisenbahn)

Grajewo (Sudwestbahn)

Mlawa (Weichselbahn)

Alexandrowo

Sosnowice
j (Warschau-Wiener Eisenb.)

Granitza

Radziwiloff

Wolotschisk

Ungheni

Odessa

Sewastopol (Losowo-Sewastopoler Eisenb.)

Poti
|

Batum )

(Siidwestbahnen)

(Transkaukasische Eisenbahn)
J

1891

Tausend Pud

5883

801

308

614
;

1378

808

1746

2 811

12 738

3 391

467

1163

3087

1098

678

1715

1268

7 982

880

114

371

569

1340

969

2128

2 886

14495

4 681

575

1 429

2 274

2 20

J

624

1240

1574

zusammen

oder in Tonnen 1
) rund

39853

652 790

46 331

758900

>) 1 Tonne = «l,os Pad.



Rechtsprechung und Gesetzgebung

Rechtspre chung.

Staatsrecht.

Urtheil des Reichsgerichts (II J. Zivilsenat) vom 6. Oktober 1893 in Sachen der kSnigl.

prcufsischen Eisenbahndirektion zu A., Beklagte und Revisionsklagerin wider den

Magistrat der Stadt G., Klager und Revisionsbeklagten.

Inwieweit entsteht eioe Klage aus privaten Vereinbarungen Ober die Elnriobtuag des Fahr

plana bei einer dem Inhalt der Verelnbarong widersprechendea Feststellung des Fahrpiana

dutch die etaatliche Aufslchtabehorde?

Unter ZurQckweisung der Anschlufsrevision des Klagers wird auf die

Revision der Beklagteu das Urtheil des ersten Zivilsenats des Oberlandes-

gerichts zu R. vom 6. Marz 1893 insoweit aufgehoben, als daselbst nach

den Klageantragen erkannt ist, sowie in betreflf der Entscheidung ttber die

Kosten des Rechtsstreits und in Abanderung des Urtheils der ersten Zivil-

kamraer des Landgerichts zu S. vom 3. Juni 1892 festgestellt, dafs

die Beklagte verpflichtet ist, taglich ebensoviele in der Richtung von H.

nach B. und umgekehrt auf der B.-H.'er Eisenbahn verkehrende Eisenbahn-

zuge, und zwar ebensolange, zur Aufnahme von Personen und Sachen

regelmafsig auf der Bahnstation G. anhalten zu lassen, wie dies fahrplan-

mafsig auf dem Bahnhofe zu L. geschieht.

Die gerichtlichen Kosten des Rechtsstreits werden den Parteien je

zur Halfte auferlegt und die aufsergeriohtlichen Kosten gegen einander

aufgehoben.

T h a t b e s t a n d.

Im Vertrage vom 19. Juni 1846, welcher unter dem 12. August 1846

von der ... Landesregierung bestatigt ist. hatte sich die durch ihre Direktion

vertretene B.-H.'er Eisenbahngesellschaft der Stadt G. gegeniiber ver-

pflichtet, taglich ebensoviele Eisenbahnzuge ebensolange zur Aufnahme

von Personen und Sachen auf dem Bahnhof zu G. regelmafsig anhalten zu

lassen, wie auf dem Bahnhofe zu L.
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Rechtsprechung und Gesetzgebung. 375

Diese Verpflichtuog ist mit dem Bahnunternehmen auf den preufsischen

Staat ubergegangen , und wegen deren Nichterffillung hat der Magistral

zo G. gegen die koniglich preufsische Bahndirektion zu A. geklagt mit

Antrageu des Inhalts:

1. die Beklagte zur ErfiUlung der fraglichen Verpflichtuug und dahin

zu verurtheilen, die vertragswidrige Durchfahrt von Bahnzugen

ohne Aufenthalt auf der Station G. bei angemesseuer Strafe fur

jede Zuwiderhandlung zu unterlassen,

2. eventl. die gedachte Verpflichtung der Beklagten festzustellen,

3. die Beklagte zur Erstattung des der Stadt G. durch Niehterfulluug

des Vertrages zugefugten und kunftig entstehenden Schadens zu

verurtheilen.

Die Klage wurde in erster Instanz kosteupfliehtig abgewiesen.

Auf Berufung des Klagers wurde im Urtheil des Oberlandesgerichtes vom
ti. Marz 1S93 zwar die Abweisuug des ersten Klagauspruchs aufrecht

erhalten, ira ubrigen aber unter Belastung der Beklagten mit den Kosten

des Rechtsstreits dahin abgeandert, dafs die Beklagte nach dem zweiten

and dritten Klagantrage mit der Modification verurtheilt wurde, dafs sie

verpflichtet sei, dieselben Bahnzuge, welche in L. halten, gleichermafsen

auch auf dem G.'er Bahnhofe anhalten zu lassen.

Gegen dies Urtheil hat die Beklagte Revision eingelegt und beantragt:

„Das angefochtene Urtheil. insoweit es unter Aufhebung des

ersten Urtheils nach den eventl. Antragen des Klagers erkannt

und die Beklagte zur Tragung der Prozefskosten verurtheilt hat,

aufzuheben, die Berufung des Klagers ganzlich zuruckzuweisen,

und ihm sammtliche Prozefskosten aufzuerlegen."

Der Klager hat sich der Revision angesohlossen und beantragt:

„Die Revision zuruckzuweisen und das Berufungsurtheil, soweit die

Klage abgewiesen ist, aufzuheben und lediglieh nach dem Klag-

antrage zu erkennen."

Die Beklagte beantragte weiter:

„Die Anschlufsrevision des Klagers zuruckzuweisen.*'

Der Vertreter der Revisionsklagerin trug den Sachverhalt nach den

Vorentecheidungen, auf welche verwiesen wird, vor, und begrfindete seine

Antrage nach dem Inhalt der vorbereiteten Schriftsatze vom 19. September

und 2. Oktober 1893. Der Vertreter des Revisionsbeklagten machte seine

Gegenausffihrungen und begrundete die Anschlufsrevision.

Entseheidungsgriinde.

Das Oberlandesgericht hat die Anspruche, welche der Klftger a us

dem in G. zu erfullenden Vertrag vom 19. Juni 1845 herleitet, nach t^e-
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376 Rechtsprechnng und GeBetzgebnng.

meinem Recht beurtheilt. Die Zulassigkeit des Rechtsweges ist fur die

Klageanspruche im vollen Umfange angenommen und auch insoweit aus-

gefuhrt, dafs die Entscheidung auf gemeinem Recht, nicht auf grundsfitz-

lich abweichendem Partikularrecht beruhe. Von diesem Standpunkt ist

angenommen, dafs auch der erste, auf VertragserfQllung und Erlafs eines

Strafverbots gegen Zuwiderbandlungen geriehtete. Klageanspruch zulassig

und an sich begrtindet sei, denn derselbe beruhe auf einen rein privaten

Vertrag, den die fruhere Bahndirektion in berechtigter Vertretung der

Gesellschaft mit dem Magistrate der Stadt G. geschlossen habe. Das

Oberlandesgericht bat in dieser Beziehung weiter ausgefuhrt, date auch

die Befugnifs der . .. Landesregierung auf Grund der dem Staate zustehenden

Hoheitsrechte und ihrer Aufsichtsbelugnisse iiber den in M. belegenen

Theil der Bahn durch die landesherrliche Bestatigung des gedachten Ver-

trages in dem Sinne beschrankt worden sei, dafs die ... Regierung sich

nicht fur berechtigt habe halten drtrfen, in die Fahrplane der Bahn zum

Nachtheil der Vertragsrechte der Stadt G. einzugreifen, denn diese Be-

statigung beziehe sich auf den Vertrag in alien seinen Theilen, und sei

nicht nur mit Rucksicht auf die staatliche Oberaufsicht iiber die VerwaJ-

tung des StadtvermSgens erfolgt.

Wenn demnach die Vorinstanz die Abweisung des ersten Klag-

anspruchs ausgesprochen hat, so beruht diese Entscheidung auf der Er-

wagung, dafs von der rechtlichen Begriindung des Klagantrags desseu

thatsachliche Durchfuhrbarkeit zu unterscheideu und im gegebenen Falle

zu verneinen sei. Es ist hervorgehoben. dafs durch den Staatsvertrag

vom 19. Dezember 1883 die Ausiibung der staatlichen Aufsichtsrechte uber

den Betrieb und die Verwaltung der Bahn nusschlicfslich dem preufsisehen

Staate ubertragen, und im Schlufsprotokoll vom gleichen Tage die Be-

fugnifs des preufsischen Staates. aus Rucksichten auf die Sicherheit des

Betriebes und wegen wichtiger Interessen des allgemeinen Verkehrs in die

Fahrplane einzugreifen, anerkannt sei. Iliernach aber konne der obersten

preufsischen Verwaltungsbeh5rde in thesi die Befugnifs nicht abgesprochen

werden, „bei dem Entgegenstehen iiberwiegender Interessen des allgemeinen

Verkehrs" die Fahrplane zum Nachtheil der Vertragsrechte der Stadt G.

festzusetzen, und hiervon habe das prcufsische Ministerium der offentlichen

Arbeiten Gebrauch gemacht, indetn es die Beschwerde der Stadt G. wegen

des sie verletzenden Fahrplanes aus dem angefuhrten Grunde im Reskript

vom 3. Juni 1890 zuriickgewiesen habe.

Aul'ser dieser Sachlage folgert das Oberlandesgericht, dafs ein riehter-

liches Urthcil, welches dem ersten Klageantrage Folge gebe, die h5chsten

Gewalten des Staates in einen unzulassigen Konflikt versetzen wurde und

deshalb nicht ergehen diirfe.
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Die Vorentscheidung war im Resultat fur zutreffeud /.u achten. Die

Vertrage. (lurch welche bei Erbauung einer Eisenbahn den Grundeigen-

thumern, deren Gebiet die Bahn durchschneidet, fur die frcie Abtretung

von Gruud und Boden oder sonstige Leistungen zur Forderung der Anlage

als Entgelt vom Betriebsunteraehmer die Anlegung von BahnhOfen an

bestimmter Stelle oder das Anhalten bestimmter Balinzuge zugesichert

wird. unterliegen grundsatzlich dem Prinzip der Vert ragsfreiheit und

begriinden, wie das Oberlandesgericlit mit Recht annimmt, rein privat-

reehtliehe Ansprfiehe unter den Kontrahenten. welche als solche dem
Rechtswege nicht entzogen sind.

Die Aufstellung und Abanderung der Fahrplane, welche innerhalb

Deutschlands im voraus flffentlich bekaunt gemaoht werden mfissen, hftngt

jedoch nicht vom Belieben der einzeluen Bahnverwaltungen ab, sondern

nterliegt der Kontrole und endgultigeu Entscheidung der hiervon be-

stimmten staatlichen AufsichtsbehOrden. Vergleiche Eudemann. Kecht der

Eisenbahnen § 95 S. 441, Schroetter, Eisenbahnrecht S. 116, 190, Eger,

Eisenbahnrecht Bd. I. S. 77, 208, 209.

Das Eingreifen dieser obersten Verwaltungsbehorden in die von den

einzelnen Bahnverwaltungen entworfenen Fahrplane kann jederzeit ohne

Rucksicht auf die von diesen geschlossenen privaten Vertrage, auf Grand

der Hoheitsrechte der Einzelstaaten wie des Deutsehen Reiehes erfolgen,

gleichviel ob dasselbe durch allgemeine Rueksichten auf die Sicherheit und

Interessen des Offentlichen Verkehrs veranlafst wird, oder auf besonderen

gesetzlichen Bestimmungen beruht, wie z. B. den Artikel 41 Abs. 2 und 3

und 44 der Reichsverfassung, durch welche der Ansehlufs von Zweigbahnen,

der durchgehende Verkehr und die Herstellung ineinandergreifender Fahr-

plane gesichert werden sollteu.

Von dieser Befugnifs hat, wie feststcht. <lie zustiindige Aufsichts-

behOrde Gebrauch gemacht, und sic war hierzu befugt, obwohl der hier

fragliche Vert rag die landesherrliche Bestatigung durch die . . . Regierang

erhalten hat. Mag auch diese Bestatigung den vom Oberlandesgerieht

angenommenen weitgehenden Inhalt haben, dafs dam it alle und jede Einzel-

bestiramung des Vertrages besonders genehmigt ist; den Sinn kounte der

staatliche Konsens niemals haben, dafs die . . . Laudesregierung damit fiir

alle Zeiten darauf verzichtete, aus zwingenden Grunden des Oifentlicheu

Wohles in die Fahrplane der Bahn zum Xachtheil der Vert ragsrechte der

Stadt G. einzugreifen. Diese Befugnifs verblieb der Landesregierang trotz

der Bestatigung des Vertrages, denn dieselbe beruht auf unveraufserlichen

Hoheitsrechten, an deren Aufgeben urn so weniger gedacht sein kann, als

'lie Bestimmung fiber die endgultige Regulirung der FahrplRne der B.-H'er

Hahn derzeit zum uberwiegenden Theil von der Entschliefsung anderer
Archiv fiii EtHenbahiiwesen. 1894.
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konkurri render Staatsgewalten abhiug. Der obersten preufsiseheu Ver-

waltungsbehorde stand daher, auch insoweit die Aufsichtsrechte fiber die

Verwaltung und den Betrieb der Bahn auf der . . . Strecke durch d<-n

Staatsvertrag vom 19. Dezember 1883 auf den preufsischen Staat uber-

tragen sind, das Recht zu, so wie hier geschehen, auf die Bestimnmug des

Fahrplanes entscheidend einzuwirken.

Diese Sachlage begrundet die Zuruckweisung des ersten Klaganspruchs.

Dem Oberlandesgerieht kann darin nicht beigetreten werden, dafs die

Klagabweisung urn deswillen erfolgen mfisse, weil durch die Vollstreckung

einer verurtheilenden Entscheidung ein unzuliissiger Konflikt der hfichston

Gewalten des Staates herbeigeffihrt werde, da aus diesem Grunde einem

begrundeten Privatrechte die voile Anerkennung durch richterliches Urtheil

nicht versagt werden dfirfte. Es ist aber durch die Anordnung der ober-

sten VerwaltungsbehOrde fur die Beklagte eine nachtragliche Uumoglichkeit

ihrer Vertragsverpflichtung zu genugen. eingetreten, durch welche sie bis

dahin vom Vert rage frei wird, dafs sie durch Aufhebung oder Abanderung

jener Verffigung wieder in den Stand gesetzt wird. den Vertrag that-

sachiich erfullen zu kfnmen. Aus diesem Grunde inufste die jetzt erhobene

Klage abgewiesen werden.

Zum Theil begrundet ist dagegen die Revision der Beklagten gegen

die Berufungsentscheidung fiber den zweiten eventl. Klaganspruch.

Das Oberlandesgerieht hat die Zulassigkeit der Klage als Fest-

8tellungsklage durch den Hinweis darauf begrundet, dafs dieselbe die

Grundlage ffir Sehadensersatzansprfiche der Stadt G. bilde. Der Revision

ist in dieser Richtung darin beizupflichten. dafs eine so weitgehende Aus-

dehnung des § 231 der Zivilprozefsordnung nicht gebilligt werden konnte,

sondern der Klager auf die Einklagung bereits bestehender Sehadeus-

ersatzforderungen, und kunftige Verfolgung derartiger spater entstehender

An8priiche durch die Leistungsklage zu verweisen sein wiirde.

Es mufs jedoch anerkannt werden. dafs die Frage des Fortbestandes

der streitigen Vertragsrechte sowohl fur das StadtvermOgeu und die niit

dessen Verwaltung zusammenhangenden RechtsverhSLltnisse, wie fur die

vom Magistrat vertretenen fiffentlichen Interessen der Stadt von solcher

Erheblichkeit ist, dafs dem Klager ein rechtliches Interesse an alsbaldiger

Feststellung seiner jetzt alien Inhalts von der Beklagten bestrittenen

Rechte nach Lage der Saehe nicht abgesprochen werden dfirfte.

In der Sache hat die Beklagte die vOllige Beseitigung ihrer Vertrags-

pflichten mit Un recht um deswillen behauptet, weil z. Z. ein von der

obersten VerwaltungsbehOrde genehmigter Fahrplan in Kraft besteht.

welcher die Erffillung des Vertrages ausschliefst. Durch den jetzt gelten-

den Fahrplan sind die Vertragsrechte des Kliigers nur zur Zeit bei Seite
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gesetzt, die fortdauernde Gultigkeit des Vertrages vom 19. Juni 1846 ist

dadurch nicht beruhrt, und die Verpflichtung der Beklagten aus demselben

bezuglich des Anhaltens von Bahnzugen auf dem Bahnhofe zu G. tritt wieder

in Kraft, sobald die Griinde in Wegfall gekommen siud, welche dessen

Ausfnhrung gegenwartig verhindern. Die thatsachlichen Bedurfnisse des

Offentiichen Verkehrs wie die Beurtheilung der zustandigen BehOrden

daruber, inwieweit den Verkehrsinteressen gegen bestehende Privatvertrage

der Bahnunternehmer durch Eingreifen in den Fahrplan Rechnung zu

tragen ist, sind dem bestandigen Wechsel der Zeit- und Ortsverhaltnisse

unterworfen. Sobald die Beklagte durch die Bestiminuugen der far die

Festsetzung der Fahrplaue zustandigen BehOrden nicht mehr behindert ist,

ihrer Vertragsverpflichtung ganz zu geniigen, oder diesclbe mindestens in

hoherem Mafse erfullen kann, wie z. Z., wfirde sie verpflichtet sein, dies

zu than und insbesondere nicht aus anderen Rucksichten, wie zu gunsteu

der Rentabilitat ihres Unternehmens das Recht des Khlgers auf das ihm

zugesicherte Mafs des Anhaltens von Bahnzugen auf dem Bahnhofe zu G.

verkiirzen durfen. Das Vertragsreeht des Klfigers war daher festzustelleu

und zwar dem Inhalt des Vertrages gem&fs ohne die von der Verklagten

eventl. begehrte Beschrankuug. Die Befugnisse der zur endgultigen Fest-

setzung der Fahrplane zustandigen BehOrden werden durch die richterliche

Feststellung der fortdauernden Gultigkeit des Vertrages nicht beruhrt,

und stehen solcher Entscheidung nicht entgegen. Erfolgt seitens dieser

BehOrden die Aufstellung eines Fahrplanes, mit welchem der Vert rag

unvereinbar ist, so begrundet dies fur die Beklagte nur eine von ihr

geltend zu machende Einrede gegen den Auspruch auf Erfullung.

Insoweit bedurfte jedoch der verurtheileude Ausspruch des Ober-

landesgerichts der Beschrankuug, als dasselbe festgestellt hat. dais Beklagte

verp6ichtet sei, diejenigen Bahnzuge, welche in L. halten, ebensolange

auch in G. anhalten zu lassen. Das Oberlandesgericht ist zu dieser Ent-

scheidung auf Grund einer Vertragsauslegung gelangt, nach welcher es die

im Vertrage stipulirte Verbindlichkeit, ebensoviele Bahnzuge und eben-

solange in G. wie in L. halten zu lassen, in diesem Sinne versteht. Die

Vertragsauslegung selbst wurde fur das Revisionsgericht bindend sein,

dieselbe ist aber hier nicht mafsgebend, weil der Klagantrag des

Klagers ausdrucklich nur auf die Feststellung der Pflicbt der Beklagten

gerichtet war, ebensoviele Zuge gleich lange in G. wie in L. halten zu

lassen. Die vom Oberlandesgericht getroffene Feststellung ist offenbar fur

die Beklagte lastiger, wie das im Klaganspruch in Anspruch genomniene

Recht des Klagers, weil sie der Beklagten geringere Freiheit der Bewegung

lafst. und ihr die MOglichkeit abschneidet, das Durchfahren eines in L.

anhaltenden Zuges auf der G.er Station dadnrch auszugleichen. dais ein
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in L. durchfahreuder Bahnzug in G. anhalt. Hatte der KJ&ger in der

Klagbitte selbst nur das geringere Recht in Anspruch genommen, so war

es nicht zulassig auf das Bestehen einer der Beklagten nachtheiligeren

Verpflichtung zu erkennen, gleichviel wie der fragliche Vertrag auszulegen

sein mag. Die Verurtheilung der Beklagten war daher nunmehr dem

Klagantrage gemafs zu beschranken.

Der von der Vorinstanz fQr begrundet erachtete dritte Klageansprueh

auf Schadensersatz war auf die begrundete Revision der Beklagten zuruek-

zuweisen. Als prinzipaler Klaganspruch wurde derselbe schon wegen des

Vorbehalts der Begrundung des Scbadens nach Art uud Mafs nieht auf-

reeht erhalteu werden kOnnen. Aber auch als akzessorischer Anspruch

ne-ben der Feststellungsklage, in welchem Sinne das Oberlandesgericht

diese Klagforderung beurtheilt hat, konnte derselbe nicht fur begrundet

eraehtet werden, da aus der Feststellung des Bestehens eines Rechtsver-

hiiltnisses oder einer Vertragspflicht nicht ohne weiteres ein Anspruch auf

Schadensersatz folgt. dieser vielmehr aufserdem eine bisher weder erorterte

noch entschiedene schuldhafte Verletzung des Vertrages voraussetzt,

uud die Beklagte, wie erwfthnt, zur Zeit durch nachtraglich eingetretene

Unmogliehkeit der Erfiillung von ihrer Vertragspflicht frei geworden ist.

Dafs die blofse Moglichkeit spaterer Schaden durch kunftige mOgliche Ver-

tragsverletzungen den Autrag auf Feststellung nicht begriinden konntcn,

bodarf der weiteren Ausfuhrung nicht.

Baurecht.

Urtheil des Keielisgerichts (VI. Zivilsenat) vom 2. November 1893 in Sachen des

Lamlwirths A. L. zu II., Klagers and Revisionsklagers wider den ktinigl. prenfs.

Eisenbabnfiskus, Beklagten und Revisionsbeklagten.

Fur Heebwaeeeraohldea, welche alt eine Folge der staatllch und deicnpolizeilioh oeneh-

migten, aovtrie technisch fehlerfrel hergeetellten Eisenbahnanlage aiuueehen sind, kann der

Eisenbahnunternehmer aicht verantwortliob gamaoht werden.

Aus den G r u n d e n.

Die ini Jahre 1865 angelegte Eisenbahnstrecke St.— U. zieht sieh

auf einem hohen Damm quer durch das ganze R.thal. In diesem Damm
befinden sich zwei Briicken, die eine fiber die R., die andere ist eine Fluth-

bnlcku auf dem linken Ufer in einiger Entfernung von dein Flusse, durch

welche das Wasser bei Hochtiuth abgeleitet wird.

Der Kiager besitzt ein Landgut am linken Ufer und im Ueber-

si'hwemmungsgebiet des Flusse.*. Diese Besitzung wurde im November
l^KJ durch eine Horhfluth beschadigt.
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Den Gegenstand des gegenwartigen l'rozesses bildet der Ersatz des

durch diese Ueberschwemmung entstandenen Schadens. Beide Instanzen

haben den Anspruch fur unbegrfindet erklart, iudem sie annehmen, dais

kein Grund vorliege, aus welchem der Beklagte zur Erstattung des Sehadens

verpflichtet sei.

Klager hat den Anspruch in erster Linie auf § 26 Theil t Tit. 8 des

Allgemeinen Landrechts gestutzt.

Das Berufungsgericht ffihrt aus:

Ein Grundbesitzer, welcher auf seinem Grund und Boden Anlagen

niache, die den Nachbarn schadlich seien, greife dainit noch nicht in das

Eigenthum dieser Nachbarn ein; solehes sei erst dann der Fall, weun die

gesetzlichen Schranken des Eigenthums uberschritten wGrden, der Danim

nnd die Briicke seien von der B.-M. Kisenbahngesellschaft auf ihreni Grund

und Boden angelegt; dazu sei sie nach §§ 18-5 uud 102 Theil I Tit. 8 des

Allgemeinen Landrechts berechtigt gewesen; cin Mifsbrauch des Eigen-

thums im Sinne des § 28 Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Landrechts liege

hier nicht vor; die Anlagen, wodureh die Verengung des Inundations-

gebietes herbeigefuhrt worden, seien zulassig: durch dieselben werde der

Abflnfs des Hochwassers auf einzelnen Stellen, an denen es fruher abflofs,

beschrankt; das Wasser bleibe wild ablaufendes, wenn es auch an einigen

Stellen jetzt starker strome als fruher, von einer Immission auf das Eigen-

thum des Klagers konne nicht die Rede sein; die Fluthbnicke sei keiw*

Immissionsanstalt; sie sei lediglich angelegt, um den Abflufs des Wassers

nicht zu hindern.

Der Klager hat ferner den Anspruch auf den § 14 des Eisenbahn-

gesetzes vom 3. November 183S zu stutzen gesucht. Das Berufungsgericht

halt auch diese Begrundung nicht fur gerechtfertigt, da der§ 14 cit. ledig-

lich eine Verpflichtung zur Errichtung soldier Anlagen. welche die Rp-

gierung fur noting finde, auferlege.

Die weiter vom Klager aufgestellte Behauptung. dafs zu der Eisen-

bahnanlage die deichpolizeiliche Genehmigung nicht ertheilt sei. wird von

deni Berufungsgericht fur unrichtig erklart.

Klager hat ferner geltend gemacht, dafs der Beklagte auf Grund der

fur die Eisenbahnanlage stattgehabten Enteignung entscbadigungspfliehtiu

sei. Das Berufungsgericht erw&gt, dafs der Klager auf Gnmd der Ent-

eignung jedenfalls nicht befugt sei, die Vergutung eines einzelnen, durch

die auf dem enteigneten Lande errichteten Anlagen herbeigefuhrten Sehadens

zn fordern, wenn das Grundstflck dauernd geschadigt und der Schaden

ein wiederkehrender sei; die Entschadigung fur die Abtretung des Grund-

eigenthums sei eine einheitliche und umfassen unter anderin auch den

Mindcrwerth, welcher durch die Abtretung fur den uhrigen Grundbesitz
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des Eigenthumors entstehe: nur dicsen nach der Zeit der Enteignuug zii

berechnenden Minderwerth des Restgrundstucks konne Klager fordern,

wenn das Restgrundstiick durch die Enteignung oder durch Anlagen, die

mit derselbeii in ursachlichem Zusammenhang stiinden, dauerod gesehadigt

sei und dadureh an Werth verloren babe: urn einen Anspruch auf den

Ersatz eines solcheu Minderwerthes handele es sich hier nicht.

Endlich bat der Klilger seinen Anspruch auf ein Verschulden der

Kechtsvorgangerin des Beklagten, namlieh auf die technische Fehlerhaftig-

keit der Anlage des Danmis und der Fluthbrucke gegrundet. Das Be-

rufungsgericht verneint iudesseu, dafs ein solches Verschulden vorliege.

Die Revision richtet iliren An griff gegen die Ausfuhrung des ange-

fochteneti Urtheils, dafs softens des Beklagten ein Eingriff in die Rechte

des Klagers nicht vorliege: sie verweist insbesondere auf die Ausfiihrungen

des in Striethorst's Archiv Bd. 78 pos. 125 abgedruckten Urtheils des

frfiheren preufsischen Obertribunals vom 24. Mfirz 1870 und hebt hervor,

das Berufungsgericht habe verkannt, dafs der Eigenthumer bei Benutzung

seines Eigenthums die gesetzlichen Schranken innehalteu musse; es handle

sich hier nicht utn wild ablaufendes Wasser; der Beklagte kOnne nicht

berechtigt sein, den Abflufs des Flufswassers durch seine Eisenbahuanlage

zu hemmen und dasselbe auf diese Weise bei Hoehfluth auf die Besitzung

des Klagers zu immittiren.

Der Angriflf ist unbegrundet.

Es kann dahingestellt bleiben, ob es sich hier um wild ablaufendes

Wasser im iSinne des § 102 Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Landrechts

liandelt; denn auch wenn man diesen Paragraphen nicht fur anwendbar

halten will , crscheinen die AusfQhrungen des Berufungsgerichts ge-

rechtfertigt. Die Eisenbahn ist auf dem Grund und Boden des Eisen-

bahnunternehmers. der danialigen B.-M. Eisenbahngesellschaft, angelegt.

Zu der Errichtung des Damms war der Unternehraer nach allgemeinen

Reehtsgrundsatzen kraft seines Eigenthumsrechts berechtigt. Der § 186

Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Landrechts verbietet die Erhflhung des

Grund und Bodens nur innerhalb einer Entfernung von 3 Fufs von dem
Zaun, der Mauer oder der Planke des Nachbarn.

Nach den §§ 61 und 62 Theil II Tit. 15 des Allgemeinen Landrechts

darf allerdings niemand Wasserbauten in einem oftentlichen Flusse aus-

fiihren, ohne die staatliche Genehmigung hierzu erlangt zu haben. Ferner

dfirfen nach § 1 des Gesetzes fiber das Deichwesen vom 28. Januar 1848

Deiche oder ahnliche ErhOhungen der Erdoberflache. welche die Ausbrei-

tung der zeitweise aus ihren Ufern tretenden Gew&sser beschranken. in

dem Inundationsgebiet nur mit ausdnieklicher Genehmigung der Regierung

angelegt werden. Wie das Berufungsgericht feststellt. ist aber die hier-
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nach zu der Eisenbahnanlage erforderliche staatlichc und deichpolizeilicbe

Genehmigung ertheilt; und es ist nicht behauptet, dais die dabei etwa

gesetzlichen Beschrankungen nicht innegehalten seieu. Der Eisenbahn-

unternehmer war also berechtigt, den Eisenbahndanim mit den beiden

Brucken in der Weise, wie geschehen, zu erriehten. Eiue Einschrankung

seines Eigenthums nach § 25 Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Landrechts

liegt nicht vor, und es ist ein wohlerworbenes Recht des Klagers, in

welches der Beklagte oder die B.-M. Eisenbahngesellscbaft eingegriffen

haben kSnnte, nicht dargelegt. Der Klager stiitzt vielmehr den Anspruch

auf allgemeine Rechtsgrundsatze.

Nach § 26 Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Landrechts ist jedoch jeder

Gebrauch des Eigenthums erlaubt, durch welchen weder wohlerworbene

Rechte gekrankt, noch die in den Gesetzen des Staats vorgeschriebenen

Schranken uberschritten werden. Wer sich seiner Rechte innerhalb der

gehorigen Schranken bedient, darf den Schaden, welcher einem anderen

daraus entsteht, nicht ersetzen. (§ 36 Theil I Tit. 6 des Allgemeinen

Landrechts.) Von dieser Rcgel werden zwar in den §§ 37 Theil I Tit. 6

und in den §§ 27 und 28 Theil I Tit. 8 des Allgemeinen Laudrechts

Ausnahmen geraacht; allein urn einen solchen Fall, wie ihn diese Para-

graphen voraussetzen, handelt es sich hier nicht.

Es ist der Revision zuzugeben, das das angefuhrte Urtheil des Ober-

tribunals vom 24. Mfirz 1870* mit diesen Ausfuhrungen im Widerspruch

steht, allein soweit dieses Urtheil hiervon abweicht, kann dasselbe als

richtig nicht angesehen werden.

Das Obertribunal selbst hat die in dem Urtheile vom 24. Marz 1870

•ntwickelte Ansicht in einem spatem Urtheil vom 1. Dezember 1874

(Striethorst, An;hiv Bd. 92 8. 344) nicht festgehalten; auch die Urtheile

des Reichsgerichts Bd. 24 S. 212 der Entscheidungen in Zivilsachen und

Gruchot Beitrage Bd. 26 8. 90 stehen mit den obigeu Ausfuhrungen in

Uebereinstimmung. Darnach kann der Beklagte auf Grund des achten

Titels des ersten Theils des Allgemeinen Landrechts fur den Schaden,

welcher durch die Hochfluth an der kl&gerisehen Besitzung herbeigeffihrt

ist, nicht verantwortlich gemacht werden, selbst wenn dieser Schaden als

eine Folge der Eisenbahnanlage anzusehen sein sollte.

Ebenfalls hat das Berufungsgericht ohne Rechtsirrthum angenommen,

dafs der Klager seinen Anspruch auf § 14 des Eisenbahngesctzes nicht

stiitzen kOnne. 8oweit es dabei auf ein Verschulden ankommen sollte,

stellt das Berufungsgericht auf Grund der eigenen Anfuhrungen ties

Klagers und des Gutachtens des Bauinspektors 8. fest. dafs ein tech-

nischer Fehler bei der Anlage der beiden Brucken und des Eisenbahn-

damms in dem R.thal nicht vorgekommen sei. Die Revision beschwert
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sicb zwar daruber, dais die von Hirer Seite in dieser Hiusicht gestellten

Beweisantrage nicht berucksiohtigt seien. Allein was den Zustand der

Brucken anlangt, so hat der Sachverstandige diese selbst besichtigt, und

es ist auch nicht behanptet, dafs er sich dabei geirrt habe. Im ubrigen

kann es sich nur urn einen Sachverstandigenbeweis handeln, und von der

Veraehmung weiterer Sachverstandigen konnte das Gericht absehen, wenn

es das eingezogene Gutachten fur iiberzeugend hielt.

Darnach kftnnen die Angriffe der Revision nicht als begriindet an-

gesehen werden. Da audi im ubrigen nieht ersichtlich. ist, dafs das an-

gefochtene Urtheil auf einem Rechtsirrthum beruht, so mufs die Revision

zuriickgewiesen werden. Die Kosten der Revisionsinstanz fallen nach § 92

der Zivilprozefsordnung dein Revisionsklager zur Last.

Invaliditats- and Altersversichernng.

Revisionsentscheidungen des Reich sversieherungsauits.

tvergl. Amtliclie Nnchrichten des Reichsversicherungsamts. Invaliditats- and Alters-

versichernng. Jahrgaiig 1893. No. 22).

No. 303. Begriff des ..Verslohertssins" im Slnne des § 157 des lavslidftlts- und Alters-

versicserungsgesetzes bei einer zugelassenen Kasseneinriohtung.

In einer Revisionseutscheidung vom 23. Mai 1892 hat das Reiehs-

versicherungsamt angenoramen, dafs der in den Entscheidungen 44, 114

und 164 (Amtliche Naehriehten des R.-V.-A. I.- u. A.-V. 1891 S. 166.

1892 8. 28 und 119) ausgesprochene Grundsatz , wonach die Alters-

rente nur von demjenigen beansprucht werden kann. der nach deni Iii-

krafttreten des Gesetzes thatsachlich in einem die Versioherungspflicht

begriindenden Arbeit*- oder Dienstverhaltnifs gestanden hat, auch dann

zutrifft, wenn es sich um das Mitglied einer Kasseneinriohtung (Pensions-

kasse fur die Arbeiter einer Staatseiseubahnverwaltung) handelt. Aus den

Urtheilsgrunden ist Folgendes hervorzuheben.

Der § 18 der Satzungen der beklagten Pensionskasse schreibt vor,

dafs hrnsichtlich aller von den zustandigen Organen der letzteren festzu-

setzenden Renten die Bestimmungen des Invaliditats- und Alters-

versicherungsgesetzes. und zwar insbesoudere auch die §§ 9 bis 18 und

156 bis 159 desselben — mit gewissen. hier nicht in Betracht koramenden

Mafsgaben — ebenso Anwendung zu finden haben, als wenn die Renten

von den Versicherungsanstalten fcstzusetzen waren. Es sind daher die

im Gesetze selbst bezeichneteu Voraussetzungen auch bezflglich der gegen

die Beklagte geltend gemachten Rentenanspruche zu erfiillen, soweit nicht

etwa aus dem snnstigen Inlialt der Satzungen sich etwas anderes klar
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ergiebt. Letzteres ist aber nicht der Fall, und es liegt kein Anhalt fiir

die Annahme vor, dafs der Begriff des „Versiehertseins" bei der Beur-

theilung der an die Beklagte gestellten Rentenansprfiehe anders aufzufassen

ware, als derselbe an der Hand der generellen Gesetzesvorschriften in den

Revisionsentscheidungen 44, 114 und 1(>4 (Amtliche Nachrichten des

H.-V.-A. I.- u. A.-V. 1891 S 156, 1892 S 28 und 119) naher entwickelt

worden i.st.

Insbesonderc lautet der bereits erwahnte § 18 Zifter 2 der Satzungen

so allgemein, dafs der Bestimnmng im § 77 Ziffer 3 ebendaselbst. der

zufolge die noch Beitrage zahlenden Mitglieder der Pensionskasseu fur die

Betriebs- und die Werkstatteuarbeiter der Staatseisenbahnverwaltung voni

I. Januar 1891 ab „ohne weiteres" Mitglieder der Abtheilungen A und B

der neuen Kasse sein sollen, eine mafsgebende Bedeutung fur die vor-

liegende Frage nicht beigelegt werden kann. Es hat damit nur der

Uebertritt in die Kasseneinrichtung von jeder unnothigen Formliehkeit

hefreit, nicht aber die Erhebung von Rentenansprfnhen duivh Wegfall

einpr allgemein gesetzlichen Vorbedingung derselben erleiehtert werden

sollen. Nicht minder belanglos ist aber auch die unstreitig ertheilte aus-

drnckliche Bescheinigung. dafs der Klager vom 1. Jamiar 1891 ab Mitglied

der beklagten Pensionskasse gcworden sei. Eine derartige Bescheinigung

begrundet weder die Versicberung kraft statutarischer Bestimmung. noch

ist sie als ein rechtsverbindlichcs Anerkenntnifs der Eigenschaft des Auf-

s^nommenen als eines „Versieherten u anzusehen. Die Ertheilung des

.Aufnahmescheines" entspricht vielmehr der Ausstelluug einer Quittuugs-

karte fur diejenigen Personen, welche auf die Versicberung bei einer Ver-

sicherungsanstalt angewiesen sind. Wie es nun hezfiglich dieser letzteren

Personen anerkannten Rechtens ist (zu vergleichen Revisionsentscheidung

33. Amtliche Nachrichten des R.-V.-A. I.- u A.-V. 1891 S. 149), dafs

ihnen die Aussteliung der tyuittungskarten nicht ohne weiteres die Eigen-

sebaft von „Versieherten u im Sinne des § 157 des Invaliditats- und Alters-

versicherungsgesetzes verleiht. so wird auch die Ertheilung eines Auf-

nahmescheines an die Mitglieder einer Kasseneinrichtung die fiber d«'ii

Rentenanspruch befindenden lnstanzen nicht von der Prufung entbinden

konnen, ob der hetreffende Rentenbewerber in der That ^Versicherter"

gewordeo, das ist, nach dem 1 Jauunr 1S91 in eine versicherungspflichtige

Beschaftigung eingetreten ist.

In Bezug auf den Klager mufs diese Frage unbedenklich veriieint

vrerden; denn derselbe hat unbestritteuerinafsen, nachdem er seit dem
16. September 1890 die Arbeit bei der Staatseisenbahnverwaltung eiu-

gestellt hatte. weder bei dieser noch bei einem anderen Arbeitgeber mehr

gearbeitet. Er gehort mithin nicht zu den Versicherten. und die Ent-
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scheidung des Schiedsgerichts, welche ihn als solchen schon deshalb au-

sieht, weil er noch nicht im Sinne des § 4 Absatz 2 des Invalidity- und

Altersversicherungsgesetzes erwerbsunfahig sei, beziebungsweise weil er

im Jah re 1891 an einer nach § 17 Abs. 2 a. a. 0. anreehuungsfahigen

Krankheit (§ 14 Ziffer 3 der Satzungen) gelitten babe, beruht anf un-

riehtiger Anwendung des Gesetzes und des Statuts.

No. 304. Nach welchem Zeitpunkt beatinmt alch die Zustandigkoit iur RentenfsststeUung?

Konkurrenz von Kasseneinrichtungen und Versicherungsanstaltoa.

Die im Jahre 1818 geborene Klagerin, die als Koblenleserin Mitglied

einer gemafs §§ 5 und 7 des Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes

zugelassenen Kasseneinrichtung (Knappschafts-Pensionskasse) geworden

war, hatte im Jahre 1891 wegen Krankheit ihre bisherige Arbeit nicht

niehr verrichten konnen. sondem war im Juni 1891 in landwirthschaftliehe

Beschaftigung getreten. Mehrere Monate spater beantragte sie unter

UebeiTeichung einer mit acht Beitragsmarken versehenen Quittungskarte

die Gewahrung einer Altersrente vom 1. Januar 1891 ab. Die Versiche-

rungsanstalt, deren Marken verwendet waren, erachtete nicht sich, sondem

die erwahnte Kasseneinrichtung fur zustandig, die Rente festzustellen,

weil die Klagerin am 1. Januar 1891, zu welcher Zeit alle materiellcn

Voraussetzungen fur die Bewilligung der Altersrente vorgelegen, bei der

Knappschaftspensionskasse „Versicherte~ im Sinne des § 157 des In-

validitats- und Altersversicherungsgesetzes geworden sei, und weil, wenn

man lediglich den Zeitpunkt des Antrages entscheiden lasse, die Ver-

theilung der Rentenlasten in das Belieben der die Fiirsorge nachsuchenden

Person gestellt sei.

Diesen Ausfuhrungen ist — in Uebereinstimmung mit dem Schieds-

gericht — das Reichsversicherungsamt in der Revisionsentscheidung vom

23. Januar 1893 entgegengetreten und hat die Zustandigkeit der Yer-

sicherungsanstalt aus folgenden Griinden bejaht:

Wenn nach § 76 Absatz 1 des Invaliditats- und Altersversicherungs-

gesetzes die bei der unteren VerwaltungsbehOrde gestellten RentenantrSge

an diejenige Versicherungsanstalt zur materiellen Prufung und Ent-

scheidung abgegeben werdeu sollen, „an welche ausweislich der Quittungs-

karte zuletzt Beitrage entrichtet worden waren", so ist diese Bestimmung

offenbar auf die Absicht des Gesetzgebers zuruckzufuhren, dafs im Inter-

esse des in der Regel bedurftigeu Rentenbewerbers die thunlichst schleunige

Erledigung des Rentenantrages ermoglicht und deshalb durch Ausschliefsung

von Kompetenzstreitigkeiteu eine VerzSgerung der materiellen Entscheidung

verhindert werde. Deshalb ist nach dem leicht erkennbaren, aufserlichen
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Merkmal dei' Markenverwendung die Versieherungsanstalt. welche sich der

raateriellen Behandlung des Rentenantrages unterziehen sollte, bestimmt

worden, und es kounte dies um so eher geschehen, als jede Versieherungs-

anstalt als Vertreterin der Gesammthcit aller bei einer Rentenbewilligung

betbeiligten Versicherungsanstalten die Rechte derselbeu wahrznuehmen

bat. aufserdem aber in der Person des Staatskommissars, welchem eine

Abschrift des die Rentenbewilligung aussprechenden Bescheides zugestellt

wird, ein zur Wahrung der Interessen der fibrigen Versicherungsanstalteu

bestimmtes staatliches Organ vorhanden ist (zu vergleichen stenographische

Berichte fiber die Verhandlungen des Reichstags [7. Legislaturperiode,

IV. Session] 4. Bd. S. 86 und § 63 des Invalidities- und Alters-

versicherungsgesetzes) Ebenso kann von einer ungerechtfertigteu Benach-

theiligung derjenigen Versieherungsanstalt, an welcbe etwa zu Unrecht

Beitrage zuletzt entrichtet sind, nicht die Rede sein. Denn durch die

Reutenfestsetzung wird ihr nur die Muhewaltung des erforderlichen Ver-

fahrens, der Rentenanweisung, der Ertheilung des Berechtigungsausweises,

sowie die daraus erwaehsende Kostenlast aufgeburdet; gerade hierbei wird

sich unter den Versicherungsanstalteu im Laufe der Zeit ein gewisxer

Ausgleich vollziehen. Vou der Frage der Rentenvertbeilung aber darf die

Beurtheilung der Zustandigkeit nicht abhangig gemacht werden.

Dieselben Erw&gungen greifen auch fur die gemafs §§ 5 und 7 des

Invalidities- und Altersversicherungsgesetzes zugelassenen besouderen

Kasseneinrichtungen Platz, und die Bestimraung des § 75 Abs. 1 a. a. 0.

wird deshalb in Ermanglung einer besonderen gegentheiligen Vorschrift

auch auf sie, gleichviel ob sie allein oder ob sie in Gemeinschaft mit einer

oder mehreren Versicherungsanstalten in Frage kommen, sinngemafse An-

wendung zu finden haben. Insbesondere niufs also auch hier die Renten-

festsetzung von demjenigen Trftger der Versicberung bewirkt werden, an

welchen „zuletzta , d. h. zuletzt vor der Antragstellung, Beitrage zur

Invaliditats- und Altersversicheruug in der statutarisch vorgeschriebenen

Form fur die Rentenbewerber entrichtet worden sind. wobei unerOrtert

bleiben kann, welche anderweite, aufserlich erkennbare Thatsache unter

Umstanden geeignet ist, die Markenverwendung zu ersetzen (zu vergleichen

die nachstfolgende Revisionsentscheidung). Die Zustandigkeit zur Renten-

festsetzung, wie die Beklagte will, nach dem Zeitpunkte zu bestimmen, in

dem der Rentenbewerber „Versicherter" geworden, oder von welchem ab

die Rente beansprucht ist, erscheint unangangig, wenn die Vorschrift des

§ 76 Abs. 1 a. a. 0. nicht jede Bedeutung verlieren soli.
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No. 305. VorauBsetzwtoen der Zustandigkeit der Kasseneinrichtung zur Rentenfeststellung

EiD Versieherter, welcher im Laufe des Jahres 1891 Beitrage fur

eine Versicherungsanstalt entriehtet hatte, war am 1. Jauuar 1892 Mitglied

einer gemafs §§ 5 und 7 des Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes

zugelassenen Kasseneinrichtung geworden. Nachdem er vom 1. Jamihi

bis zum Marz 1892 an einer mit Erwerbsunfahigkeit verbundenen Krank-

heit, gelitten, erhob er den Anspruch auf Invalidenrente. Der Vorstand

der Kasseneinrichtung lehnte den — in materiellen Beziehungen nicht

bemangelten — Rentenanspruch ab, weil an die Kasseneinrichtung bis zur

Einreichung des Reutenantrages Beitrage nicht entriehtet worden seien.

mithin nach § 75 Abs. 1 a. a. 0. nicht diese. sondern die Versicherungs-

anstalt, fur welche der Rentenbewerber zuletzt Beitrage geleistet, zur

Rentenfestsetzung zustfindig sei.

Auf die von dem Klager eiugelegte Berufung hat das Schiedsgerieht

die Kasseneinrichtung zur Zahlung der Invalidenrente verurtheilt, indem

es die Zustandigkeit der Kasseneinrichtung als gegeben erachtete. Dieser

Auflfassung hat sieh das Reiehsversicherungsamt in der Revisionsentsehei-

dung vom 31. Mai 1893 mit folgender — von der des schiedsgerichtlichen

Urtheils einigermafsen abweichenden — Begrfindung angeschlossen.

Allerdings lafst sieh dem Schiedsgerieht darin nicht beipflichten, dafs

der § 75 Absatz 1 des Invaliditats- und Altersversieherungsgesetzes hin-

sichtlich der Frage der Zustandigkeit nicht entseheidend sein konne, weil

es sieh hier urn eine besondere Kasseneinrichtung handle. Es ist dabei

ubersehen, dafs, wenn die Kasseneinrichtung nicht fur zustandig erachtet

werden sollte. wiederuin eine Versicherungsanstalt in Frage kommen
wnrde, und dafs dieses wecbselseitige Verhaltnifs zwischen Kasseneinrich-

tungen und Versicherungsanstalten beziehungsweise zwischen mehreren

Kasseneinriehtungen in Ermangelung anderweiter Vorschriften nur an der

Hand der fur Versicberungsanstalten geltenden Bestimmungen des Gesetzes

benrthcilt werden kann. Wenn nun nach dem erw&hnten § 75 Absatz 1

der Rentenantrag an diejenige Versicherungsanstalt zu ubersenden ist. an

welche, ausweislirh der Quittungskarte „zuletzt Beitrage entriehtet" worden

sind. so unterliegt es keinem Zweifel, dafs hier die Beitragsentrichtung

lediglich deshalb als mafsgebend bezeichnet ist, weil sieh in ihr das

Moment des Versichertseins bei der betreflfenden Versicherungsanstalt und

damit der ZugehOrigkeit zu derselben aufserlich kundgiebt. Fur die

Kasseneinriehtungen, welehe bis jetzt das System der Quittungskarten und

Beitragsmarken nicht angenommen haben, auch uberhaupt zur Beitrags-

erhebung nicht verbunden sind, sondern die den betheiligten Betrieben

durch die Invaliditats- und Altersversicherung erwaehsenden Ausgaben
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audi auf andere AYeise, z. B. aus den Ueberschiissen oder aus bcstimmten

Einnahmen der Betriebe, aufbringen kGnnen, wird daher an die Stelle der

„Beitragsentrichtungu die nach dem Statut der einzelnen Kasseneinrichtung

zu beurtheilende „Mitgliedschaft a
bei dieser zu treten haben. Fur die-

jenigen Personeu also, welche mit oder nach dem Inslebentreten der

Kasseneinrichtung Mitglieder derselben geworden und damit bei ihr ver-

sichert sind oder zuletzt versichert waren, kann nur die Kasseneinrichtung

zur Festsetzung der Renten zustandig seiu. mag auch an sie cine eigent-

liche Beitragsleistung von Seiten des Rentenbewerbers nicht stattgefunden

haben. Andernfalls kOnnte das unerwunschte Ergebnifs eintreten, dafs

Qber die reichsgesetzlichen Anspruche des Rentenbewerbers eine Ver-

>ieherungsanstalt, iiber seine statutarischen Anspruche aber die Kassen-

einrichtung zu beiinden hatte, wahrend beide Anspruche vielfach mit

cinander verschmolzen und von einander abhangig sind.

Beurtheilt man nach diesen Gesichtspunkten den vorliegenden Fall,

so ergiebt sich, dafs die Feststellung der Rente der beklagten Kassen-

einrichtung gebuhrt. Denn es ist nicht bestritten und geht auch aus den

Vorschriften des betreffenden Statuts hervor, dafs der Klager zur Zeit der

Antragstellung „Mitglied
u der beklagten Kasseneinrichtung war.

No. 306. Breezea der Zustandigkelt des Reiohsversioheruagsaarta gegeaBber den auf dem

Statat der Kassenelariehtuagea beruheadea Reateaaaspriiohen.

Nach § 22 des Statuts einer gemafs §§ 5 und 7 des Invalidate- und

Altersversicherungsgesetzes als Kasseneinrichtung zugelassenen Knapp-

schaftspensionskasse treten Mitglieder der Kasse, welche nach dem Zeugnifs

des Knappschaftsarztes nicht ganz arbeitsunfahig oder nach voruber-

gehender Invalidity theilweise wieder arbeitsfahig geworden sind, sodafs

sie zwar nicht mehr die seitherige, wohl aber anderweite ihren Kraft en

angemessene Arbeit verrichten kOnnen, in die sogenannte Halbinvaliditat

nnd erhalten ein bis zwei Drittel desjenigen Invalidengeldes (ausschliels-

li<-h Reichszuschufs), welches sie bei voller Invaliditat zu erhalten hatten.

Auf Grand dieser Bestimmung hatte ein Kassenmitglied Halbinvalidengeld

beansprucht und auch von dem zust&ndigen Schiedsgericht zugesprochen

erhalten. Die fur derartige Streitigkeiten landesgesetzlich als Nichtigkeits-

instanz eingesetzte hOhere Verwaltungsbehdrde hob jedoch das schieds-

gerichtliche Erkenntnifs auf und wies den Klager mit seinem Anspruch

ab. Die von demselben hiergegen noch an das Reichsversicherungsamt

eingelegte Revision ist durch Entscheidung vom 10. Juni 1893 als unzu-

la-sig zuriickgewiescn worden.

In den Urtheilsgrunden heifst es:
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Das Reichsversicherungsauit ist als Revisionsinstauz (§§ 79 ff. des

Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes) nur berufen, fiber diejenigen

Anspriiehe zu entscheiden, welch e sich innerhalb des Rahinens der

durch das vorgedachte R eichs gesetz geregelten Fursorge be-

wegen, welche also, was insbesondere die Fursorge fur In-

validen anlangt, den Eintritt dauernder oder langer als einJabr

anhaltender Erwerbsunfahigkeit des Versicherten zur Voraus-
setzung haben. Diese Erwerbsunfahigkeit ist dann gegeben, wenn der

Rentenbewerber infolge seines kftrperlichen oder geistigen Zustandes aufser

Stande i.st, durch eine seinen Kraften und Fahigkeiten entsprechemle

Lohnarbeit mindestens einen Betrag zu verdienen, welcher gleichkommt

der Summe eines Sechstels des Durehschnitts der Lohnsatze, nach welchen

ffir den Bewerber wahrend der letzten fiinf Beitragsjahre Beitrage ent-

richtet worden sind, uud eines Sechstels des dreihundertfacben Betrages

des ortsublichen Tagelohnes, also im allgemeinen kaum einem Drittel

seines fruheren Verdienstes entspricht. Ansprfiche, welche sich nicht auf

das erwahnte Reichsgesetz stutzen, sondern auf Grund sonstiger gesetz-

licher oder statutarischer Vorschriften eine andere Art der Fursorge zum
Gegenstande haben, unterliegeu grundsatzlich nicht dem in diesem Gesetz

geregelten Instanzenzuge, sondern der Beurtheilung der jeweiligen anderen

zur Entscheidung berufenen Stellen. Dies gilt auch fur die Kassen-

einrichtungen, welche, wie die Beklagte, an Stelle der Versicherungs-

anstalten auf Grund des § 5 a. a. 0. zur Durchfuhrung dieses Gesetzes

als Trftger der Versicherung zugelassen wordeu sind, insoweit sie aufser

den Aufgaben der reichsgesetzlichen Invaliditats- und Altersversicherung

noch eine weitere Fursorge ubernommen haben.

lin vorliegenden Falle hat der Klager seinen Anspruch bei der An-

in eldung und im Laufe des weiteren Verfahrens ausdrucklich auf den

§ 22 des Statuts der beklagten Pensionskasse gestutzt, welcher fur den

Fall, dafs nicht eine Invaliditat im Sinne des Invaliditats- und Alters-

versicherungsgesetzes — fur welche der § 21 des Statuts Vorsorge triflft —
vorliegt, unter gewissen Voraussetzungen „Halbinvaliden" einen Theil der

vollen Invalidenrente zusichert. Der Klager hat sogar bei der Anmeldung

des Anspruchs noch besonders erkliirt, dafs er nicht den Reichszuschufs

begehre. Es unterliegt auch nach dem sonstigen Inhalt der Akten, ins-

besondere den Gutachten der arztlichen Sachverstandigen, kcinem Zweifel,

dafs ein Anspruch auf Gewahrung der reichsgesetzlichen Invalidenrente

aufser Frage steht.

Hiernach sind in vorliegender Sache der Vorstand der beklagten

Pensionskasse und das Bergschiedsgericht uberhaupt nicht als Instanz-

organe des im Invaliditats- und Altersversicherungsgesetz vorgesehenen
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Verfahrens thatig gewesen. Gegeu die Entscheidung des Bergschieds-

gerkhts ist deshalb auch mit Recht seitens des Vorstandes der Pensions-

kasse nicht die Revision an das Reichsversicherungsamt gemafs § 80 des

Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes, sondern die Beschwerde an

die zustandige hOhere VerwaltungsbehOrde nach Mafsgabe der landes-

gesetzlichen Vorschriften eingelegt worden. Jsachdeui diese Instanz, welche

far die aufserhalb der reichsgesetzlichen Fiirsorge liegenden Anspruche

gegenuber der beklagten Pensionskasse eine ahnliche Stellung einnimnit.

wie das Reichsversicherungsamt fur die reichsgesetzlichen Anspruche, Ent-

scheidung getroffen hat, fehlt jede gesetzliche MSglichkeit, das Reichs-

versicherungsamt mit der sachlichen Beurtheilung des Streitfalles zu be-

fassen.

Ma. 308. Zusammentreffen von Invaliden- und Altersrenfe; Auslegung dns § 29 Absatz 2

des Invaliditats- und Altersversioherunosgeaetzea.

Eine nach § 5 des Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes zu-

gelassene Kasseueinrichtung (Pensionskasse ffir die Arbeiter einer Staats-

eisenbahnverwaltung) hatte auf Antrag eines Altersrentenempfangers (lessen

Invalidenrente festgesetzt. Obwohl die letztere den Betrag der Altersrente

nicht erreichte, hatte die Kasseueinrichtung auf Grund des § 29 Abs. 2

des Invaliditats- und Altersversicherungsgesetzes, der in das Statut der

Kasseneinricbtung ubemommen war, den Fortfall der Altersrente ausge-

sprochen. Der diesem Beschlusse zu Grunde liegenden Auffassung ist das

Reichsversicherungsamt in der Revisionsentscheidung vom 16. Oktober 1893

entgegengetreten, indem es angenommen hat, dafs die Festsetzung einer

Invalidenrente, die sich niedriger stellt, als die dem Berechtigten bereits

zustehende Altersrente. den Fortfall der letzteren nicht zur Folge hat.

In den Griinden heifst es u. a.:

Allerding8 bestimmt der § 29 Absatz 2 des Invaliditats- und Alters-

versicherungsgesetzes: „Die8elbe (d. i. die Altersrente) kommt in Fortfall,

sobald dem Empfanger Invalidenrente gewahrt wird". Allein aus der

Entstehungsgeschichte dieser Bestimmung ergiebt sich, dafs dieselbe nur

dann Anwendung finden sollte. wenn die an Stelle der Altersrente tretende

Invalidenrente hfiher als die Altersrente ist, nicht auch in dem Falle, dafs

sie unter dem Betrage der Altersrente verbleibt. Denn nach § 19 des

ursprunglichen Gesetzentwurfs, aus welchera die Bestimmung des § 29

hervorgegangen ist, sollte die Altersrente stets nur den Mindestbetrag der

Invalidenrente (vierundzwanzig Hundertstel des Jahreslohnes) erreichen.

und in der allgemeinen Begrundung des Gesetzes (zu vergleichcn steno-

graphische Berichte fiber die Verhandlungen des Reichstages 7. Legislatur-
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periode IV. Session 1888/89. 4. Bd. 8. 56) wird hervorgehobeu, dais

der bei der Arbeit alt gewordene Arbeiter, sobald er nicht mehr arbeits-

fiihig sei, dann die „h6here u Invalidenrente beziehen werde. Wenngleich

nun durch die wahrend der Berathung des Gesetzentwurfs vorgenommenen

Aenderungen die Moglichkeit geschaffen ist, dafs wenigstens wahrend der

Uebergangszeit die Invalidenrente den Betrag der dem Versicherten gleich-

zeitig zustehenden Altersrente nicht erreicht, so wiirde es doch der aus

dem Erwfthnten sich klar ergebenden Absicht des Gesetzgebers nicht ent-

sprechen, wenn in einem solchcn Falle die hohere Altersrente dem Be-

rechtigten entzogen wurde. Denn es ware geradezu widersinnig. wenn

der Empfanger der Altersrente, obwohl fur ihu inzwischeu weitere Ver-

sieherungsbeitr&ge geleistet sind, und seine Erwerbsfahigkeit weiter ge-

sunken ist, infolge Bewilligung der Invalidenrente an seinen auf Grund

der Versicheruug erworbenen Kechten Schaden erleiden sollte. Nur ein

inzwischen erworbeuer hOherer Ansprueh auf Invalidenrente kann daher

den Wegfall der Altersrente nach sich ziehen.

Uebrigens kann die Frage, ob die von einem Altersrentenempffcnger

beantragte Invalidenrente hflher oder niedriger ist, als die bereits beste-

bende Altersrente, nur im Wege des instanziellen Verfahrens entschieden

werden, da die Unterlagen fur die Kenteubemessung nicht selten streitig

sind, und fiber die zutreffende Berechnung derselben nur die fur das

Rentenfeststellungsverfahren eingesetzten Instauzen in mafsgebender Weise

befinden konnen. Es ergiebt sich bieraus, dafs es dem Altersrenten-

empfanger nicht verwehrt werden kann, seinen Ansprueh auf Invaliden-

rente zu verfolgen, selbst wenn anscheinend diese sich niedriger stellr,

als die ihm bereits bewilligte Altersrente.

Stellt sich nun nach Abschlufs des Verfahrens heraus, dafs die In-

vaudenrente niedriger ist, als die Altersrente, so fragt es sich weiter.

welche Wirkungen das Zusaminentreffeu dieser beiden Rentenbereehtigungen

hat. Da, wie oben dargelegt. die im § 29 Abs. 2 a. a. 0. gegebene

Bestimmung keine Anwendung linden kann, andererseits das, was der

Gesetzgeber gewollt hat, nicht zum Ausdruck gebraeht ist, so erubrigt

nur, die Frage aus dem Geiste des Invalidities- und Altersversicherungs-

gesetzes heraus nach allgemeinen Rechtsgrundsatzen zu beantworten.

Unter diesem Gesichtspunkte ist zun&chst anzunehmen, dafs der Be-

rechtigte nicht etwa befugt ist, die Zahlung beider Eenten in Ansprueh

zu nehmen. Denn die Versieherung gegen Alter und Invaliditat ist eine

einheitliche. Beide verfolgen den Zweck, dem Versicherten eine Fursorge

in dem Zustande zu gewfthren. wo er allein nicht mehr im Stande ist,

seinen Lebensunterhalt in ausreichendem Malse zu gewinnen, und nur die

Voraussetzungen in der Person des Versicherten sind verschieden. je

Digitized by Google



Rechtspiechung und (tesetzgebmig.

nachdem er die eine oder die andere Renteugattung beanspruelien kaun.

Hat er beide Voraussetzungen erfullt, so steht ihm nach allgemeiner

Rechtsregel nur ein Anspruch auf Zahlung der einen, und zwar der hdheren

Rente zu. Zwar ist auch der zweite, niedrigere Anspruch, da dessen

Voraussetzungen gleichfalls gegeben sind, zur Entstehung gelangt. AUein

er kann nicht erfullt werden, da er durch das a us demselben Rechts-

verbaltnifs abgeleitete hfthere Recht ersetzt wird. Sowie daher im Falle

der Festsetzung einer hOheren luvalidenrente die Jiiedrigere Altersrente

gemafs § 29 Abs. 2 des Invalidities- und Altersversicherungsgesetzes

in Fortfall koromt, so ruht auch die Invalidenrente, solange und sofern sie

die niedrigere ist.

Wenn die Beklagte deni gegenuber hervorhebt, dais die Festsetzung

der Invalidenrente unter Fortfall der Altersrente im vorliegenden Falle

insofern den Interessen des Klagers entsprochen habe, als ihm dadurch

ein „Rentenzuschufsa von erheblicher Hohe gemafs § 41 ihres Statuts ge-

sichert sei, so konnte dies die L5sung der streitigen Frage nicht beein-

flussen. Diese Frage mufste vielmehr aus dem Gesetze selbst beziehungs-

weise aus dem mit den betreffenden gesetzlichen Vorschrifteu uberein-

stimmenden Statut der Abtheilung A der Kasseneinrichtung selbstandig

beurtheilt werden. Die etwaige Berechtigung auf Zuschufsrente aus der

von der reichsgesetzlichen Versicheruug vOllig unabhangigen Abtheilung B
der Kasseneinrichtung ist fur die Entscheidung ebenso bedeutungslos, wie

der Anspruch, den etwa ein Versicherter auf Grand privaten Vertrages

gegen eine Versicherungsgesellsohaft erworben hatte.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reichskanzlers vom

16. Dezember 1893, betr. Erganzung und Abandoning der An-

lage B zur Verkehrsordnung fur die Eisenbahnen Deutschlands.

R.-G.-B1. S.267 Eisenbahn-Verordnnnjfsblatt 1898 S. 366 )

Desgl. vom 29. Januar 1894, betr. Vereinbarung erleichternder Vor-

schriften fur den wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisen-

bahnen Deutschlands, der Niederlande, Oesterreichs und Ungarns,

sowie der Schweiz, und fur den wechselseitigen Verkehr zwischen

den Eisenbahnen Deutschlands und der Schweiz, rucksichtlich der

nach dem internationalen Uebereinkommen fiber den Eisenbahn-

frachtverkehr vom 14. Oktober 1890. (R.-G.-BI. von 1892 8. 793 ff.)
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von der Beforderung ausgeschlossenen oder bedingungsweise zuge-

lasseneu Gegenstande.

(Eiacnbahn-Verordnungablatt S. 18 ft.)

Preufsen. Gesetzentwurf, betr. Erweiterung und Vervollstandigung des

preufsischeu Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1894.

(Vergl. den Inhalt dieses Gesetzentwurfa in dem Aufsatze .S. 303 ft*. die*ei

Heftes).

AllerhOchste Konzessiousurkunde vom 9. September 1893

fur die Niederlandische Sudeiseubahngesellschaft zu Maastricht,

betr. den Bau und Betrieb der auf das preufsische Staatsgebiet

entfalleuden Strecke einer Eisenbahn von Sittard nach Herzogenrath.

(Eigenbahn-Verordnungsblatt 1898 S. 859 ff.)

Erlas.se d e s Ministers der of fen t lichen Arbeiten:

Vom 2. Dezember 1893. betr. Befahigungsnachweis der Zivil-

supernumerare.

(Eigenbahn-Verordnungsblatt 1893 S. 361/6M.J

Voui 18. Dezember 1893, betr. Nutzbarmachung der Ergebnisse der

Untersuchung von Baumaterialien.

Eisenbahn-Verordnungsblatt 1893 S. 8G2/68.)

Vom 20. Dezember 1893, betr. Prufungsvorschriften fur Wagen-

meister.

Eisenbahn-Verordnungsblatt 1898 S. 363 )

Vom 22. Dezember 1893, betr. Unterbringuug von Haudgepack in

den Personenwagen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 1893 S. 8W>.

Vom 9. Januar 1894, betr. Mafsnahnien gogeu die Verbreituug der

Cholera.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 3.1

Vom 14. Januar 1894, betr. Anstellungsgrundsatze fur Militar-

anwarter.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 3.)

Vom 18. Januar 1894, betr. Erganzung der Freifahrtordnung.

Eisenbahn-Verordnuugablatt S. 7.)

Vom 29. Januar 1894. betr. Beforderung von Vuikanstreiehhfllzern.

Eispiihabn-Verordnungsblutt S. h

Digitized by Google



Rechtsprechung uud Gesetzgebung.

Vom 8. Februar 1894, betr. Anwendung und Bestimmungen des

internationalen Uebereinkommens fiber den Eisenbahnfracht-

verkehr.

(Eiseubahn-Verordnungsblatt S. 37/88.)

Internationales Eisenbahnfrachtrecht. Vereiubarung erleichternder

Bestimmungen fur die Beforderung solcher Gegenstande, die nacb

dem Berner internationalen Uebereinkominen iiber den Eisenbahn-

frachtverkebr von der Befflrderung im internationalen Eisenbahn-

verkehr ausgesehlossen, oder nur bedingungsweise zugelassen sind,

zwischen Frankreich, Belgien. Luxemburg und deu Nieder-

i i 9. August 1893-
1 a n d e n vom ^- T

-s—„ ,
°

.

31. Januar 1894.

VerGffentl. im Journal offlciel de la R^publique francaise vom 1. Fe-

bruar 1894 S. 606 ff.

Frankreicb, Relgien, Luxemburg und die Niederlande haben auf Grund dee

internationalen Uebereinkommens fiber den Eiseubahnfrachtverkelir vom 14. Oktober

1890 (§ 1 der Ausfuhrungsbestimmungen) eine ahnliche Vereinbarung abgeschlossen,

wie solche bereits vor lingerer Zeit zwischen dem Deutschen Reicb, Oesterreich und

Ungari), sowie zwischen dem Deutscbeu Reicb und Luxemburg, und wie sie neuer-

dings zwischen dem Deutschen Reich, Oesterreicb, Ungaru, den Niederlanden und der

Scbweiz, sowie zwischen dem Deutschen Reich und der Schweiz abgeschlossen sind

fvergl. R.-G.-BI. 1892 8. 1015, 1898 S. 134 u. 241, sowie S. 189 u. 262, 1894 S. 113 ff.).

Die Vereinbarung bezieht sich auf BefOrderung von Leichen, von Gold, Silber,

Platina u. g. w., von Kunstgegenstanden und von folgenden, bedingungsweise zur

BefOrderung zugelassenen Gegenstanden: 1
> Petroleum, rohes und gereinigtes, sowie

Petroleumather (No. XXI, XXII, XXIII), Hefe (iiussige und feste) (No. XXVII),

Metallpatronen (No. XXXVI), Feuerwerkskdrper (No. XXXVIII), verflilssigte Gase

(No. XLIV;, Chlormethyl (No. XL VI), Spirituslacke und Siccative (No. L), mit Fett

oder Oel getrauktes Papier sowie Hiilsen aus solchem (No. LI\ Stalldttnger u. s. w.

(No. LII) uud frische Kalberraagen (No. LIII).

Die Beforderungsbedingungen fur Gold und Silber u. s. w., sowie flir Kunst-

gegenstaude weichen von denen der Staaten, die mit dem Deutschen Reich Ver-

einbarungen getroffcn haben, wesentlich ab; die ttbrigeu Bestimmungen sind sachlich

mit denen dieser Vereinbarungen dimu.ins irleicb, abgesehen von den Hestinuuungen

fflr die Beforderung von Feuerwerkskorpern, bei denen die franzdsisch-belgisch-

taxemburgisch-niederlandische Vereinbaruug lediglich auf die iu den bethciligteu

Staaten bestehenden Beforderungsbedingungen verweist.

Anch die Bestimmungen dieser Vereinbaruug bernhen im Wesentlichen auf deu

Ergebnissen der Berner fachmannischen Konforenzeu vom Juni 1893- Der von dieseu

l
) Der Ueberaichtlichkeit wegen siud itberall die Nummern beigefuift, unter

denen dieselben Gegenst&nde in der neuesten Vereinbarung zwischen dem Deutschen

Reich u. s. w. (R.-G.-BI. 1894 S. 113 ff.> aufgefuhrt sind.

Digitized by Google



3% Kechtsprechung und Gesetzgebnng.

— unter Theilnabme franztisischer, belgischer, niederlandischer und laxemburgischer

Vertreter — festgestellte franzftsische Text ist indessen in einigen, sachlich be-

dentungslosen Einzelheiten redaktionell geaudert.

Die frauztisisch-belgisch-niederlandisch-luxemburgische Vereinbarung ist, wie

die dentsch-Osterreichiscb-nngariach-niederlandisch-schweizerische nnd die deutsch-

schweizerisehe. am l. Marz 1894 in Geltuug getreten.

Oesterreich-Ungarn. Das Verordnuugsblatt des k. k. osterreichischen

Handelsministeriums fur Eisenbahnen und Schiffahrt enthalt in den

folgenden Nummern die nachsteheuden, das Eisenbahuwesen be-

treffenden wichtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

No. i:> Gesetz vom 27. Dezember 1893, betr. die Untersttttzung der Handels-

marine. tNo. 5:) Gesetz vom 26. Dezember 1893, betr. die Herstellung der Valsugana-

babn. No. 20:) Gesetz vom 2«. Dezember 1893. betr. die Herstellung der Ybbsthalbahn.

Gesetz vom 27. Dezember 1803 wegen Verlangerung des Gesetzes

vom 17. Juni 1857, womit Bestimniungen fur die Anlage und den Betrieb

von Lokalbahuen getroffen werden. ')

Veroffentlicht im R.-G.-BI. Stttck LXI1I No. 198 und im Verordnuugsblatt

fttr Eisenbahnen und Dainpfschiffahrt No. 2 vom ti. Januar 1894.

Durdi dieses Gesetz wird die Wirksamkeit des Gesetzes vom 17. Juni 1887

writer bis zum 31. Dezember 1894 verlangert.

(•Jesetz vom 27. Dezember 1893, betr. die Erwerbung der Bahnlinien

der osterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft durch den Staat,

sowie die Herstellung der Lokalbahnen Lindewiese — Barzdorf

(Heinersdorf) und Niklasdorf—Zuckmantel auf Staatskosten.

Veroftentlieht im li.-G.-Bl. Stuck LXIII No. 199 und im Verordnungablatt

tUr Eisenbahneu und Dampfschiffahrt No. 2 vom 6. Januar 1894.

Artikel I.

Das nachfolgende, von den Ministerien des Handels und der Finanzen mit der

osterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft zu Wien am 31. Mai 1893 abgeschlossene

Uebereinkommen, betr. die Erwerbnng der Bahnlinien der gennnnten Gesellschaft

durch den Staat, wird genehmigt.

Artikel II.

Die Regiernng wird erraachtigt, Abzweignngen vou der zafolge des obigen

I'ebereiukommens an den Staat iibergehenden Eisenbahnlinie Hansdort—Ziejrenbals

und zwar:

1 Vergl. Archiv lsR7 S. 797 ff., insbesondere S. 801: 185*1 S. 88»».
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a) von Lindewiese bis zur Reichsgrenze bei Barzdorf (Heineredorf) und

b) Ton Niklasdorf nach Zuckmantel

mit den veranschlagten Gesammtkostenbetragen von 1700000 fl. und von 570000 fl..

welche ale Maximalbetrage zu gelten haben, anf Staatskosten herzustellen.

Die Ausffihrung dieser AbzweigungsJinien, von welchen die unter lit. a) be-

zeichnete jedenfalls normalspurig herzustellen ist, wird an die Bedingnng gekuiipft,

dafs die von den Interessenten in bindender Form zuzusichernden Beitragsleistungen,

wozu insbesondere die unentgeltlich oder zu ermafsigten fixen Preisen erfolgende

Abtretung von Grand nnd Boden, Lieferung von Materialien, sowie sonstige Leistungen

zu Gunsten des Bahnanternehnaens gehoren, nach den vou dcr Regiernng zu prtifen-

den Nachweisungen fiir die Lokalbahn Lindewiese—Barzdorf (Heinersdorf) den Werth-

betrag von mindestens 200 000 11., fur die Lokalbahn Niklasdorf -Zuckmantel den

Werthbetrag von mindestens 70000 fl. erreichen.

Artikel III.

Von den zufolge § 1 Z. 4, und § 3 des obigeu Uebereinkommens dem Staate

zufliefsenden Bestanden uud Kapitalszahlungen darf im Laufe des Jah res 1894 ein

Betrag von hOchstens 300000 fl. fllr Investitionen(Erweiterungsbauten, Nachschaffungen,

Fahrparkvcrmehrung u. dergl.) auf den bestehenden, nunmehr an den Staat ilber-

gehenden Linien der osterreichischeu Lokaleiseubahngesellschaft. ein Betrag von

hGchstens 600000 fl. fiir den Ban der Lokalbahn Lindewiese—Barzdorf (Heinerodorf)

und ein Betrag von hochstens 2O0OO0 fl. fiir den Ban der Lokalbahn Niklasdorf-

Znckmantel verwendet werden.

Der hiemach mit Eude des Jahres 1884 verfilgbar bleibende Rest der eingangs

angefQhrten Bestande und Kapitalszahlungen sammt den zuwachsenden Fruktifikations-

zinsen ist als besonderer Investitionsfonds zn behandeln, welcher nach Mafsgabe der

thats&chlichen Verwendung fttr Investitionen auf den bestehenden Linien, sowie fllr

den Ausbau der Lokalbahnen Lindewiese—Barzdorf (Heinersdorf) und Niklasdorf-

Zuckmantel nach und nach als aufserordentliche Einnahme in die Staatsvoranschliige

des Jahres 1895 nnd der folgenden Jahre einznstellen sein wird.

Artikel IV.

Das im Artikel I angeftthrte Uebereiukommeu, sowie die durch dasselbe ver-

anlafsten VermiSgensttbertragungen, Eingaben, Eintragnngen, Ausfertigungen, Ver-

trage nnd sonstigen Urkunden geniefsen die Gebtthren- nnd Stempelfreiheit.

Fttr die Ausgabe uud bttcherliche Eintrazung der im Sinne des gedachten

Uebereinkommens von der bsterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft auszugebenden

3%igen Prioritfttsanleihe im Nominalbetrage von 70 000000 Kronen der rait dem
Gesetze vom 2. August 1892, R.-G.-B1. No. 126, festgestellten Wanning, sowie fiir

die aus diesem Anlasse zu errichtenden Akte und Urkunden wird die Gebtthren- und

Stempelbefreiung, wie auch bezftglicb der Kupons dieser Anleihe die Befreiung von

der fttr dieselben zu entrichtenden Einkommenstener und von der Kuponstempel-

gebttbr gewahrt

Ebenso wird in Ansehung der nach Art. II herzustellenden Eisenbahulinien

die Befreiung von den Stempeln und Gebtthren fttr alle Vertrage. Eingaben und Ur-

kunden zum Zwecke der GrnndeinlOsung, des Banes und der Instrairung dcr Bahn.

sowie vou der bei der GrundeinlOsung auflaufenden Uebertragnntrsgebtthr gcwilhrt.
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Artikel V.

Die (leu Gegenstand dieses Uesetzes bildenden Eisenbabnen sind, mit Aus-

nahme der Linien von Caslau nach Zawratetz, von Caslau nach Mocowitz nnd yon

Ktinigshan nach Schatzlar, welche einstweilen im Betriebe der anschliefsenden Privat-

bahnen verbleiben dilrfen, von der Staatsverwaltung in eigener Regie zn betreiben.

nnd darf die Uebertragnng des Betriebes an einen Privaten oder an eine Gesellschaft

nnr anf Gmndlage eines hiertiber zn erlassenden Gesetzes erfolgen.

Artikel VI.

Mit dem Vollzuge dieses Gesctzes, welches mit dem Tage seiner Knndroachung

in Wirksamkeit tritt. sind der Handelsminister und der Finanzminister beauftragt-

Uebereinkommen, abgeschlosscn zu Wien am 31. Mai 1893 zwischen

den k. k. Ministerien des Handels und der Finanzen im Namen
der k. k. Regierung einerseits nnd der osterreichischen Lokaleisen-

bahngesellschaft andererseits, betr. die Erwerbung der gesellschaft-

lichen Babnlinien durch den Staar.

* l.

Die bsterreichische Lokaleisenbahngesellschaft ubertragt an den Staat das

Eigenthum ilirer sammtlichen Eisenbahnlinien mit alien Rechten, welche ihr hierauf

anf Grand der beziiglichen Allerhochsten Konzes9ionsurkunden, der mit der k. k.

Staatsverwaltung abgeschlossenen Vereinbarungen, sowie aller sonstigen, wie immer

Namen habenden Rechtstitel zustehen.

Diese Uebertragung umfafst insbesondere:

1. Die im Eisenbahnbnclie des k. k. Landesgerichtas in Prag eingetragenen

geKellschaftlichen Eisenbahnlinien, und zwar:

a) die den Gegenstand der Allerhochsten Konzessionsurkunde vom 25. Januar

1877, R.-G.-Bl. No. 15. bezw. der Kuudmachung des k. k. HandeUministeriuma

vom 7. Dezember 1884, R.-G.-Bl. No. 195, bildende Lokomotiveisenbahn von

der Stadt Elbogen zur .Station Elbogen-Neusattel der ausschliefslich privi-

legirteu Buschtehrader Eisenbahn;

b) die den Gegenstand der AllerhUchsten Konzessionsurkunde vom 9. Marz 1880,

R--G.-B1. No. 41, bezw. der Kundmachung des k. k. Handelsministeriums vom
21. August 1881, R.-G -Bl. No. 103, bildende Lokomotiveisenbahn von der

Station Caslau der privilegirten osterreichischen Nordwestbahn ilber Zleb

nach Ronow nnd Zawratetz mit der Abzweignng von Skowitz nach Wrdy
und Bncitz;

c) die den Gegenstand der Allerhochsten Konzessionsurkunde vom 28. August

1880, R.-G.-Bl. No. 124, bezw. der Kundmachung des k. k. Haudelsrainiste-

riums vom 27. September 1882, R.-G.- HI. No. 139, bildende Lokomotiveisen-

bahn von der Station Kaschitz der Eisenbahn Pilsen—Priesen (Komotan)

nach Schdnhof;

d> die den Gegenstand der Allerhochsten Konzessionsurkunde vom 8. September

1880, R-G.-Bl. No. 129, bildende Lokomotiveisenbahn von der Station Chodau
der ausschliefslich privilegirten Buschtehrader Eisenbahn nach Neudek;
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die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde voai 9. Mai 1881,

R.-G.-B1. No. 48, bezw. der Kundmackung des k. k. Handelsministeriums

vom 18. Juli 189U, R.-G.-B1. No. 176, bildende Lokomotiveisenbahn tod der

Station Nusle der Kaiser Franz Josef-Bahn nach Modran;

fi die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessioiisurkunde vom 30. Jnli 1881,

R.-G.-B1. No. 102, bildende Lokomotiveisenbabn von der Station Caslan der

Oaslau-Zawratetzer Lokalbahn nacb Mocowic;

g: die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurknnde vom 2. August

1881, R.-G.-B1. No. 105, bildende Lokomotiveisenbabn von der Station

KSnigshan der privilegirten Stiduorddeutschen Verbindungsbahn nach

Scbatzlar

;

h die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurknnde vom 22. August

1881, R.-G.-Bl. No. 108, bildende Lokomotiveisenbahn von der Station Olmutz

der privilegirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach Cellechowitz

;

i) die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde vom 2H. Febrnar

1882, R.-G.-Bl. No. 57, bildende Lokomotiveisenbahn von der Station SchOnhof

der Kaschitz-SchOnhofer Lokalbahn nach Radonitz;

k ) die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurknnde vom 14. Marz 1883

R.-G.-B1. No. 44, bildende Lokomotiveisenbahn von der Station BObmisch-

Leipa der privilegirten bOhmischen Nordbahn liber Alt-Leipa und Reichstadt

nach Niemes;

1) die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde vom 12. Mai 1884,

R.-G.-B). No. 104, bezw. der Kundmachung des k. k. Handelsministerinms

vom 13. Dezember 1886, R.-G.-Bl. No. 177, bildende Lokomotiveisenbahn von

der Station St. POlten der Kaiserin Elisabeth-Bahu uber Herzogenburg

Traismauer und Jndenau nacb Tulln zum Anschlusse an die Kaiser Franz

losef-Bahn;

mjdie den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde vom 30. August

1884, R.-G.-Bl. No. 171, bildende Lokomotiveisenbahn von Budweis (Poric)

ttber Krems, Goldenkron, Krumau. HOritz, Stein, Schwarzbach. Oberplan

nach Salnan;

n * die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde vom 5. Marz 1885

R.-G.-Bl. No. 68, bezw. des Staatsvertrages vom 14. Marz 1886, R.-G.-B1.

No. 95, bildende Lokomotiveisenbahn von der Station Hannsdorf der privi-

legirten mahrischen Grenzbahn Uber Goldenstein, Lindewiese und Freiwaldau

an die Reichsgrenze zum Anschlusse an das preul'sische Eisenbahnnetz in

der Ricbtung nacb Ziegenbals;

o) die den Gegenstand der AllerhOchsten Konzessionsurkunde vom 12- Oktober

1886, R.-G.-BI. No. 176, bildenden Lokomotiveisenbahnen von der Station

Herzogenburg der Lokalbahn St. POlten—Tulln mit Uebersetzung der Donau

nach Krems und vou Hadersdorf durch das Kampthal nach Korn und von

da nach Sigmnndsherberg zum Anschlusse an die Kaiser Franz Josef-Bahn;

p die den Gegenstand der kOniglich preufsiachen Konzessionsurkunde vom

1. April 1887, bezw. des Staatsvertrages vom 14. Miirz 1885, R.-G.-Bl. No. 95,

bildende, auf kOniglich preufsischem Staatsgebiete gelegene Kahnstrecke

von der Reichsgrenze bis Ziegenbals.

2. Das gesammte zum Betriebe der nnter l, lit. a; bis einschliefslicb p) ange-

tiibrten Eisenbahnlinien dienende feste und bewepliche Material mit Eiu9chlufs des
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Fahrparkes, des Inventars, der Verbrauchsmaterialieu und der Vorrathe aller Art in

dein ganzen Umfange, in welchem sich dasselbe in Handen der betriebftthrenden

Bahnverwaltungen beftndet.

8. Die sammtlichen im Eigenthuine der osterreichischen Lokaleisenbahn-

gesellschaft stehenden Schleppbahnen, sowie den gesammten sonstigen, nicht in das

Eisenbabnbuch einbezogenen nnbeweglichen Besitz der osterreichischen Lokaleisen-

bahugeaetlschaft sammt allem ZubehOr, mit alleiniger Ansnahme der sogenannten

Gmelischgrttnde n&chst Karlsbad, welcbe iin Eigenthume der Bahngeaellschaft ver-

bleiben.

4. Die aus den Anlagekapitalien der Lokaibahnen von St. Polten nach Tulln,

von Herzogenbnrg nach Krems und von Hadersdorf nacb Sigraundsherberg. sowie der

Lokalbahn von Budweis (Poric) nach Salnan gebildeten Reservefonds mit jenen

Baarbetragen, welche sich uacb Hinzurecbnung 4°/„iger FruktiAkationszinsen fttr die

jeweilig unverwendet gebliebenen Bestande mit dem Tage der Uebergabe des Eigen-

thums der Bahnlinien (tj 10) als noch unverwendet ergeben.

1m Hinblicke auf die vorstehenden Bestimtuungeu ist die osterreichische Lokal-

eisenbahngesellschaft vora heutigen Tage angefangen nicht mehr berechtigt, ohne

vorgangige Zustimmung des k. k. Handelsministeriums die unter l, lit. a) bis p) 2

und 3 angeflilirten Vertuttgensobjekte zu ver&ufsern oder zu belasten.

Abgftnge. welche sich in dieser Hiusicht etwa ergeben sollten, hat die Oster-

reichische Lokaleisenbahngesellschaft zu vertreten.

§2.

Im Hinblicke auf die laut S l vereinbarte Abtretung ihrer sammtlichen Bahn-

linien an den Staat Qbemimmt die osterreichische Lokaleisenbahngesellschaft die Ver-

pflichtung, die ungetilgt aushaftenden Obligationen der von ihr aufgenommenen An-

leihen,' und zwar:

a i Prioritatsanleihe .Serie I im urspritnglichen Nominalbetrage von 5 000000

Gulden 6. W.,

bj Prioritatsanleihe Serie III im ursprttuglichen Nominalbetrage von '2 400000

Gulden «. W.,

c) Prioritatsanleihe Serie IV im urspritnglichen Nominalbetrage von 2 600000

Gulden o. YV., nnd schliefslich

d die f'Ur die Lokalbahn von Hannsdorf bis zur Reicbsgrenze bei Ziegenbals

ausgegebenen Sekondeobligationen zur Rttckzahlung, bezw. insofern sich

diese Obligationen dermaleu im Eigenthume der Gesellschaft befinden,

ttberhaupt nicht mehr zur Ausgabe zu bringen, so zwar. dafs die fttr diese

Anleihen einverleibten ei*enbahnbflcherlichen Pfandrechte langstens bis zum
Zeitpunkte der Uebergabe des Eigenthnms der Bahnlinien an den Staat

(§ 10; vollstandig zur Liisohung zu bringen sind.

FUr den Fall, als im Zeitpunkte der Uebergabe des Eigenthums der Bahnlinien

an den Staat (jj 10 die Luschung der fttr die vorangeftthrten Obligationen bestehen-

deu Pfandrechte noch nicht vollstandig durchgefiihrt sein sollte, wird die oster-

reichische Lokaleisenbahngesellschaft verpflichtet sein . eine dem Nominalbetrage

der noch nicht gelbschten Obligationen entsprechende Kaution zu Hftnden der

k. k. Staatsverwaltung zu erlegen, welche erst nach erfolgter Ltfschung der Pfand-

rechte fttr sammtliche oben angefuhrten Obligationen zurttckzustellen sein wird.
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3 3.

Die ostcrreichische Lokaleisenbahngesellschaft verptiichtet sich femer, behufs

Bedeckung der Herstellungskosten der bereits in der AllerhQchsten Konzessions-

nrkunde vom 5. M&re 1886, R.-G.-Bl. No. 53 fftr die Lokalbahn von Hannsdorf bis

znr Reichsgrenze bei Ziegenhals, sowie in dem Staatsvertrage vom 14. Marz 1885,

R.-G.-Bl. No. 96, vorgesehenen Abzweigungslinie von Lindewiese bis znr Reichs-

grenze bei Barzdorf (Heinersdorf) and behufs Bedeckang der Kosten fttr Erweiterungs-

bauten nnd Nachschaffang bei den dem Staate zn ttbergebenden Babnlinien, sowie

allenfalJs behufs Herstellung der projektirten Abzweigung der Lokalbahn Hannsdorf-

Ziegenhals yon Niklasdorf nach Zuckmantel der k. k. Staatsverwaltung einen Baar-

betrag von 8800 000 fl. 6. W. znr freien VerfUgnng in der Weise zn ttbergeben, dafs

ein Theilbetrag von 170000:) fl. o. W. binnen drei Monaten nach erfolgter Uebergabe

des Eigenthnms der Bahnlinien (§ 10), der Restbetrag vou 21000(H) fl. hingegen am

15. Dezember 1894 znr Auszahlung gelangen soli.

§ 4.

Die Osterreichische Lokaleisenbahngesellschaft leistet ausdriicklich Verzicht

anf die Bezahlnng des derselben auf Grund des Gesetzes vom 8. April 1884, R.-G.-B1.

No. 58, und des Uebereinkommens vom 30. September 18*4 vom Staate zugesicherten

Hypothekardarlehens im Betrage von 1200 000 fl. ii. W. fiir die Lokalbahn von Bud-

weis (Poric^ nach Salnau, sowie auf jede wie immer Namen habende Vcrgtttung fur

die bisher nnterbliebene Auszahlung des gedachten Hypothekardarlehens, und tritt

somit das bezogene Uebereinkommen vom 30. September 1884 seinein vollen Inhalte

nach aufser Kraft.

§ 5.

Als Entgelt flir die sammtlichen auf Grund des gegenwartigen Ueberein-

kommens von der flsterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft Ubeniommenen

Leistungeu verpflichtet sich der Staat, die sammtlichen nach Dnrchftthrung der

Ziehung vom 2. .fannar 1894 noch unverlost verbleibenden Obligationen der von der

genannten Bahugesellschaft aufgenommenen, mit vier Prozent verzinslichen Prioritats-

anieihe Serie II im ursprttnglichen Nominalbetrage von 11000000 M D. R.-W.,

sowie eine von dieser Gesellschaft noch anfznnehmende, ohne jeden Steuer-, Stempel-,

GebfLhreu- oder sonstigen Abzng rait drei Prozent verzinsliche und binnen 80 Jahren

vom Jabre 1894 angefangen rttckznzahlende Prioritatsanleihe im Nominalbetrage von

70000000 Kronen der durch das Gesetz vom 2. August 1892, R-G. Bl. No. 126, test-

gesetzten Wfthmng mit der Wirksamkeit ab 1. Januar 1894 zur Selbstzahlung zu

ttbernehmen.

Die angeftihrte neue Prioritatsanleihe im Nominalbetrage vou 70 000000 Kronen,

welche zur Bedeckung des znr Rttckzahluug der im § 2 aufgezahlten Obligationen,

znr Bedeckung der sonstigen nach dem gegenwartigen Uebereinkommen der Gesell-

schaft obliegenden Verbindlichkeiten und schliefslich zur theilweisen Rtickzahlung

des Aktienkapitals der Gesellschaft ($ 12) bestimmt ist, wird durch Einverleibung

des Pfandrechtes auf den im § i, Zift". l, unter lit b), c, f), g), i:, 1), m). n und o,>

aufgezahlten Bahnlinien eisenbahnbucherlich sicherzustellen seiu.

Fflr das Formular nnd den Tilgnngsplan der auszugebeuden Theilschuld-

versehreibungen der bezeichueten Anleihe, sowie fttr die Modalitaten der Begebung

derselben wird die Genehmigung der k. k. Staatsverwaltung ausdriicklich vorbehalten.
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Mit Rilcksicht darauf, dale zufolge des gegenwartigen Uebereinkommens die

Lokomotiveisenbahn vou Hannsdorf bis zur Reichsgrenze bei Ziegenhals in das un-

beschriinkte Eigenthnra des Staates Ubergeht, wird die Osterreichische Lokaleisenbahn-

gesellschaft von der ibr zufolge des auf Grand des Gesetzes vora 7. Juni 1883

i R.-G.-B1. No. 106) abgescblossenen Uebereinkommens vora 26. April 1886 obliegenden

Verpflichtung zur RUckzahlung des iilr die oben genannte Lokomotiveisenbahn ana

Staatsmitteln gewahrten Hypotbekardarlehens in dem mit l. Januar 1894 nocb un-

getilgt verbleibenden Restbetrage vou 650000 11. i>. W. in Jahresrateu zu je 10000 fl.,

sowie von der Zahlung der mit 1. Januar 1894 ritckstsindig bleibenden Zinsen dieses

Hypothekardarlehens enthoben und das bezogene Uebereinkommen vom 25. April 1886

seineni vollen Tnbalte nacb anfaer Kraft gesetzt.

§ 7.

Sammtlicke Aktiven der bsterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft, welche

nicbt zufolge der Bestimmnngen dieses Uebereinkomraens an den Staat zu ilbergeben

sind, insbesondere die Kassen- und Effektenbestandc, die ausstandigen Forderungen

u. s. w. bleiben im Eigentbume der genannten Bahngesellschaft.

Dagegen bat diese Bahngesellschaft andererseits fttr ihre samnitlichen, wie

immer Namen habenden, vertragsmafsigen oder sonstigeu Verbindlichkeiten, ins-

besondere gegenttber den Besitzeru der von ibr ausgegebenen Prioritatsobligationen,

sofern dieselben nicht geinafs § 6 des gegenwartigen Uebereinkomraens vom Staat

e

zur Selbstzahlung Ubernomnien werden, aus ibrcn eigenen Mitteln aufzukommen,

mid tritt eine Rechtsnacbfolge des Staates bezilglich dieser Verpflicbtungen nicht ein.

Sofern jedoch der Staat als Eigenthilraer der gesellschaftlichen Bahnlinie gleich-

wohl in die Lage kommen sollte, zu irgend welchen ttber den Umfang der nach § 6

des gegenwartigen Uebereinkommens Ubernommeuen Verbindlichkeiten binausgehenden

Zahlungen oder sonstigen Leistnngen an die Glaubiger der Bahngesellschaft verhalten

zu werden, wird die iisterreichische Lokaleisenbahngesellschaft verptlichtet sein,

die entsprechenden Betriige binnen 14 Tagen nach Erbalt der diesbeziiglicben Ver-

standigung der k. k. Staatsverwaltung zu ersetzen.

Ausgenommen von den vorstehendeu Bestimmungen sind lediglich die be-

stehenden Vertrage ttber die Betriebsfuhrung der Linien Caslau—Zawratetz und

Caslau—Mocowitz durch die k. k- privilegirte osterreichische Nordwestbalin und der

Linie Konigshan— Schatzlar durch die k. k. privilegirte Sttd-Norddeutsche Ver-

bindnngsbahn. ferner die Vertrage Uber die Mitbeuutzung von AnschlnfsbahnhSfen

und iiber die Betriebsfuhrung von Anscblufsstrecken und von Snhleppbahnen, sowie

wegen Verfrachtnng, bezw. Garantien von Gutertransporten, indem der Staat in diese

Vertrage mit dein 'Page der Uebernahnie der Bahnlinien in das Eigenthum (§ 10)

obne Vorbehalt an Stelle tier iisterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft ein-

treten wird.

S H.

Im Hinblicke auf die zufolge der Bestiuimuugcu des gegenwartigen Ueberein-

koiuiuens eintretende Einschranknng des Geschaftsmnfanges der bsterreichischen

Lokaleisenbahngesellschaft erklart sich die k. k. Staatsverwaltung bereit, jene

Beamten und Diener der Gesellschaft, welche binnen einem Monate nach Uebergabe

des Eigenthums der gesellschaftlichen Bahnlinien (§ io um die Aufnahme in den

Staatseisenbahndienst nadisiuhen, nnter AVahrnnir der von denselben vor dem heutigen
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Tage erworbenen Rechte zu ttbernehinen und dieselbe in die ihren Gehaltsbeztigen

entsprechenden Dienstklassen und Gehaltsstnfen der Bediensteten der k. k. General-

direktion der osterreichischen Staatsbahnen einzureihen.

Dagegen verpflichtet sich die tisterreichische Lokaleisenbahngesellschaft, filr

die anf ftruud der vorstehenden Bestimmungen Tom Staate liberaommenen Bediensteten

binnen langstens drei Monaten nacb Uebergabe des Eigenthums der Babnlinien (§ 10)

als Einzahlung dieser Bediensteten, sowie ala Beitrag der Bahnunternebmung das

Doppelte aller jener Betrage zuzQglich der mit fitnf Prozent fitr das Jahr zu berech-

nenden Zinsen und Zinseszinsen an das Pensions- und Provisionsinstitut der k. k.

Staatsbahnen zu entrichten. welche von Seiten der Bedieusteten einzuzahlen geweseu

waren, wenn dieselben vom Beginne ihrer zur Pensions-, bezw. Provisionsbemessmig

anrecheubaren Dienstzeit mit ihren dermaligen Gehaltsbeztigen dem vorgenannten

Pensions-, bezw. Provisionsinstitute angehort hatten.

§ 9.

Vom 1. Januar 1894 angefangen hat der Betrieb der im § l Zifl. l unter lit. a

bis einschliefslich p aufgezfihlten Eisenbahnlinien als fUr Rechnung des Staates

gefuhrt zu gelten, und gehen demnach alle von diesem Zeitpunktc angefangen er-

wachsenden Betriebseinnahmen und Betriebsansgaben zu Gunsten, bezw. zu Last en

des Staates.

Sofern die osterreichische Lokaleisenbahngesellschaft bis zum Tage der Ueber-

gabe des Eigenthums der Bahnlinien (§ 10) Abschlagszahlung der betriebfUhrenden

Verwaltungen auf das Reinertragnifs des Jahres 1894 erhalteu haben sollte, wird

der Gesammtiibertrag dieser Abscblagszahlnngen am Tage der erwabnten Uebergabe

an die k. k. Staatsverwaltung in Baarem zuriickzuvergiiten sein.

Jj 10.

Die Uebergabe des Eigenthums der iin i; l Ziff. 1 unter lit. a bis 'einschliefs-

lich p angeftlhrten Bahnlinien sammt dem im § 1 Zifl. 2 bezeichneteu ZubehOr,

•owie des im Jj 1 Ziff. 8 behandelten sonstigen unbeweglichen Vermogens der (»e-

sellschaft an den Staat soil, sobald das gegenwartige Uebereinkommen filr beide

Theile bindende Kraft erlangt und die eisenbahnbilcherliche Einverleibung des Pfand-

rechtes filr die nach § 5 neu aufzunehmende Prioritatsanleibe im Xominalbetrage

von 70000000 Kronen stattgefunden haben wird, unverweilt mittelst eines hierttber

anfzunehmenden, von beiden Theilen zu fertigenden Protokolls erfolgen, in welchem

die zufolge der eingangs bezogenen Bestimmungen an den Staat Ubergeheuden Ver-

mfigensobjekte, sowie die zufolge der Bestimmungen im § 1 Ziff. l. im 5j 2 und im

§ 9 Abs. 2, anlafslich der Uebergabe der Bahnlinien an den Staat abzuftthrenden

Baarhetriure, andererseits aber auch die geroafs der Bestimmung im § 7, Schlnfsabsutz,

vom Staate zu ttbernehmenden Vertrage genau einzeln angegeben werden sollen.

Gleichzeitig mit dieser Uebergabe werden auch die im Besitze der (iesellschaft

befindlichen Urkunden. Plane, Bilcher, Rechnnngen nnd Akten, welche auf die zufolge

§ 1 an den Staat flbergehenden Bahnlinien, sowie auf die im § 3 behandelte Ab-

zweigungslinie von Lindewiese bis zur Reichsgrenze bei Barzdorl (Heinersdorf

)

Being haben — insofern dieselben nicht fQr die Abwicklung der schwebenden Ge-

schafte der Osterreichischen Lokaleisenbahngesellschaft erforderlich sind — der

k. k. Staatsverwaltung zu tlbergeben sein.
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§ 11.

Xach erfolgter Uebergabe des Eigenthums der Babulinien 10) bat unverweilt

die biicberliche Einverleibung des Eigenthumsrechtes des Staates an den im f» l

Zift". 1 und Ziff. S angefilbrten Immobilien zn erfolgen und ist die dsterreichische

Lokaleisenbahngesellschaft verpflichtet, die zu diesem Behufe erforderlicben Rechts-

urkunden (Iber Verlangen der k. k. Staatsverwaltung rechtzeitig auszufolgen.

8 12.

Die usterreichische Lokaleisenbahngesellschaft verpflichtet sicb. ihr Aktien-

kapital von 15 500000 fl. 8. W., bcstehend in 77 500 Stuck Aktien zu je 200 fl. 5. W.,

innerhalb eines lmlben Jahres nacb Vollendung des gegenwartigen Uebereinkommens

in der Weise auf den Nominaibetrag von 3100 000 fl. o. W. zu erniedrigen, dafs

fiir je 5 alte Aktien eine neue Aktie zu 200 fl. und flberdies eine Bescheinigung

ausgefolgt wird, welcbe letztere den Besitzer zur seinerzeitigen Behebung des ver-

baitnifsmaTsigen Antheils andemnach Abwicklungaller schwebenden Verbindlichkeiten

der Geseliscbaft, sowie nacb Ausscheidung eines Baarbetrages von mindestens 3 300 000

Gulden 6. W. als Einzahlang auf das verbleibende Aktienkapital von a 100 000 fl. fl. W.
und als Reservefonds nocb ertlbrigendeu Kapitalsbestande der Geseliscbaft berecb-

tigen wird.

S It-

Die flsterreichische Lokaleisenbahngesellschaft verpflichtet sich, die mit Riick-

sicbt auf die Bestimmuugen des gegenwartigen Uebereinkommens erforderlicben

Aeudernngen ibrer Gesellschaftsstatuten im Einvernehraen mit der k. k. Staats-

verwaltung ehestens vorzunehmen und bci die9em Anlasse audi die auf die Zusammen-

setzung und die Entlobnung der Gesellschaftsvertretnng beztiglicben Anordnungen

dieaer Statuten bebufs Erzielung einer den gesinderten Verbal tnisseu entsprecheuden

Vereinfachung und Verwohlfeilnng der (JeschHftsftthrung einer cingehenden Revision

zu unterzieben.

S 14.

Das gegenwartige Uebereinkoinmen, sowie die durcb dasselbe veranlafsten

Vermogensilbertraguugen, Eingaben, Eintragungen, Ausfertiguugen, Vertrage und

aonstigen Urkundeu geniefsen die (iebiibren- und Stempelfreibeit.

FUr die Ausgabe und biicberliche Eintragung der gemafs ij 5 dieses Ueberein-

kommens von der Gesellschaft anszugebenden 3°
0 igen Prioritatsauleihe im Nominal-

betrage von 70000000 Kronen, sowie fiir die ans diesem Anlasse zu errichtenden

Akte und Urkunden wird die Gebiibren- und Sterapelbefreiung, wie auch bezuglich

der Kupons dicser Anleibe die Befreiung von der fttr dieselben zu entrichtenden

Einkommen8teuer und von der Kuponstempelgebtihr gewfthrt.

S u>.

Heide vertragscbliefscuden Tbeile verzichten daraut, das gegenwiirtige Ueber-

einkommen wegen Verletzuntr fiber die Halftt* des Werthes anzufecbten.

8 16.

Rilcksichtlich allfalliger Streitigkeiten aus diesem Uebereiukommen unter-

werfen sicb die vertragschliefsenden Theile der Gerichtsbarkeit des k. k. Handels

-

gerichtes in Wien und vereinbaren diesbeziiglich, dais derartige Streitigkeiten im

summarisrlun Vrrfahren ausgetragen werdfii sollcn.
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S 17.

Das gegenwartige Uebereinkommen, welches in zwei Parien gebiihren- und

stempeltrei. ausgefertigt wird, erlangt fur die Ssterreichische LokaleiBenbahngesell-

schatt durch die Zustimmung der Geueralversammlung der Aktionare, welche derart

einzuberafen ist, dafs der Zusaminentritt innerhalb langstens eines Monates nach

Unterfertigung dieses Uebereinkonunens erfolgt. fiir die k. k. Staatsverwaltnng aber

duroh die sodann einzuholende legislative Genehmignng bindende Kraft.

Sofern jedocb diese legislative Oenehmigung bis z\im 81. Dezember 1893 nicht

erfolgt sein sollte, ist die iisterreichische Lokaleisenbahngesellscbaft an das gegen-

wartige Uebereinkommen ni<ht weiter gebunden und ist dieses Uebereinkommen als

ilberhaupt nicht abgeschlossen nnznsehen.

Schweiz. Verordnung des srhweizerisehen Bundesraths vom 11. De-

zember 1893, betr. den Transport auf Eisenbahnen und Schiffen,

in Ansehung der Art. 35 und 36 des Bundesgesetzes vom 23. De-

zember 1872 fiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf dem

Gebiete der schweizerischen Eidgenossensehaft.

In Vollziehung des Bundesgesetzes vom '29. Marz 1893. 1
*

Artikel 1.

Das unterm 11. Dezember 1893 genehmigte Transportreglement der schweizeri-

sch' U Eisenbahn- und Dampfschiffnnternehmungen 8
) ist vom 1. Januar 1894abfilr den

Verkehr der sammtlicben schweizerischen Eisenbahn- und Dampfschiffnnternehmungen

allgemein verbindlich. Dnrch dasselbe werden alle damit im Widersprnche stehenden

Vorschriften in Reglementen, Instruktionen und Tarifen hinfallig und treten ohne

weiteres anfser Kraft.

A r t i k ft 1 ±

Den Verwaltungen von Eisenbahnen. welche sith unter besonderen Verhalt-

nnsen befinden, wie Bergbahnen, Lokalbahnen, Seknndarbahnen und Strafsenbabnen,

sodann den Dampfschiffnnternehmungen kdnnen vom Bundesrathe vom allgemeinen

Transportreglemente abweichende Bestimmungen bewilligt werden. Diese Ver-

waltnngen haben ihre eingehend metivirten Gesnche dem Eisenbahndepartement ein-

znreichen. das dieselben nach Priifnng dem Buudesrathe zum Entscheide vorlegen

wird. Vor ausgesprochener Genehmigung dnrch den Bundesrath ditrfen keine der-

artigen Bestimmungen znr EinfUhrung gebracht werden.

Diese Vorschriften sind auch mafsgebend fttr die Behandlung von Gesuchen

nm Gestattuug von Abweichungen vom Transportreglement, welche von den iibrigen

Eisenbahnverwaltungen filr ihr Gebiet gestellt werden wollen. Derartige Ausnahmen
diirfen auf die Gestaltung des direkten Verkehres nicht sttirend einwirken und sollen

entweder nnr Erganznngen zum Transportreglement darstellen oder dem Publikum

giinstigere Bedingungen gewahren als dieses.

») Vergl. Archiv 1893 S.946ff. 1190.

2
) Wir behalten mis den Abdruck dieses Transporting] ements ftlr eines der

nftcbsten Hefte des Archive fiir Eisenbahnen vor.
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A r t i k e 1 S.

Alle nach Mafsgabe vou Art. 2 vom Bundesrathe geuehmigten besouderen Vor-

schriften zum Transportreglement sind vor ihrer Einfithrung zu verflffentlichen, deren

Inkraftsetzung ist in gehiiriger Weise, nnter Beachtung der bestehenden Vor-

schriften, recbtzeitig zu publizireu.

A r t i k e 1 1.

Die sammtlicbeu Vertrage, welche die Verwaltungen der Transportanstalten

im Anschlufs oder in AusfUbrung des Transportregleinents unter sich abgeschlossen

haben oder noch abschliefsen werden, sowie die Instruktioueu, Anleitangen, Dienst-

befehle u. dergl. mehr, welche die Verwaltnngen ttber Gegenstande des Transport-

reglements an ibr Personal erlassen, sind dem Eisenbahndeparteinent jeweilen sofort

nach deren Abschlufs, bezw. Ausgabe, soweit dieselben einer besonderen Geuehmigung

der Aufsichtsbehbrden nicht bedttrfen, in H Exemplaren znr Kenntnifsnabme eiuzu-

senden.

A r t i k e I 5.

Die in Art. 4 des Transportgesetzes rorbehaltene Priifung uud Genebmignng

der Tarife nnd Transportbedingungen. sowie allfalliger Aenderungen an denselben

(Nachtrage, Auhange, Erganzungs- und Bericbtigungsblatter u. s. w.) wird dem Eisen-

bahndepartement ttbertragen. Dieser Priifung und Geuehmigung sind auch die Rttck-

vergfltungsversprei hen und Ausiiahinefrachtsatze unterstellt.

A r t i k e 1 (».

Die Prttfuug der Tarife und Transportbedingungen, sowie allfalliger Aen-

derungen an denselben (Nachtrage, Auhange u. s. w.), ferner der Riickvergtttungs-

versprechen und Ausnahmefrachtsatze hat nach Anleitung des Art. 36 des Eisenbahn-

gesetzes, sowie der bezUglich des Tarifwesens der Eisenbabnen bestehenden B«-

stimmungen und aufgestellten Grundsatze zu erfolgen. Durch die Geuehmigung der

Tarife, sowie der Nachtrage, Auhange u. s. w. zu solchen wird eine Gewahr filr die

rechnerische Eichtigkeit derselben nicht Ubernommen.

Die Tarife, Transportbedingungen u. s. w. der Dampfschiftuuternehmungen

werden rucksichtlich der Priifung nach denselben Grundsatzeu behandelt wie die-

jenigen der Eisenbahnverwaltnngen.

A r t i k e 1 7-

Die Verwaltungen haben zur Priifung jeweilen flen letzten, endgiltigen Ent-

wurf in zwei Druckexemplaren vorzulegen. Sind mehrere Verwaltnngen an einem

Tarife u. s. w. betheiligt, so soil der vorzulegeude Entwurf die Zustiramung aller

Verwaltungen gefunden haben, soweit nicht etwa Anstande zwischen denselben sich

ergebeu haben, deren Entsclieidung anlafslich der Genehmiguug gewttnscht wird.

Auf derartige Verh&ltnisse ist besonders anfmerksam zu machen.

Im internationalen Verkehr ist ausnahmsweise rait ausdrilcklicher Zustimmung
des Eisenbahndepartements, in einzelneu besonderen, zu motivirenden Fallen die

Abweicbnng von dieser Regel gestattet.

A r t i k e 1 8.

Die znr Geuehmigung einjrereichten Vorlagen sollen von einem erlauternden

Berichte begleitet sein. welclier die nothigen Angaben tiber die Konstruktion und
Berechnungsweise der Tarife, bezw. eine kurze Begrttndunir der vorgeschlagenen
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Transportbedingungen, aowie der Abweichuugen von den allgeraeinen Kegeln, und

endlich alle weiteren zur erfolgreichen Dnrchfiihrnug der Prtifung erforderlich er-

ncheinenden Hittbeilungen zu enthalten hat. Dieaem Berichte aind ala Anlage die

nothwendigen Taxaufatellungen, Anatofa- oder Einrechnungataxen, Konferenzprotokolle,

Registratureu u. a. w. beizugeben. Soweit dieae Beilagen vervielfaltigt Bind, aollen

aie in wenigatena zwei Exemplaren vorgelegt werden.

A r t i k e 1 9-

Alle Tarife und Tranaportbedingungeu. aowie die Aeuderungeu an denaelben

(Nachtr&ge, Anhange u. a. w.), die Rttckvergutungaveraprechen und Auanahmefracht-

satze dfirfen erat nach erfolgter anadrttcklicher Geuehmigung zur EinfQhrung gebracht

werden. Eracheint in einem 8peziellen Falle eine Abweichung von dieaem Verfahren

erforderlich, so haben die Verwaltungen ein motivirtea Anaucben an daa Eiaenbahn-

departement zu richten, daa ermachtigt iat, je nach der Sachlage zu entacheiden.

Artikel 10.

Daa Eiaenbahndeparteraent wird allwiJchentlich eim; Ueberaicht der genehmigten

Vorlagen im amtlichen Publikationaorgan fur das Transport- und Tarifweaen (Beilage

znm Bundeablatt) ver6ffentlichen.

Artikel 11.

Der Einfuhrung von genehmigteu Tarifeu und Trauaportbediugungen u. s. w.

vorg&ngig haben die Verwaltungen unter Beachtnng der geaetzlichen Fristen eine

entsprechende Bekauntmacbung im amtlichen Publikationsorgau (Art. 10), aowie in

den Lokalblattern der Landeatheile, in welcheu der Tarif u. a. w. Anwendung findeu

•oil, zu erlaaaen. Daa Eiaenbahndepartement wird Uber die richtige ErfitHung der

Vorachrift geeignete Kontrole ftthren.

Artikel 12.

Die auageaprochene Genehmigung ron Tarifen und Transportbedingungen.

aowie von Aenderungen an denaelben (Nachtr&ge, Anh&nge u. a. w.), der Rttckver-

gfitungaversprechen und Auanahmefrachtaatze fallt dahin:

1. wenn den Genehmignngabedingungeu nicht Folge geleiatet wird, ohne dafa

von den kompetenten BehSrden deren Aufbebnng oder Abanderung zuge-

atanden, bezw. verfligt worden iat;

2. wenn seit Genehmigung derjenigen Vorlagen, an welchen auaachliefalich

achweizeriache Verwaltungen betheiligt 8ind, eine Fri8t von 2 Monaten, und

derjenigen Vorlagen, an welchen aucb auslandiache Verwaltungen betheiligt

8ind, eine Friat von 6 Monaten unbenutzt ver8trichen ist;

3. wenn in der Zeit zwiachen Genehmigung und Einfilhrung weaentliche

Aenderungen an den verwendeten Grundlagen eiiigetreten aind.

Artikel 13.

Auf den Zeitpunkt der Einftlhrung aind an definitiven Druckexemplaren der

genehmigten Vorlagen dem Eiaenbahndepartement einzuaenden:

Interne Tarife, interne Distanzenzeiger, Taxachema, schweizerische Anstofa-

taxen, allgemein giUtige Reglemente und Tarife n. dertrl. je 10 Exemplare;

Tranaportbedingungen (Tarifvorachriften . je 10 Exemplars:

>chweizeriache Tarife je 8 Exemplare:

Internationale Tarife je 8 Exemplare:
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Von Nachtragen, Auhangen u. s. w., von liistradirungsvorschriften, lnstruktiouen

und Dienstbefehleu zu einzelnen Tarifen und Transportbedingungen (Tarifvorschriften)

ist die gleiche Anzahl von Exemplaren einzusenden wie vom zugehtirigen Tarif.

Repartitionen und Antheilstabellen zu den Tarifen Kind, soweit eolche verviel-

faltigt werdeu, in zwei, sonst in einem Exemplar einzusenden.

A r t i k e 1 14.

Erhalt die Aufsichtsbehdrde von grobeu Vernachlassiguugen der Pflichten,

welche den Eisenbahn- oder Dampfschift'nnternehmnngen als Transportfibernebmern

obliegen, Kenntnifs, so wird dieselbe den Thatbestand durch direkte Erhebungen

feststellen und alsdanu die Akten dem Bnndesrathe zur weitereu Behandlung im

Sinne des Art. (i.
r
) des Transporrgesetzes vorlegen.

Artikel 15.

Die in Art. 7—12 eutbaltenen Vorschriften finden keine Anwenduug auf die

am l. Januar 18»4 zur Einfnhrung gelangenden Tarife und Transportbedingungen,

sowie auf Aenderungen an solchen.

ltalieil. Koniglicher Erlafs vom I). Januar 1894, betr. den Bau und

Betrieb der Nebenbahn Tortona—Castelnuovo Scrivia.

Verbffentl. im Mon. d. str. ferr. vom 10. Februar 1894.

Zum Bau uud Betrieb einer normalspurigen, etwa 9 km langen Eisenbahn von

Tortona nach Castelnuovo Scrivia in der Provinz Alessandria wird eiuer Gesellschaft

die Genehmigung ertheilt. Der Staat gewahrt derselben vom dritten Jahre nach der

Betriebseroffnung ab einen Zuschufs von 2 500 Lire fttr das Jahr und daa Kilometer,

soweit das Gleis auf eigenem Bahnkfirper liegt und andere Eisenbahnen und Strafeen

nicht mitbenutzt werden.

Rnfsland. Verordnung vom 19./31. August 1893, betr. Beforderung von

Gutern in loser Schuttung.

Verflffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 11. 23. Sept 1893.

Fttr die Befdrderung von Giltern insbesondere Getreide, Malz, Kartoffein

und dergl. in loser Schiittung werden an Stelle der zur Zeit gtiltigen (vergl.

Archiv 1892 S. 1248} neue Vorschriften gegeben. Diese neueu Vorschriften unter-

scheiden sich von den seitherigen hauptsachlich nur bezttglich der Behandlung der

(filter bci der Annahme.

Kaiser 1. E rial's, betr. Abscblul's eiues Staatsvertrages zwiscben

Rufsland und Oesterreieh-Ungarn wegeu Anschlusses der Nowo-
selitzky Zweigbahn an das osterreichisch-ungarische Eisenbahnnetz.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 9. November 1898.

Am a./ 14. Januar 1H98 wurde in Kiew ein Vertrag zwischen Rnfsland und
OesterTeicli-Fnsam nbfr don Anschlnfs d*r der russisehen Sfldwestbahngesellschaft
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zum Bau und Be'trieb ttbertragenen Nowoselitzky Zweigbahn (vergl. Archiv 1891 S. 057)

an die Leniberg-Czernowitzer Eisenbahu abgescbloasen, der dorch einen am 19./31. Mai

1h93 in Wien erfolgten Notenaustausch seitens der beiderseitigen Landesherren be-

statigt wurde. Der Wortlant des Vertrages in russischer und franzflsischer Sprache

wird znr oftentlichen Kenntnifs gebracht.

Verordnung vom '

, ..- 1893, betr. Organisation des iirztlichen

Dienstes auf den Eisenbahnen.

Verfiffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verkehrsanst. vom 11./28. Jan. 1894.

Mit Bezng anf die Artikel 174 und 175 des allgemeinen russischen Eisenbahn-

jjes-etzes vom 12. Juni 1885 (vergl. Arcbiv 1885 S. 669) werden Vorschriften fttr die

Einrichtuug des arztlichen Dienstes bei den Eisenbahnen erlassen. Dieser Dienst

hat zum Zweck, den Eisenbahnbediensteten und deren Angehttrigen, sowie andern

Personen, welche auf der Eisenbahn infolge von Unf&llen oder aus anderen Ursachen

verletzt werden oder erkranken, arztliche Hilfe zu gew&hren, die ktfrperliche Be-

lahigung der Bediensteten fttr ihre Obliegenheiten festzustellen und fur den guten

Zustand der Bahnanlagen, Wagen u. s. w. in gesundheitlicher Beziehung Sorge zu

tragen. Die Ausfibung dieses arztlichen Dienstes erfolgt durch besondere, einem

Oberarzte unterstellte Bahnftrzte und deren Hilfspersonal von Apothekern, Heil-

gehilfen. Hebammen u. s. w. Die Bahnarzte dtirfen Nebenbeschaftigung nur mit

Genehmigung der zustandigen Eisenbahnbehorde ttbernehmen. Wo die Ortlichen

Verhaltnisse es nflthig maehen, sollen fUr die Eisenbahnen besondere Krankenhauser

mid Apotheken errkhtet werden.

Verordnuug vom 13. 25. Juli 1893, betr. die Statistik fiber den

Guterverkehr auf Eisenbahnen.

VerCffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. York, vom 14 /26. Oktober 1898-

Im Anschlufs an die Beatimmungen ttber die Eisenbahntarife und die Eiu-

richtung von Ministerialabtheilungen fttr die Bearbeitung der Tarifangelegenheiten

werden Vorschriften fttr die seitens der Eisenbahnen aufzustellende Statistik ttber

die Befbrderung der Prachtgttter gegeben. Die Statistik soli zuverlassige Aufschlttsse

ttber die gesammte Gttterbewegung auf den Eisenbahnen liefern.

Verordnung vom 6./18. November 1893, betr. das Halten von Ztigen

auf Stationen, fur die im Fahrplan ein Halten nicht vorgesehen

ist, auf Anfordern von Justizbeamten.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom ^ ^embeJ l893 '

Die Beamten der Justizverwaltung haben das Recht, Sonder-, Gttter-, Arbeits-,

und sonstige im ubrigen nicht fttr den Personenverkehr bestimmte Zttge gegen

Ltisung einer Fabrkarte zu benutzen, wenn die Austtbnng ibres Dienstes dies er-

forderlich macht. Wenn solche Beamte verlangen, auf einer Station auszusteigen,

auf welcher der benutzte Zug fahrplanmalaig nicht halt, so soli diesem Verlangen

Archiv fur Ki«euhahnw<wen. 1804. 27
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stattgegeben und der Zug- und der Lokomotivftlhrer schriftlich beauftragt werden,

auf der betreffenden Station eine Minute zu halten.

Kaiserlicher Erlafs vom 14./26. November 1893, betr. die Ver-

staatlichung der Eisenbahnen der Grofsen Russischen Eisenbahn-

gesellschaft.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 10./22. Dezember 1893-

Die der Grofsen Russischen Eisenbahngesellschaft gehOrigen Eisenbahnen

St. Petersburg—Warschau rait Abzweigung von Landwarowo nach Wirballen (Eydt-

kuhnen) und Moskau—Nischni-Nowgorod sollen vom 1. Januar 1894 ab in Staats-

besitz und Betrieb iibergehen und zugleicb der Betrieb der dem Staate gehOrigen,

seither der genannten Gesellschaft verpachtet gewesenen Linie St. Petersburg—

Moskau von der Regierung uberaomiuen werden. Die Uebernahme erfolgt unter den

in der Konzessionsurkunde der Grofsen Russischen Eisenbahngesellschaft vom 3. No-

vember 1861 und dem Vertrag ilber den Betrieb der Eisenbahn St. Petersburg—

Moskau vom 7. Juli 1891 festgestellten Bedingungen.

Kaiserlicher E rial's vom 1./13. Dezember 1893, betr. Verstaat-

lichung der Mitauer Eisenbahn.

Veriiffentl. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 11./23. Jannar 1894.

Vom 1. Januar 1894 ab geht Besitz und Betrieb der seitherigen Privatbahn

Riga—Mitau—Moscheiki (Mitauer Eisenbahn) auf den Staat liber. Die Uebernahme

erfolgt auf Grund der in der Konzessionsurkunde der Gesellschaft vom 18. Marz 1872

enthaltenen Bedingungen.
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Besprechungen.
Croissant, F. Geheimer Justizrath, Oberlandesgerichtsrath zu Colniar.

Eigenes Verschulden und Handlungsunfahigkeit. Ein Streif-

zog auf das Gebiet des Haftpflichtgesetzes. Strafsburg i. E.

W. Heinrich. 1893. Preis at 1,20.

Eine besonders fur die Eisenbahnverwaltungeii aufserordentlich be-

achtenswerthe Schrift! Der Verfasser bekampft mit grofsem Scharfsinn und

mit Qberzeugenden Grunden die in verschiedenen Urtheileu des Reichs-

gerichte ausgesprochene Auffassung, dafs bei einera zweifellos durcb ein

Kind herbeigeffihrten Eisenbahnunfall fur den Betriebsunternehmer die Ein-

rede des eigenen Verschuldens aus § 1 des Reichshaftpflichtgesetzes uicbt

durchschlagend sei. Das Reichsgericht begrundet diese Rechtsauffassung

damit, dafs ein Kind handlungsunfahig sei, deshalb ein Verschulden, selbst

ein eigenes Verschulden nicht begehen konue. Dieser Ausspruch des

Reichsgerichts ist trotz seiner geradezu haarstraubenden Folgen fQr den

Betriebsunternehmer in Praxis und Wissenschaft zum Dogma geworden.

Gleichwohl ist er nach Ansicht des Verfassers unrichtig. Ein richtiges

Verstandnifs der Begriffe Schuld und Eigenschuld, des durch § 1 des

Reichshaftpflichtgesetzes geschaffenen Rechtsverhaltnisses als eines eigent-

lichen Delikts, nicht aber einer sog. Gesetzesobligation, endlich aber auch

eine richtige, auf Entstehung, Zweck und Wortlaut der mafsgebenden

Gesetzesstellen beruhende Auslegung nothigt dazu folgende Unterschei-

dung zu machen: Entweder wurde ein Unfall durch die Handlung des

Betriebsunternehmers, durch das Verhalten seiner Lcute, durch die

mangelhafte Beschaffenheit seiner Betriebsmittel — der Verfasser hebt

hier mit vollkommnem Recht hervor, dafs das Gesetz mit Rueksicht auf

die gefahrliche Natur des Eisenbahnunternehmens die Vermuthung auf-

stellt, dafs jeder beim Betriebe entstandene Unfall durch den Betrieb

entstanden ist — oder er wurde durch fremde Personen verursaeht. Ini

ersten Falle geschah der Unfall durch den Betrieb. Im zweiten Fall ist

'27
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/u unterscheiden, ob der Beschadigte selber oder eine dritte Person den

Unfall veranlafsten. Hat der Beschadigte ihn selbst veranlafst, dann liegt

ei genes Ver schuld en vor, und zwar ganz einerlei, ob der Beschadigte

handlungs- und rechtsfahig ist, oder nicht. 1st eine dritte Person Urhe-

berin des Unfalls, so mufs wieder unterschieden werden, ob das die

Kftrperverletzung hervorrufende Ereignifs mit den im Bahngewerbe ubtichen

Vorsichtsmafsregeln verhindert werden konnte oder nicht Liegt ersteres

vor, so hat wieder der Betrieb den Unfall herbeigefuhrt, trifft aber das

letztere zu — nun so ist eben der Unfall durch hOhere Gewalt vei-

ursacht worden. Der letztere Fall ist der bekannte des reichsgerichtlichen

Urtheils vom 11. Mai 1881 (Entsch. V. S. 232), in dem durch Schuld eines

Schafers ein Theil der ihm anvertrauteu Heerde unter die Rader der

Eisenbahn gerieth, uud die Eisenbahn gleichwohl zum Schadensersatz ver-

urtheilt wurde, weil der Unfall nicht durch die eigene Schuld des Be-

schadigten (des Eigenthfimers der Heerde) bewirkt war. Die Richtigkeit

des letzteren Urtheils ist, wenn auch mit anderen Grunden von Gohle (Archiv

1891, S. 636) augezweifelt. Gohle halt dafur, dafs das Reichsgericht den

Be^riff des Beschadigten unrichtig und zu eng aufgefafst habe. Croissaut

hat den Fall unter anderen, allgemeinereu Gesichtspunkten beleuchtet.

Sein Ergebnifs ist im praktischen Erfolg dasselbe: auch in diesem Falie

tritt eine Haftpflicht nicht ein.

Ich kann an dieser Stelle die Einzelnheiten der Beweisfuhrung des

Verfassers nicht wiederholen. Es ware aber auch schade um die Sache.

wenn ich bier einen kurzen Auszug aus der Schrift geben wollte. Selten

ist rair ein juristisches VVerk begegnet, in dem mit solcher Frische, solcher

geradezu packenden, durch treffliche, aus dem Leben gegriffenen Beispiele

erliiuterten Beweisfuhrung eine Anzahl nicht ganz einfacher Rechtssatze

dem Verstanunifs nahe gefuhrt und die abweichenden Ansichten glanzend

widerlegt werden. Nicht allein ihres Inhaltes, sondern auch ihrer ge-

schmackvollen Darstellung wegen verdient die kleine Schrift griindlich

gelesen zu werden. Vielleicht aber giebt sie auch Anlafs, dafs einmal

eine EisenbahnbehOrde den Versuch macht, einen neuen Fall der hier

besprochenen Art vor das Reichsgericht zu bringen und mit den Grunden

dieser Schrift gegen die bisherigen Urtheile des h6chsten Gerichtshofes vor-

zugehen. Sollte es gelingen, das Reichsgericht von der Unhaltbarkeit

6einer fruheren Urtheile zu iiberzeugen und zur Aufstellung anderer Rechts-

satze zu bestimmen, so wiirde Croissant sich ein hohes Verdienst um
die Eiseubahnverwaltuug und Anspruch auf ihren aufrichtigen Dank
orworben haben. v. d. L.
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Stenglein, M. Die Post-, Bahn- und Telegraphengesetzgebung

des Deutsehen Reichs. Berlin 1893. Otto Liebmann.

Das Buch ist ein besonderer Abdruck aus dem von dem Verfasser

mit Anderen gemeinsam herausgegebenen Sammelwerke: Die strafrecht-

lichen Nebengesetze des Deutsehen Reichs. Es sollen darin erlautert

werden das Gesetz vom 28. Oktober 1871 uber das Postwesen des Deutsehen

Reichs, die Betriebsordnung fur die Haupteisenbahnen Deutschlands vom

5. Juli 1892, das Gesetz vom 21. November 1887 zur Ausfuhrung des inter-

natioualen Vertrags zuiu Schutze der unterseeischen Telegraphenkabel und

<las Gesetz vom 6. April 1892 uber das Telegraphenwesen des Deutsehen

Reichs. Aber diese Erlauterungen beziehen sich nicht, wie man nach dem
Titel und dem Vorwort annehmen mufs, auf den vollstaudigen Inhalt dieser

Gesetze, sondern nur auf ihre strafrechtlichen Bestimmungen. Meines

Erachtens hatte diese Beschrankung auch in dem Titel und dem Vorwort

zum Ausdruck koramen mussen. Der Leser, der in dem Buche das suclit.

was ihm Titel und Vorwort versprechen, eine Darstellung der Rechts-

verhaltnisse der grofsen Reichsverkehrsanstalten, wird arg enttauseht; in

einem Buch, das die Post-, Bahn- und Telegraphengesetzgebung des

Deutsehen Reichs crliiutern will, nimmt sich z. B. die Bemerkung auf 8. 15

zu § 4 des Postgesetzes vom 28. Oktober 1871 mindestens eigenthumlieh

aus, die die Nichtaufnahme des ganzen Gesetzes vom 20. Dezember 1875

rechtfertigen soil. Strafrechtliche Bestimmungen enthalt dieses Gesetz

freilich nicht, aber es ist doch das grundlegende Gesetz fur die rechtlichen

Beziehuugen der Post und der Eisenbahuen! So sind denn auch von der

Betriebsordnung nur die §§ 53 bis 74, soweit sie strafrechtliche Be-

stimmungen enthalten, erlautert. Selbst strafrechtliche Bestimmungen

der einschlagigen Verordnungen des Reichs werden ubrigens nicht voll-

standig beriicksichtigt. Es fehlen z. B. die der Betriebsordnung allerdings

ziemlich ahnlichen Bestimmungen der §§ 43 ff. der Bahnordnung fur die

Xebeneisenbahncn Deutschlands. (R.-G.-Bl. S. 7G4 ff.)

Sieht man ab von diesen ernsten Bedenken. so kann das Urtheil fiber

das. was das Buch enthalt, einen Kommentar zu den strafrechtlichen

Bestimmungen der hauptsachlichsten Reichsverkehrsgesetze, wesentlieh

gunstiger ausfallen. Diese Bestimmungen werden unter voller Beriiok-

sichtigung der Literatur und Rechtsprechung insbesondere des Reichs-

gerichts. kurz, klar und erschopfend erlautert. In kurzen Einleituugen

ist der Verfasser auch stets bedacht, die Entstehung der Rechtsnormen

selbst und ihre Stellung im System des Reichsrechts darzulegen, wodurcii

ihr Verstandnifs wesentlieh erleichtert wird. Boi den nahen und vielen

Beziebungen der Eisenbahnverwaltung zur Reichspost- und Telegraphen-

verwaltmig — auch aufserhalb des Eisenbahnpostgesetzes vom 20. Dezember
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1875 — wird das Bueh also aueh von den Eisenbahnbeamten und Eisen-

bahnbehftrden vielfach mit Nutzen gebraucht werden konnen. r. d. L.

Kaufmann, Willi. Dr., Gerichtsassessor. Die mitteleurop&ischen

Eisenbahneu und das internationale offentliche Recht.

Internationalrechtliche Studien und Beitrage. Leipzig 1893.

Duneker & Humblot.

Es ist eine kaum zu bestreitende Thatsacbe, dafs das Eisenbahn-

recht, sowohl das offentliche als das Privatrecht, von den Juristen im

allgemeinen — wenige Ausnahmen abgerechnet — stiefmutterlich behandelt

wird. Auch heute noch hat fur den gelehrten Juristen die ErOrterung

schwieriger Fragen des Pandektenrechts, die Vertiefung in das mittelalter-

liche deutsche Privatrecht grOfseren Reiz, als die geistige Durchdringung

der modernen, aus den Bedurfnisseu des praktischen Lebens heraus-

gewachseneu Rechtsbildungen. Um so erfreulicher war mir der Anblick

des oben angefuhrten Ruches. Freilich hat sich der Verfasser gleich den

schwierigsten Theil des Eisenbahnrechts, das internationale, Offent-

liche Recht herausgesucht. In einem ersten allgemeinen Theil wird die

Entwicklung und Bedeutung des internationalen Verkehrs und der Einflufs

der Eisenbahneu auf diese Entwicklung unter wirthschaftlichen Gesichts-

punkten dargestellt. Es folgt ein Versuch, ein internationales, OfFentliches

Eisenbahn recht systematisch aufzubauen und nach verschiedenen Seiten

hin auszugestalten. Dieser Versuch ist m. E. nicht gelungen, und es ist

mir sehr zweifelhaft, ob man heute schon mit Aussicht auf Erfolg einen

derartigen Aufbau unteruehmen kann. Das internationale Offentliche Recht

der Eisenbahnen befiudet sich noch in dem vollen Zustande der Gfihrung.

Das Berner Uebereinkommen, das neben dem Privatrecht auch offentliches

Recht behandelt, steht seit kaum Jahresfrist in Geltung und es ist mir

nicht bekannt, dafs eine irgend erhebliche Frage des Offentlichen Rechts

nach diesem Uebereinkommen schon erOrtert ist. Der Verfasser hfitte

daher besser getban und jedenfalls greifbarere Erfolge erzielt, wenn er die

theoretischen Auseinandersetzungen in dem mittleren Abschnitte seines

Buches einstweilen auf sich hatte beruhen lassen. Recht verdienstlich ist

dagegen der zweite (Schlufs-) Theil, eine Darstellung der Entstehung,

Entwicklung und gegenwartigen Verfassung des Vereins der deutschen

Eisenbahnverwaltungen. Dieser grofse internationale Verein hat so un-

gemein segeusreich die Fortbildung des mitteleuropaischen Eisenbahn-

verkehrs beeiuflufst, er hat so fruchtbringend mitgewirkt bei Entstehung

und Entwicklung der jetzt, in Mitteleuropa geltenden Eisenbahnrechte, dafs

er os wahrlirh verdient, wenn hi(?nnit seine Geschichte geschrieben ist.
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Der Verfasser hat sich mit grofsem Fleifs und liebevoller Versenkung in

die oft trockenen Einzelheiten dieser Aufgabe unterzogen. In dem Vor-

wort stellt er eine Fortsetzung derartiger Abhandlungen in Aussicht.

v. d. Jj.

Schnlz, E,, Ingenieur. Praktische Dynamokonstruktion. Ein Leit-

faden fur Stndirende der Elektrotechnik. Berlin, Julius Springer,

und Miinchen, R. Oldenbourg. 1893.

Das vorliegende Werk will sowohl dem Studirenden der Elektrotechnik,

als fiberhaupt jedem, der mit Dynamomaschinen umzugehen hat, den ein-

fachsten und leichtesten Weg zur Berechnung der elektrischen Maschinen

zeigen. Es werden dabei die Grundkenntnisse der Elektrizitat und des

Magnetismus vorausgesetzt, die Ausdrucke der hOheren Mathematik sind

jedoch vermieden worden, um dem Werke nicht den Charakter mOglichster

Einfachheit zu nehmen. Der Verfasser theilt den Stoflf in zwei H&lften,

in die magnetischen und die elektrischen Beziehungen der Dynamo-

raaschiuen, und geht stufenweise vom Einfacheren zum Komplizirteren

fiber. Gute Illustrationen und Zeichnungen erleichtem das Verstandnifs

der brauchbaren und empfehleuswerthen Schrift.

Rohrbeck, E., und Wilke, A. Vademecum fur Elektrotechniker.

Praktisches Hilfs- und Notizbuch ftir Ingenieure, Elektrotechniker,

\Verkmei8ter, Mechaniker u. s. w. 4. Auflage. Halle a. S., Wilhelm

Enapp. 1894. Preis 4 m.

Das Buch kann als ein brauchbares Hilfsmittel fur den Elektrotech-

niker bezeichnet werden, da es im geringsten Umfange alles in sich ver-

einigt, was der Fachmann in seiner Praxis braucht. Dem Hauptinhalte

ist eine Reihe von Tabelleu vorangeschickt, die an Genauigkeit und

Bequemlichkeit des Gebrauches nichts zu wunschen ubrig lassen. Wir

finden die Tabelleu der Quadrate, Kuben, Quadrat- und Kubikwurzeln,

Reziproken, Logarithmen, Kreisumf&nge und -inhalte aller natiirlichen

Zahlen von 1—1000, der Werthe fur nr, Multiplikations- und Divisions-

tafeln, Tabellen der Werthe 17 A , der Widerstandskoiiftizienten und deren

Zunahme mit der Temperatur, fiber Abmessung, Massen und Widerstande

von Kupferdrahten. In knapper aber erschOpfender Weise werden hierauf

einige maschinentechnische Ausdrucke erlautert, an die sich eine Be-

sprechung der elektrischen Erscheinungen anschliefst. Eine griindliche

Erdrterung erfahren ferner die elektrischen Mafse und Messungen, die

Lu-htmeasmigen (Photometrie), die galvanischen Elemente und Dynamo-
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rnaschinen. die Leituugs- und Beleuebtungsanlagen . die Anwendung und

Installation von Akkumulatoren. die Haiistelegraphie und die Blitzableiter.

Anhangsweise werden noch Vergleicbungstabellen von englisehen und

deutschen Mafsen, Tabellen der Drahtlehren und der Erwarmung von

blanken Kupferleitungen und Muster von Kostenanscblagen beigefugt. Das

Werkchen wird sich gewifs audi in der neuen Auflage rasch Freun<le

erwerben.
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Rubel a.j.

Ejrer. Dr. jar. G. Handbueh des preul'sischen Eisenbahnrecbtes. Zweiter Band.

Vierte Lieferung. Br< slau 1893- -// 2.<v.

Hollander, J. H. The Cincinnati Southern Railway. A study in municipal activity.

Philadelphia 189:5.

Leyen. v. d. Dr. A. Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikauischen Eisen*

bahnen. Ein Beitrag zur Beurtheilung dor nenesten Eisenbahnkrisis. Berlin

1894. M. 2,<j«.

Lewis, 8. H. National consolidation of the Railways of the United States. New
Vork. 5 l.M).

Namislo, F. l.eitfiiden fur den Selbstunterricht und Unterricht an den Eisenbakn-

schulen, umfassend die Zweiye des mittleren Staatseiseubahndienstes. No. 8. Der

Abfertigungsdienst. Theil I. Abfertigung von Personen, Reisegepack und

Exprefsgut. Breslau 1893. M. 1>.

Railways. (Session 1893.) Report by the Board of Trade on an application made

during the year 1892, under the Railway companies powers act, 1864, and of the

procedings of the board of trade with respect thereto. Loudon 1893.

Railway rates and charge*. Correspondence between the Board of Trade and the

Railway companies' association and various Railway companies with regard to

the revised rates charged for the conveyance of merchandise traffic. London 1893.

Roll, V. Dr. u. A. Eucyklopiidie des gesammten Eisenbahnwesens in alphabetischer

Anordnung. Band VI. Personenwagen bis Steinbriicken. Wien 1*94. M lO.r

Rohrbeck, E. ( A. Wilke.) Vadomecnm fiir Elektrotechniker. IV. Anil. Halle a. s.

1894.

Rosehe, H. und Fisehel, H. Die neueren Bahnhofsbauten dtr Kaiser Ferdinands-

Nordbahn. Wien 1^94.
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Schmidt, 0. Uebersichtliche Darstellnng der den Vorstehern der ktinigl. Eisenbahn-

bauinspektionen zur selbstandigeu Erledigung Obertragenen Dienstgeschafte.

Berlin. (W. Ernst n. Sohn ) 1893.

Schnbert. Katechismus ftir den Bremserdienst. Wiesbaden 1894. M 2,ou.

Schweiger-Lerchenfeld, A. v. Voni rollenden Fliigelrad. Darstellung der Technik

(lea heutigen Eisenbahnwesens. In 25 Lieferungen. 2.— 10. Lfg. Wien 1893.

Die Lieferung 0,:o.

Ueber Strafsenbahnen, mit besonderer Riicksicht auf die Verkehrsverhaltnisse der

Haupt- und Residenzstadt Dessau und ihrer Umgehungen. Dessau 1893.

Clrich, F. Staffeltarife und Wasserstrafsen. Berlin 1894. M 4,«o.

Urbanitzky, Dr. A. Ritter v. Die Elektrizitat ini Dienste der Menschheit. 2. Aufl.

In 25 Liefemngen. 3.— 10. Lfg. Wien 1*93. Die Lieferung M 0,*«.

Verzameling van Wetten, Beslniten enz. betreff'ende de Spoorwegen in Nederland.

1892. 's-Gravenhage 1893. fl. 9,w.

Zeitschriften.

Allgemeine Banzeitung. Wien.

Heft 12. 1893.

Das Bahnhotel in Klaus.

Bnlletin de la Commission internationale dn Congres des chemins de fer.

Bruxelles.

November 1893.

Note sur la forme dn tire-fond. Note sur le tarif par zoues et ses resultats.

Compte rendu gdneral de la qnatrieme session.

December 189:).

Note sur les appareils employes par le Grand Central Beige pour la manoeuvre

a longne distanee et au nioyeu de transmissions fnniculaires des aiguillages

et des signaux. Note sur Taction dynamique des charges en mouvement

sur les ponts. Compte rendu tr£ne"ral de la qnatrieme session.

Bnlletin dn ministere des travanx publics. Paris.

September 1898.

France. ~ Accidents sur les chemins de fer d'interet general pendant

Fannie 1892. Autriche-Hongrie. — Resultats gendranx de l exploitation .les

chemins de fer au 31. decembre 16S9.

Centralblatt der Banverwaltung. Berlin.

No. 1 "n. Vom G. Januar bis 21. Februar 1S94.

i No. 1:) Prilfnng von Weiehen und Kreuzungen. (No. Verbreituug der

Tuberkulose durcb den Eisenbahnverkehr. iXo. 3a: \ Zur Frage der .Schieuen-

befestigung. (No. 6a: Zur Frnge der Weicheusicberung. Das symmetrische

Eisenbahnwagenrad. No. 7:; Versuche auf dem Gebiete des Eisenbahn

oberbanes. No. 7a:) Grofse de* Reibungsbeiwerthes fiir verscbiedene (ie-

sebwindigkeiten.
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Deutsche Rauzeitung. Berlin.

No. 104—12. Vom 80. Dezember 1898 bis 10. Februar 1B94.

(No. 104:) Wettbewerb zur Erlangung von Entwttrfen filr ein neues Auf-

nahmegebaude des Bahnhofs in Lnzern. (No. 6:) Strafsenbetrieb raittelst

Leuchtgas. (No. 8 u.12:) Die neuen Weichselbrucken bei Dirschau, Marienbnrg

und Fordon. Spannnngsmesser und Dehnnngszeichner fttr Brtickenprufungen.

Deutsche Verkehrsbltttter und allgemeine deuUche Eisenbahnzeitnng. Berlin.

MUnchen. Leipzig.

No. 52—8. Vom 28. Dezember 1893 bis 22. Februar 1894.

(No. 52:) Ueber Aratakautionen. (No. 1 :) Zum neuen Jahre. (No. 1—6 u. 7—8:)

Der nachste Krieg und die Eisenbahnbetriebsfuhrung. (No. 6 und 6:) Die

Besolduug der etatsmaTsigen Beamten der preufsischen Staatsbahnen nacb

dem Etat filr 1894/95. No. 7:) Die Fortschritte des amerikanischen Eisen-

bahnbetriebes and was in Wabrbeit daraus zu lernen ist. (No. 8:) An den

Vor8tand des Vereins der mittleren Beamten des Stations- nnd Abfertigungs-

dienstes der preufsischen Staatsbahnen.

Dingler'g polytechnisches Journal Stuttgart.

Jahrgang 74. Bd. 290. Heft 11.

Feldmann's Sicherungsanlagen filr Eiseubahnen.

L'EconomiBte francaia. Paris.

No. 52—0. Vom 30. Dezember 1893 bis 10. Februar 1894.

i No. 52 u. 2:) Les chemins de fer en Europe. (No. 4:) De la legislation

franoaise des chemins de fer d'interet local. (No. 6:) Les compagnies de

chemins de fer et le transport des houilles.

tfCcainioaopoacHoe jtjo (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1893/1894.

No. 41/42:) Zur Geschichte der Entwicklung des Lokomotiv- und Wagen-
baues in Rufaland. (Schlufs in No. 43/44). Die Ursachen der Lokomotiv-

kesselexplosion auf der Station Bjelsk der Siidwestbahn. (No. 48/44:) Hafen-

bahnanlagen. (No. 45 46:) Bedingungen fUr zweckmafsige Ausnutxung der

GiUerwagen (fortgesetzt in No. 4748 . (No. 1/1894: ) Die Eisenbahnabtheilung

auf der ersten allrussischen Hygienischen Aufstellung forts?esetzt in No. 2).

(No. 2:) Die Verhitltnisse der Eisenbahnbediensteten.

Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin.

Heft 4. Vom 25. Januar 1894.

Elektrisches Eisenbahndistanzsignal mit automatischer Haltstellung bei

Seilbruch.

Heft 6. Vom 8. Febrnar 1894.

Elektrische Eisenbahnsignalstellvorrichtuug von Sykes.

Engineering. London.

No. 1459—1408. Vom 16. Dezember 1893 bis 16. Februar 1894.

No. 1459:) Standard rolling stock on the Victorian Railways. Refrigerator

car (Hanrahan's sy&tem' at tlie world's Columbian exposition. (No. 1460:)
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Peckham double-extension cantilever tramway truck at the world's Columbian

exposition. Four-cylinder compound locomotive at the world's Columbian

exposition. (No. 1461:) A new Peru. Standard rolling stock for the Victorian

government. (No. 1462:) The Oibbs light and beat tender. (No. 1462 u. 1466

—

1468:) Locomotives at the world's Columbian exposition. (No. 1462, 1463 u.1466:)

The Manchester ship canal. (No. 1462:) The Westinghouse brake patents

in America. (No. 1463 u. 1464:) Guide-bearings for Railway rod-connections.

Pullman cars at Chicago. Consolidation locomotive; Illinois Central Railroad.

A rate war between government Railways. (No. 1464:) The Westinghouse

engine exhibit: world's Columbian exposition. Car-wheel grinding machine.

(No. 1466=) Great Western train services. The Wagner palace cars. 16-ton

locomotive crane. 'No. 1467:) Tramways in the United Kingdom.

Bazeaepi (Der Ingenienr). Kiew.

Dezember 1898.

Ueber die bei der St. Petersburg-Warschauer Eisenbahn filr Wagenachsen

zur Verwendung koramenden Schmierfltissigkeiten. Untersuchung einer

Zugentgleisung.

Januar 1894.

Der gegenwartige Stand der Frage der Streckenblockirung und der An-

wendung von Elektrosemaphoren fttr diesen Zweck. Ueber die MOglichkeit

einer allgemeinen Kuppelung filr alle Bremssysteme und Beschreibung des

Bremshahns des Iagenieur Brschostowsky.

Finanz-Archiv. Zeitschrift fiir das gesammte Finanzwesen. Stuttgart.

Zehnter Jahrgan*. Zweiter Band. 1893.

Die ersten Resultate der Herabsetzung der Eilgiitertarife in Frankreich.

Das Handels-Mnseum. Wien.

No. 2. Vom 11. Januar 1894.

Ueber die Anwendung der Schinalspur fiir Nebenbahnen.

M ittheilnngen des Vereins fiir die Fdrderung des Lokal- und Strafsenbahn-

wesens. Wien.

Heft 6. 1893.

Ein Reisebericht ttber Stadtbahnen in den Vereinigten Staaten von Nord-

Amerika, Die Entwicklung der Nebenbahnen in Preufsen seit dem Jahre

1890 und die Bedeutung der Kleinbahnen. Zur Nebenbahnfrage in Oester-

reicb. Gesetz vom 17. Juli 1893, wirksain ftlr das KOnigreich Galizien und

Lodomerien sammt dem Grofsherzogthum Krakau, betreffend die FOrderung

des Eisenbahnwesens niederer Ordnung. Hemmschuh und Gleisevorleger

(Patent Weber). Ueber Motorbahnen wSystem Daimler\

Heft 7. 1893.

Die 34. Zusammenkunft der freien Vereinigung zur Wahrung und Fordernng

der Eisenbahnverkehrsinteressen im Gebiete der oldenburgischen Staats-

eisenbahnen. Die Gasbahn. Ueber Kleinbahnen. Erfahrungen, welche bei
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den Uebungen und Versueheu der preufsisehen Ei?enbahnbrigade im Bau
und Betriebe schmalspuriger Bahnen von GO cm Spurweite gemacht sind.

Durchgehende Zug- und Stofsvorrichtung filr Eisenbahnwagen, System Hugo
Fischer von Roeslerstamm. Zur Frage der Stfirnngeu, welche (lurch die

Errichtung elektrischer Eiseubahnen auf die Telegraphen- und Telephon-

anlagen u. s. w. ausgettbt werden. Kleinbabnen.

Heft 8. 1893.

Ueber elektriscben Betrieb von Strafsen- und Lokalbahnen. Ergebuifs der

Konferenz behufs Berathung der filr die Eisenbahnstatistik entworfenen

neuen Tabellen. Zirkulare wegen Erlaugung v«n Daten Uber die finanziellen

Vortbeile, welche dem Staatsschatze aus dem Bestande von Lokal- und

Nebenbabneu erwachsen. Enquete wegen Ueberprilfung des interneu Be-

triebsreglements. Ueber deu Betrieb amcrikanischer Strafsenbahnen. Ver-

bundlokomotive mit gegliedertem Untergcstelle, System Mallet. Uebersicht

der neuesten Publikationen, betr. die SekundHr- und Strafsenbahnen.

Heft 1. 1891.

Ueber die nach besonderen Auforderungen hergestellte schmalspurige Wald-

bahn in Slatina. Internationale Ansstellung fttr Volksernahrung, Annee-

verpflegung, Kettungswesen und Verkehrsmittel in Verbindnng mit einer

speziellen Sportausstellung. Altersversorgung der Lokalbahnangestellten.

Gesetz vom 27. Dezembcr 1803, wegen neuerlicher Verlangerung der Wirk-

samkeit des Gesetzes vom 17. Juni 1B87, worait Bestimmungen fiir die Anlage

und den Betrieb von Lokalbahnen getroffen werden. Zur Enquete wegen

Ueberprilfung des internen Betriebsreglements. Mittheilungen fiber den

Iugenieurkongrcfs 1893, die Stadt Chicago und deren Verkehrsweseu. Ueber

den elektriscben Betrieb von Strafsenbahnen. Die Beschlttsse der Kommission

fttr die Wiener Verkehrsanlagen ttber die Ausfilhrung der Lokalbahnlinien

der Stadtbahn dnrch die Verkehrskommission und das Projekt fiir die Anlage

eines ganzen Netzes von Bahnlinien mit elektriscbem Betriebe. Probeweise

Einfiihrung des elektriscben Betriebes auf der vereinigten Arader und

Csanadcr Eisenbahn. Line Eisenbahnbank in Oesterreich. Verzeichnifs der

deutschen Schmalspurbahnen mit offeiitlichem Verkehre, welche vor Erlafs

des preufsischen Kleinbnhngesetzes gebaut und im Betrieb waren.

Moniteur des interetM materials. Brttssel.

No. 105-4. Vom 81. Dezember 1893 bis 14. Januar 1894.

(No. 105: ) Les chemins de fer en lsi*2. No. t:) (hemins de fer beiges.

.Monitore delle 8trade ferrate. Turin.

No. 49—52. Vom 9. bis 30. Pczember 1S!»3 und No. 1— <» vom 6. Januar bis

10. Febrnar 1>9I.

No. 49:) Strade ferrate del Mediterraneo, esercizio 1892/98. iNo. 50: Rete

sicula, esercizio 1892,93 (fortgesetzt in No. 51 und 52). (No 52:) Le tariffe

a zone. (No. l:i L'illuminazione elettrica dei treni. iNo. 1.) Gli accidenti

ferroviari nel 1892 in Francia ed in Inghilterra. Vigilanza e sindacato

sull'esereizio delle strade ferrate. No. G:) La potenzialita ferroviaria della

Fraueia e della Germania in caso di guerra. Le ferrovie in Europa.
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OeKterreichische Eiaenbahnzeitung. Wieu.

No. 58—7. Vom 81. Dezeinber 1893 bis is. Februar 1894.

(No. 53:) Die neuen Abonnementskarteu der belgischen Staatsbahnen. Die

Verwerthung der Elektrizitat in Amerika. (No. l :) Amerikaniscbe Loko-

motiven. (No. l—4:) Die neueren Bahnhotsbauten der Kaiser Ferdinands-

Nordbahn. (No. 2:) Von den ungarischen Lokalbabnen. (No. 3:) Die Ver-

kehrsstorung auf der Arlbergbahn durch den Bergstnrz im grofcen Tobel

nachst Langen and der neue Tunnel. (No. 4 a. 5:) Vom Stillen Ozean nacb

London mit der Eisenbahn. (No. 5:) Eisenbahnverkehr im Monat November

1893. (No. 6:) Instrnktionen von Einst und Jetzt. (No. 7:) Beleuchtungs-

wagen der kSnigl. wurttembergischen Eisenbahndirektion.

Organ fur die Fortachritte dea Eiaenbahnwesens. Wiesbaden.

Heft 1. 1894.

Mittheilangen iiber das Eisenbahnwesen der Vereinigten Staaten von Nord-

amerika. Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Cbicago 1893. Ueber

Ausbildung der Fahrplane. Lentz's Luftdruck-Sandstreuer mit Sandanfeuch-

tung. Die Seilbahnen der Scbweiz.

Railroad Gazette. New York.

No. 51. Vom 22. Dezember 1893.

Pneamatic interlocking at Buffalo. Stockport bridge, New York Central &
Hudson River Railroad. Tbe Railroads to the Cripple Creek gold mines.

Boiler inspection at the New York Railroad club. Recent progress in steel

castings. Tbe Blackwell's Island bridge. World's fair passenger business-

Pennsylvania lines. Construction and inspection of lokomotive boilers to

prevent explosions. The Louisville & Jeffersonville bridge accident.

Premiums for speed and power.

No. 52. Vom 29. Dezember 1893.

Draft appliances on locomotives exhibited at the world's lair. Glass oil

cup dynamos and general engine bearings. Unjust imprisonment of trainmen.

Encased or open finish fer lokomotives. November accidents. Differences

between American and foreign locomotives. Construction and inspection

of locomotive boilers to prevent explosions. German notes on locomotives.

Locomotive boilers and their attachments.

No. 1. Vom 5. Jannar 1894.

Types of underframing for passenger cars and sleepers. A yard for handling

1 (XX) freight cars a day. New Railroad building in 1893. Railroad earnings

in 1893- Counterbalancing locomotives-Purdue tests. The Railroad bond

market in December. Track laid in 1893- Tbe painting of locomotive tenders

at the fair. Peruvian Railroad returns.

No. 2. Vom 12. Januar 1894.

Train loadings for Railroad bridges. Byers* rail unloarier. Floor system

of a German highway bridge. Uniform classification. Eastbeund freight

from Chicago in 1893. Duplicate train orders on a double track Railroad.

• * ***** - *

• . . •

- -
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Transition curves. Railroad extension in England. Review of the coal

trade for 1898. Rapid trausit in Chicago.

No. 3. Vom 19. Januar 1894-

King's hopper bottom gondola. Jewett's patent composite car framing.

New rail connection for track-circuit signals. The Trojan coupler company's

draft rigging. World's fair travel and other traffic. Railroad earnings

in 1893- New York Railroad commissioners' report. Railroad building, with

reference to economy in operation. The air brake situation. Tests of oil on

Prussian Railroads. Disastrous collision on the Delaware, Lackawanna &,

Western. The forging of eye-bars and the How of metal in closed dies.

The Atchison as on object lesson. The Leawenworth bridge. Maine Rail-

road commissioners' report. The Railroad rate question in England. Brass

and copper tubes for locomotive boilers.

No. 4. Vom 26. Januar 1894.

Locomotives at the world's fair. Standard track for stone-paved streets.

(Jones formed on locomotive baffle plates. Tie-plates on the Boston &
Albany. The Lackawanna's defense of the time interval. Some possible

safety legislation. Rapid transit in New York. Hungarian zone tariff*-further

results. December accidents. Fire risks of Kailroad property.

No. 5. Vom % Februar 1894.

Coaling station of the Manhattan Elevated. Compound mogul locomotive.

Improvements in permanent way. Measuring and per percent gage. Mc Lewee

automatic safety gage. Railroad receiverships. Cable versus electric motive

power for street Railroads. United States Railroad traffic and income in

1892 93. World's fair travel again. Bond market for January. The new
Hudson river bridge bill. The traveling engineers association. Massachu-

setts Railroad commissioners' report. Connecticut Railroad commissioners'

report. Report of the committee of the M. C. B. association on the air-brake

tests at Altona.

No. 6. Vom 9. Februar 1894.

Burnside shops of the Illinois Central. Wengern-Alp rack Railroad,

Switzerland. Metal underframes for freight cars. A sharp curve in the

Grand Central yard. Compound locomotive tests on the Long Island Rail-

road. The Altoona-air-brake tests. Erie finances. Train accidents in 1893.

Shippers' objections to the official freight classification. Some world's fair

traffic experiences. Railroad bridges in Massachusetts. The use of iron

and steel in car construction. Air-brakes and their maintenance. Metal

underframes for freight cars. English tests of car axles.

The Railway Engineer. London.

No. 168. Januar 1894.

The switchback guide-bearing for point rod connections. Express passenger

engine, New York Central and Hudson river Bailroad. Nelson new station,

Lancashire and Yorkshire Railway. On the artificial lighting of workshops.

Railway signalling. Lubrication of cur axles. Transandine Railway. Bailer's
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door guard for Railway carriages. Railway structures. On preventing

locomotive boiler explosions by inspection and proper construction. The
design and construction of Railway carriages and wagons.

No. 169. Februar 1894.

A primitive Railway. Balancing slide valves. Ooligbtly's rail and crossing

lifter. Railway structures. Tug of war between a steam and an electric

locomotive. Six-wheeled bogie. Midland and G. & S. W. joint dining

carriages. A Railway vacuum tank. The design and construction of Rail-

way carriages and wagons. The Haushalter speed recorder. Standard

designs of signalling appliances.

The Railway News. London.

No. 1664 bis 1572. Vom 28. Dezember 1898 bis 17. Februar 1894.

(No. 1564 :> Indian Railways in the first half of 1893. Irish Railway man-

agement. (No. 15650 Railway rates: report of select committee. Light

Railways for London. (No. 1566:) 1894: Its prospects. Home Railway

traffics in 1898. Railway racing. Tramways. The Manchester ship canal:

The opening. Railway rates. Railway & canal commission. (No. 1567:)

Irish Railways & the Fortnightly Rewiew. The future of the classes.

American Railroad receiverships. The decline in American Railroad securities.

Tramways in the United Kingdom. (No. 1568:) Railway bills for 1894.

(No. 1669:) Continental passenger traffic in 1893. American Railroad recei-

verships and reorganisations. Railways in the Straits Settlements. Railway

companies' provident & accident societies. (No. 1570 n. 1672.^ Employers'

liability. (No. 1571:) Swansea and its Railways. Railway law. (No. 1572:)

Home Railways in the past half-year. The English and Welsh and the coal

strike. Railways in South Australia.

Reviata tecnologico industrial. Barcelona.

November und Dezember 1803.

Resistencia de materiales, estudio sobre log ensayos de los hierros y aceros.

Revue generate des chemins de fer. Paris.

No. 6. Dezember 1893.

Disposition pour faciliter la circulation dans les courbes sur les chemins de

fer. Ponts m^talliques a poutres continues et solidaires avec leurs piliers,

e*tablis pour la compagnie des chemins de fer de l'Est a Nancy, Paris et

Troyes. Note sur la construction de la ligne d'Argeuteuil a Mantes. Les

locomotives compound. Statistique des chemins de fer allemands pour

l'exercice pour l'annee 1891.

No. 1. Januar 1894.

Note sur la construction de la ligne d'Argenteuil a Mantes. Transformation

des locomotives a grande vitesse (type 1879) du chemiu de fer de Paris—

Lyon—Mediterran^e , en locomotives a bogie. De la construction de la

locomotive. Reaultats obtenus en 1892 sur les reseaux des six compagnies

principals des chemins de fer francais.
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Schweizerische Bauzeitung. Zurich.

No. 1 u. 2. Vom 6—12. Januar 1894.

(No. 1 :) Wettbewerb zur Erlangung von Eutwilrfen fur daa neue Aufnahme-

gebaude des Personenbahnhofs in Luzern. No. 2:) Der amerikanische

Lokomotivbau auf der Ausstellung in Chicago.

Verordnmigsblatt ilea k. k. HandelaniiniHterinms fur Eisenbahnen und Schiff-

fahrt. Wien.

No. a—21. Vom 9. Januar bis 22. Februar 1894.

(No. 3:) Die Eisenbahnen in Mexiko. (No. 4: Eisenbahnverkehr im Monat

November 1893 und Vergleich der Einnahmen der ersten elf Monate 1893

mit jenen der gleicben Periode 1892. ..No. 8:) Ausbau der Lokalbahnlinien

der Wiener Stadtbahn. Die moderne Seekriegftthrung in ihren Beziehungen

zur Handelsmarine Grofsbritanniena. (No. 9:) Die Korbweidenkultnr der

bsterreichischen Eisenbahnen mit Ende 1892. (No. 11:) Stand der Obst- und

Wildbaumkulturen langs den Osterreichischen Eisenbahnen am Schlusse des

Jahres 1892. (No. 12:) Revision des schweizerisch-badischen Vertrages iiber

die Schiffahrts- und Hafenordnung fttr den Untersee und den Rhein zwischen

Konstanz und Schaffhauseu. (No. 13:) Die Bedeutung der Sturmregeln.

(No. 16:) Eisenbahnverkehr im Monat Dezember 1893 und Vergleich der

Einnahmen des Jahres 1893 mit jenen des Jahres 1892. (No. 20:) Betriebs-

ergebnisse der preufsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1891—1892- (No. 21 :
l

Kanal von Korinth.

Volkswirthachaftliche Wochenschrift. Wien.

No. 527—530. Vom 1—22. Februar 1S94.

(No. 527=) Gegen die Tauerubahn. (No. 530:) Valsugaua und Tauern.

La voie fcrree. Paris.

No. 588—599. Vom 28. Dezember 1893 bis 15. Februar 1894.

i No. 58o:i La publication des tarifs. Les accidents de chemins de fer en

Angleterre et aux Etats-Unis. Les relations internationales et le service

des marchandises. (So. 584:) Toujonrs le tarif de 28 Francs. La reorgani-

sation du comite* consultatif. ( No. 585:) Le congres de Toulouse. (No. 586:

La nouvelle loi sur les tarifs en Angleterre. Compagnie internatienale des

wagons-lits. La reorganisation des r^seaux alge"riens. Faillites amSricaines

de chemins de ler eii 1893. (No. 587:) La nouvelle forme du tarif des vins.

(No. 587 u. 589:) Le Metropolitan. (No. 588: > Le tarif des houilles a la

chambre. (No. 589:) Les eftets du degrevement de la grande vitesse. Les

compagnies secondaires et la convention de Berne. (No. 590:) Symptdmes

alarmants. La societe nationale des voie etroite.

IKypHaaT. MHuucTeporna uyxeH cooOmcaia. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehr.s-

anatalten.) St. Petersburg. 1893. Heft 5 u. G.

Nichtamtlicber Theil:

Bericht tiber eine Bereisung amerikaniscber Eisenbahnen zum Studium der

Frage der Besetzung der Lokomotiven mit Wechselmannschaften. Unterricbt

in Eisenbahnhygiene. Ueber die Wirkung der Erdschneewalle, System

Rudnitzki.
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Zeit-fchrift fiir Bauwesen. Berlin.

Heft I—III. 1894.

Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Dttsseldorf.

Zeitschrift des ttsterreichischen Ingenienr- nnd Architekten-Verein*. Wien.

No. 52. Vom 29. Dezember 1893.

Znr Oberbaufrage. Ventilationsanlage fUr den Baltimore- nnd Potomactnnnel

in Baltimore.

Zeitschrift des Vereing deutacher Ingenienre. Berlin.

No. G. Yom 10. Febrnar 1894.

Das Verkehrswesen anf der Weltansstellung in Chicago 1893.

Zeitschrift fiir Kisenbahnen nnd DampfschiflFahrt der iteterreichisch-nngariachen

Monarchic. Wien.

No. 1—8. Vom 1. Januar bis 18. Febrnar 1891.

(No. 1 :) Zum neuen Jahr. Der Entwurf eiuer Frachtbriefsteuer im Dent-

schen Reich (No. 1-3:) Die Betriebsergebnisse der nngarischen Staats-

bahnen im Jahre 1K92. (No. 2 u. 3:) Znr Frage einer neuen gesetzlichen

Regelnng des Lokalbahnwesens in Oesterreich. (No. 3:) Ueber Zngaus-

nutznng nnd Wagenzirknlation. (No. 4 :) Der Simplondurchbruch. Der

osterreichisch - ungarische Eisenbahnverkehr im Monat November 1893.

(No. 5:) Bemerkungen zur kllnftigen Gestaltnng des Lokalbahnwesens in

Oesterreicb. Der Lokalverkehr anf der Westbalrn ab Wien nnd seine Durch-

filhrnug. (No. H:) Beitrage znra Eisenbahnexpropriationsrechte. (No. 7:)

Die Enquete ilber das Eisenbahnbetriebsreglement. (No. 8:) Die nngarischen

Lokalbahnen im Jahre 18 »2. Der Ssterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr

im Monat Dezember 1892.

Zeitschrift fur Lokal- and Strafsenbahnwesen. Wiesbaden.

Heft 5. 1893.

Die elektrische Strafaenbahn in Marseille. Strafsenbahnwissenschaftliche

Zeit- nnd Streitfragen. Die oberschlesische Dampfstrafsenbahn.

Heft 1. 1894

Die Kleinbahnprojekte im Kreise Soest. Drei Strafsenbahnen. Elastischer

Zngapparat fUr Perdebahnwagen.

Zeitschrift fiir Staats- nnd Volkswirthschaft. Wien.

No. 3. Vom 14. Januar 1894.

Die Privatbahnen im Jahre 1*93.

Zeitschrift fUr Transportwesen and Strafrenban. Berlin.

No. 1—6. Vom 1. Januar bis 20. Febrnar 1894.

(No. 1:) Verlianiniifsvolle Oberflachlichkeiten beim Abschlufs von Gleisein-

bauvertragen. Strafsenbahnen rait Akknmulatorenbetrieb, System Elieson.

(No 14:) Die New Yorker Hochbahnen. (No 2:) Die elektrische Bahn von

ArchiY fttr Elaenbahnwesen. 1694. 2g
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LUttich nach Herstal. (No. 3:) Englischcr Strafsenbahnoberbao. (No. 6:}

Die Chicagoer Stufenbahn oder der fahrbare Seitensteig auf dem Aos-

stellungsplatze. (No. 6:) Die Reinhaltung der Strafsenbabnhaltepl&tze. Die

Gasbabn.

Zeitung des Vereins dentscher Eisenbahnverwaltungfii. Berlin.

No. 101 15. Vom 80. Dezember 1893 bis 21. Febrnar 1894.

(No. 101:) Erwideruug auf die Besprecbung in No. 89 S. 839—842 d. Ztp.

i No. l:) Zur Jahreswende. (No. 2. 8 u. 11:) Weifses Licht und Sternlicht.

(No. 3u. 4:) Ueber das SehvermBgen der Eisenbabnbetriebsbeamten. (No. 5:

Der Begriff ,.Reinertragu bei Eisenbahnen. (No. ti:) Der Gilterwagenpavk

der preuJ'siscbeu Staatsbahuen und seine Leistuugeu in den Jahren 1890 91

bis 1891 92. (No. 7:) Der neue Zentralgiiterschuppcn auf Bahnbof Kohi-

Gereon. (No. 9:) Sebifl'abrtsuiiternehmung der konigl. ungarischeu Staats-

babnen. (No. 10:) Zur Frage des Wagenmangels. Gesetzentwurf, betr. die

Erweiterung und Vervollstandiguug des Staatseisenbahnnetzes. (No. 12:

Staffeltarife und Waaserstrai'sen. (No. 13:.;- Einhundert Kilogramni. (No. 14: >

Blinde Passagiere. Bahneroffnungen iiu Deutschen Reiche im Jahre 1893.

(No. 15:) Ueber Staffeltarife und VVasserstrafscn.

fl.-riu.^-.-ictn'H '»i Ai.dvik-. tit- Kiini.-lichrti Mmi»l»rium> .)vr off. iirlu In n .Ubritm.

V-rlau- v..i. J.iliu. S,.r inK . r. H.-rlii, N. - lh,<ck v..,. H. s. Ilrn.u.10. Herlin «.« .
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Bulgarische Eisenbahnen.

(Hierzn eine Karte und ein Langenprofil).

Von

Schiirmaun, Regierungs- und Baurath.

Allgemeines liber GroTse, Bevdikerung, Staatshaushalt und Stenem
des Landes.

Bulgarien bildet zwar niit dem von ihm verwalteten Ostrumelien eine

wirthschaftlicheEinheit, dieNatur hat die beiden Lander aber von einander ge-

schieden durch ein massiges Gebirge, den Balkan, sodafs sie nur durch hohe,

schwierige Pfisse mit einander verkehren kdnnen. Dasselbe Gebirge trennt

ubrigens den sudwestlicben Zipfel Bulgariens, der die Landeshauptstadt

enthalt, von dem tibrigen Bnlgarien, ohne dafs dieser, die Prflfekturen Trn,

Kostendil nnd Sofia umfassende Absehnitt mit Ostrumelien in einem be-

quemen Zusammenhang wftre, denn von diesem scheiden ihn die Hdhen

bei Vakarel, die Wasserscheide zwischen der Donau und der Maritza, oder

dem schwarzen und dem agaischen Meere.

Die Fl&chengrOfse Bulgariens betragt 63 160 qkm, diejenige Ostru-

meliens 33 500 qkm. Dem entsprechen die Einwohnerzahlen (n&eh der

Zahlung von 1893) mit 2 303000 und 1006900. Es kommen sonach in

Bulgarien 36,5, in Ostrumelien nur 30 Einwohner auf das Quadratkilometer.

Der Staatsbau8halt erforderte in runden Ziffern im Jahre 1887

47O000OOFr„ im Jahre 1889 78600000 Fr., im Jahre 1891 80 210 000 Fr.

and im Jahre 1893 89 370000 Fr. Die Bedurfnisse des Landes sind

also rasch gestiegen, in 6 Jahren beinahe auf das Doppelte.

Wie die anderen Balkanstaaten hat auch Bulgarien in iinmer steigeu-

dem Mafse den Kredit im Auslande in Anspruch genommen und der Titel

der Schuldenverwaltung ist von 2 237 000 Fr. im Jahre 1887 auf

14140000 Fr. im Jahre 1893 und auf 17 036 661 Fr. im Haushalt

des Jahres 1894 gestiegen. Dieser Betrag erfahrt aber in den uachsten

Jahren noch eine wesentliche Erhohung, denn Bulgarien hat im Jahre 1892

mit der osterreichischen Landerbank eine Anleihe im thatsachlichen Be-
Archiv fBr Eioonbahnwcfcn. 1894. 29
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tracre von 125 Mill. Fr. (fur den Ausbau von Eisenbahnen und der Hafen

Varna und Burgas) abgeschlossen', die in 6 Theilbetragen bis zum 13. De-

zember 1898 eingezahlt werden soli. Diese Anleihe ist nach dem Vertrage

in einer Summe von 142 780 000 Fr. init 6% zu verzinsen und mit 1 °/
0

j&hrlich zu tilgen. In dem Haushalt des Jahres 1894 ist aber nur der

Zins- und Tilgungsantheil fur den bis jetzt begebenen Theil der Anleihe

(rund 32 Mill. Fr.) enthalten. Wenu die Anleihe ganz begeben sein wird,

vermehrt sich der offentliche Schuldendienst um weitere 7,5 Mill. Fr. und

der Schuldentitel wird dann im Staatshaushalt die HOhe von 24,5 Mill,

erreicht habeu.

Der grOfste Theil der Staatseinnahmen beruht auf den direkten Ab-

gaben. Ira Jahre 1888 betrugen dieselben bei einem Gesammteinnahme-

budget von 53 675 000 Fr. 31 600 000 Fr. ; im Jahre 1889 bei 63 485 000 Fr.

32190000 Fr.; im Jahre 1891 bei 80 478000 Fr. 39 952 000 Fr. und im

Jahre 1893 bei 89 369 000 Fr. 41382000 Fr. Die Landwirthschaft hat

dabei den wesentlichsten Theil der direkten Steuern aufzubringen, und

zwar in erster Linie durch den Zehnten. Er wurde bis zura Jahre 181)2

in natura erhoben. Die Bauern hatten die abzugebenden Bodenerzeugnisse

(ausschliefslich Getreide) nach bestimmten Niederlagen zu schaffen, wo
sie die Regierung an Handler versteigerte. Da es aber selbstverstfindlich

im Interesse der Regierung lag, die Versteigerung bei gunstigen Markt-

preisen vorzunehmen, so ergab es sich oft, dafs der Zehnte l&nger in den

Magazinen lagern mufste, als der Regierung lieb war, und linger, als es

sich mit den Geldbedurfnissen der Verwaltung vertrug. Das Streben der

Regierung, den Naturzehnten in einen Geldzehnten umzuwandeln, war

daher erkl&rlieh, und er wird vom Jahre 1893 ab in dieser Form erhoben

nach dem Durchschnitt der letzten 3 Jahre. Infolge dieser Aenderung

lastet nunmehr auf dem Bauer die Sorge des Verkaufs, und zwar des

baldigsten Verkaufs der Bodenerzeugnisse, da er Baargeldvorrfithe meist

nicht besitzt. Naturgem&fs ist aber cin giinstiger Verkauf im kleinen viel

schwieriger als im grofsen. Aufserdem halt die Regierung, indem sie die

Einnahmen des Staates zwar sicherer stellt, den ungesunden Zustand auf-

recht, den der Zehnte in sich birgt, indem er blofs den bewirthschafteten

Boden besteuert

Die geographische Lage des Landes ist gflnstig. Im Norden stoTst

es fast in seiner ganzen westostlichen Ausdehnung an die Donau, und im

Osten bietet es dem schwarzen Meere eine ausgedehnte Euste mit guten

Hafenbuchten, unter denen die von Varna und Burgas die erste Stelle

einnehmeu.

In der Bodengestaltung sind Bulgarien und Ostrumelien sehr ver-

schieden. Das letztere besteht im wesentlichen aus dem breiten und
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flachen Becken der Maritza, das sich von Westen nach Osten erstreckt

und dem nach dem Balkan zu noch ein Nebenbecken vorgelagert ist,

das durch die Cerna-Gora von jenera getrennt und von der Tundscha,

einem Nebenflusse der Maritza, durchflossen ist. Dieses Thai ist der

Hauptsitz der Rosenkultnr und der Rosenftlfabrikation und deckt den

grofsten Theil des Welthedarfs an diesem Parfiimerieartikel. Der Ostlichste

Theil von Ostrumelien gehOrt dem Becken des schwarzen Meeres an.

Die bestehenden Eigenbahnen.

Die gunstige Oberflachengestaltung Ostrumeliens hat hier schon ver-

haltuifsmafsig frfih die Entstehung von Eisenbahnen veranlafst. So wurde

die der Maritza folgende Linie Belovo—Mustapha Pascha (und weiter bis

Konstantinopel) im Jahre 1869 im turkischen Auftrage vom Baron Hirsch

gebaut und dann auch betrieben. Sie bildet gegenwartig eiuen Theil der

grofsen europaischen Hauptlinie nach Konstantinopel und geh6rt heute

noch der Tflrkei, wahrend das Betriebsrecht vom Baron Hirsch an ein

Eonsortium ubergegangen ist, an dessen Spitze die deutsche Bank in Berlin

steht. Der Turkei ist eine mindeste Nettoeinnahme von 1 500 Fr. auf das

Kilometer von der Betriebsgesellschaft gewahrleistet.

Von dieser Hauptlinie zweigt in Tirnovo-Seimen eine Bahn nach

Burgas ab und verbindet diesen wichtigen Hafen des schwarzen Meeres in

gunstiger Weise mit dem ostruraelischen Hinterlande. Ein Theil dieser

Zwcigstrecke, nnd zwar der von Tirnovo-Seimen bis Jamboli wurde im

Jahre 1872 vom Baron Hirsch erbaut und wird heute ebenfalls von der

erwahnten Betriebsgesellschaft der ottomanischen Batmen verwaltet, wahrend

das Stuck Jamboli—Burgas im Jahre 1890 91 von der bulgarischen Regio-

rung auf eigene Rechnung hergestellt wurde und seitdem als Staatsbahn

betrieben wird.

Wenn man nun noch in Betracht zieht, dafs jenseits Adrianopel aus

der Konstantinopeler Hauptlinie eine Bahn nach Dede —Agatsch, dem Hafen

am agaischen Meere abzweigt, so lafst sich cine zweckmafsige grundlegende

Losung der Eisenbahnfrage in Ostrumelien nicht verkennen. Durch die

kurzen Verbindungen mit dem Meere, im Suden in Dede—Agatsch, im

Osten in Burgas sind werthvolle Anknupfungen an die billigste aller Fracht-

strafsen und durch die Eisenbahnverbindung nach dem Westen die eben-

falls wichtige Anknupfung an das enropaische Eisenbahnnetz erreicht.

Bulgarien steht in dieser Hinsicht weit hinter Ostrumelien zurflck.

Allerdings ist seine Bodengestaltung der Anlage von Eisenbahnverkehrs-

wegen viel weniger gunstig. Bulgarien besteht nicht, wie man verrauthen

raOcbte, in dem zwischen dem Balkan und der Donau belegenen Landstriche

aus einem Tieflande, sondern aus einer gewaltigen Kalksteinterrasse, die mit
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einer machtigen Humusschicht bedeckt, sehr unregelmafsig gestaltet ist

und in der Hohenentwicklung zwischen 100 und 400 m schwankt. Des-

halb ist auch das Ufer der Donau auf bulgarischer Seite hoch (160—200 m)

und steil, wahrend es auf rumanischer Seite flach ist und dem grofsen

Tieflande zwischen der Donau und den transsilvanischen Alpen angehort,

dem wahrscheinlich einstmaligen Seebecken, das durch die Abschwem-

niungen von diesen Alpen und den Sinkstoffen der Donau ausgefullt ist

In das unregelmafsig gestaJtete bulgarische Hochplateau sind die vom

Balkan und dem Rilogebirge kommendcn, der Donau zueilenden Wasser-

liiufe meist tief eingeschnitten und hildeu fur alle Kommunikationen in

westflstlicher Richtung grofse Hindernisse.

An Eisenbahnen besteht in Bulgarien die Strecke Zaribrod—Vakarel

im Westen und die Strecke Varna—Rustschuk im Osten. Die erste bildet

das im Jahre 1888 vollendete Bindeglied zwischen den serbischeu und den

ottomanischen Bahnen, gehOrt also einer Hauptlinie an, beruhrt aber nur

einen sehr kleinen Theil des Landes und zwar den sfidwestlichen, sudlich

vom Balkan belegenen Zipfel. Die andere Strecke, Varna—Rustschuk ist

in den Jahren 1865 -68 von einer englischeu Gesellschaft erbaut. Die

Tiirkei verfolgte mit dieser Linie im wesentlichen strategische Zwecke, die

Verbindung der festen Platze Schumla und Rustschuk mit Varna. Die

Bahn erlangte daun aber auch eine grofse Bedeutung fur den Orientverkehr

Wien—Bukarest—Konstantinopel. Alleidiugs wurdo dieser Verkehr durch

den Umstaud erschwert, dafs in Ivustschuk die Donauuberbruckung fehlte

und dafs von Varna ab das Seeschiff benutzt werden, also ein zweimaliger

Transportwechsel stattfinden mufste. Daher konnte, als die direkte, un-

unterbrochene Eisenbahnlinie nach Konstantinopel durch Vollendung der

serbischen und der bulgarischen Bahnen cntstand. jene Linie auf einen

grofseren Verkehr nicht mehr rechnen. So hat sie denn seit der Zeit nur

die Bedeutung einer Lokalbahn, denn der kleine, iibrigens von Jahr zu

.lahr abnehmende Durchgangsverkehr nach Rumanien ist kaum zu rechnen.

Der Personenverkehr ist iiufserst gering. Der Guterverkehr ebenfalls.

Letzterer belebt sich nur auf kurze Zeit nach der Getreideernte. Das

Getreide wird meist nach Varna verfahren, zum Theil fliefst es aber auch

der Donau zu infolge der zur Zeit noch mangelhaften Einrichtungen des

Varnaer Hafens. Eine Ablenkung der Donautransporte im Durchgangs-

verkehr auf diese Eisenbahnlinie findet nicht statt.

Infolge des Berliner Vertrages trat die bulgarische Regierung in die

Verpflichtungen ein, welche der turkische Staat gegeniiber der englischen

Gesellschaft iibernommen hatte, d. h. in die Subventionspflicht, zog es aber

vor, die Bahn zu vcrstaat lichen und die Gesellschaft durch die Summe von
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52 777 600 Fr. abzufinden. Dieser Betrag geht ttber den heutigen Werth

der Linie weit hinaus.

Vorschlag einer L'angsbahn von Westen nach Osten.

Das ganze langgestreckte, zwischen den Linien Zaribrod—Vakarel

and Varna—Rustschuk belegene Gebiet entbehrt der Eisenbahnen. Es ist

aber klar, dafs schon die allgemeinen Landesinteressen einen Schienenweg

verlangen, der das Land nach der Lange durchfahrt, und in richtiger Er-

keuntnifs dieses Bedurfnisses bat die Nationalversammlung im Jahre 1888

ein Gesetz angenommen, das die Regierung ermachtigt, eine Eisenbahnlinie zu

bauen, welche in Kflstendil an der Siidwestgrenze des Landes beginnend,

die Hauptstadt Sofia beruhrt, den Balkan durchdringt und dann im all-

gemeinen in Ostlicher Richtnng Bulgarien durchfahrt, urn in einem Punkte

der Linie Varna-Rustschuk zu miinden. Die Regierung ist gleichzeitig

ermachtigt worden, hierfiir eine Auleihe aufzunehmen.

In den Jahren 1889 und 1890 wurden dann allgemeine Vorarbeiten

ausgefuhrt und eine Linie zwischen Sofia und Kaspitschan (einer Station

der Linie Varna—Rustschuk in der Nahe von Schumla) ermittelt, die in

dem beigeffigten Plan schwarzpunktirt ist. Vom Verfasser dieser Abhand-

lung wurde dieser Entwurf in technischer und wirthschaftlicher Hinsicht

einer eingehenden Prufung unterzogen, welche sich nicht auf das Studium

der Plane und die Besichtigung des von der Linie durchfahrenen Gelandes

beschrankte, sondern eine ausgedehntere Bereisung des Landes und die

Beschaftigung mit den wirthschaftlichen Verhaltnissen desselben nOthig

machte. Das Ergebnifs dieser Prufung wird in folgendem kurz mitgetheilt

werden. Sie fQhrte dazu, nicht nur fur diesen Hauptverkehrsweg eine

andere Linie vorzuschlagen, sondern auch die Aufgabe zu erweitern und

einen allgemeinen Eisenbahnplan fur Bulgarien aufzustellen , der auf die

Produktion und die Handelsbewegungen des Landes gegrundet ist.

Kritik tfes Yorscklags.

a) In technischer Hinsicht.

In dem erwahnten allgemeinen Entwurfe verfolgt die Liuie nach dem

Austritt aus dem Bahnhof Sofia, der auf der Ordinate 538 liegt, eine

nordliche Richtung bis zum Balkan, tritt hier in das Thai des lskerflusses

und folgt diesem Wasserlauie. der den Balkan in einem engen und scharf

gewundenen Thale durchbricht, bis Roman 1
), einem grofsen Ackerdorfe,

an der Einrafmdung des kleinen in den grofsen Isker und in 113 Km

') Zwischen Sofia und Roman ist in der Earte die schwarzpunktirte Linie

nicht gezeichnet; sie fallt fttr diese Streeke mit der rothen znsammen.
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Entfernung (in der Linie gemessen) von Sofia. Von Roman ab, bis

wobin die Linie im allgemeinen mit dem Isker fallend, die Ordinate

161,6 erreicht hat, wendet sie sich 5stlich, uberschreitet die Wasserscheide

zwischen dem Isker und dem Panega, einem Nebenflusse des ersteren, mit

der Ordinate 338, erreicht das Panegathal bei Blosnitschevo und die Thai-

sole mit der Ordinate 199, fiberwindet dann die Wasserscheide zwischen

dem Panega und dem Vid in der Hohe von 326 m, erreicht das Thai des

letzteren Flusses mit der Ordinate 272, folgt uber Turski-Isvor dem Thale

des Valni, eines Nebenflusses des Vid und steigt mit diesem allmahlich

zur hohen Wasserscheide zwischen dem Vid und dem Osma bis zur Or-

dinate 500. Weiter f&llt sie auf 327 in das Thai des Osma, welches etwa

2B km sudlich von Lovtscha uberschritten wird.

Von da ab halt die Linie im allgemeinen eine ostliche Richtung inne,

entwickelt sich in einem engen Seitenthale des Osma, um sich auf der

Wasserscheide zwischen Osma und Ru^itza. einem Nebenflufs der Jantra,

bis auf 4G0 m MeereshOhe zu erheben und tritt nun in das ausgedehnte

und vielgestaltete Becken des letzteren Flusses ein. Zunachst folgt sie

dem Laufe der Rusitza, kreuzt sie dann mit der Ordinate 222 da, wo
dieser Wasserlauf sich plotzlich gegen Norden wendet, etwa 5 km ober-

halb Selvi.

Um so schnell wie moglieh das Thai des Hauptflusses, der Jantra,,

zu erreichen, welches eine zweckmafsige Langserstreckung fur die weitere

Entwicklung der Linie besitzt, steigt diese ostlich zur sekundaren Wasser-

scheide zwischen beiden Flufslaufen auf, um diese mit der Ordinate 387

zu uberschreiten. Die Linie folgt dann der Jantra. verlafst sie etwa

12 km westlich von Tirnovo, um sie bei dieser Stadt von neuem zu be-

riihren und zu kreuzen; sie fallt dann Ostlich von Tirnovo nach Ueber-

windung einer sekundaren Wasserscheide in das Thai eines Kebenflusses

der Jantra und steigt mit diesem Wasserlaufe in das breite Thai hinab,

welches gemeinschaftlich von der Jantra und ihrem Nebenflusse Drenska

gebildet wird.

Nach Ueberschreitung dieses Thales mufs sich die Linie von neuem

erheben. um die hohe Wasserscheide '(346m) zwischen der Jantra und

dem Lorn zu uberwinden. Bei der unvortheilhaften Gestaltung der Seiten-

thaler und der Berglehnen ist dies nur mOglich mit Steigungen, welche

bis 26°i00 gehen, wahrend bisher die grofsten Steigungen nicht iiber

18°/oo hinausgingen.

Der Linienzug hat hier im allgemeinen eine norddstliche Richtung,

erreicht das Thai des Lorn in der Gegend von Popovo und kreuzt es

mit der Ordinate 194. Oestlich von Popovo mufs die Wasserscheide
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zwischen Lom und Kamtschia fiberschritten werden; es geschieht dies mit

der Ordinate 260. Die Linie folgt dann der Vrana, einem Nebenflusse

der Kamtschia und tritt etwa 9 km sfidlich von Schumla in das Haupt-

thal der Kamtschia ein, fallt mit diesem bis zur Ordinate 89, urn alsdann

in nordlicher Richtung gegen Schnmla anzusteigen und den Bahnhof dieser

Stadt in der H8he von 196 m zu bilden. Sie erhebt sich aber dann noch

weiter bis 204 und fallt hierauf mit einer kleinen verlorenen Steigung im

grofsen und ganzeu ziemlich gleichmafsig gegen Kaspitschau, wo sie sich

mit der Ordinate 92 an die Linie Varna—Rustschuk anschliefst.'

Wie aus dieser Beschreibung hervorgeht und wie auch das beigefugte

Langenprofil fin schwarz ansgezogen) Iehrt, ist die Hdheuentwicklung der

Linie ungemein bewegt. Sie ist fur den Betrieb sehr unvortheilhaft, denn

sie hat rund 1460 m verlorene Hebung und viele starke Steigungen bis

z« 26 700 .

Da die Linie sich fortwahrend in den Ausliiufern des Balkan bewegt

und eine grofse Zahl von Flufsthalem unter schwierigen Verhaltnissen zu

kreuzen hat, so sind die Baukosten naturlioh nicht goring und mfissen

nach uberschlagiger Berechnung auf mindestens 196000 Fr. fur das Kilo-

meter angenommen werden. Bei einer Lange der Linie zwischen Sofia

und Kaspitschan von 472,33 km ergiebt dies ein Baukapital von

92 105 360 Fr.

b) In rliusicht auf den zu erwartenden Verkehr.

Zur Klarstellung des wirthschaftlichen Werthes dieser Linie, soweit

er in dem Verkehr seinen Ausdruck findet, den diese Eisenbahn voraus-

sichtlich haben wurde, mfissen einige allgemeioe Bemerkungen fiber den

Verkehr vorausgeschickt werden, wie er sich gegenwfirtig in den bethei-

ligten Landesbezirken vollzieht.

In den Guterbewegungen ist zu unterscheiden zwischen dem Binnen-

handel und dem Aufsenhandei. Der Aulsenhandel umfafst den Verkehr

mit dem Auslande, den Austausch der uberzahligen einheimischen Produkte

gegen auslandische Erzeugnisse. Der Binnenhandel umfafst nicht nur die

Vertheilung dieser eingetauschten auslaudischen Waaren ira Lande von den

Stapelplatzen aus, sondem auch die Vertheilung der einheimischen Pro-

dukte im Lande nach Mafsgabe des Ueberflusses an der einen und des

Bedarfs an der anderen Stelle. Diese Binnenhandelsbewegungen sind,

oach dem Stande der Diuge in Bulgarien, fur die Eisenbahn von geringer

Bedeutung. Der Guterausgleich findet inuerhalb kleiner Gebiete, im kleinen

Marktverkehr statt und bedarf hierzu viel mehr der Wege und Chausseen

als der Eisenbahnen. FQr diese kommt daher im wesentlichen nur der

Verkehr mit dem Auslande in Betracht.
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Hierfiir ist in den beiden folgenden Tabellen die Einfuhr und die

Ausfuhr der Jahre 1889, 1890, 1891 und 1892 nach Menge und Werth

zusammengestellt, und zwar sowohl fur das ganze Verwaltungsgebiet als

auch gesondert fur BuJgarien und Ostrumelien.

Einfuhr.

i
I:

1889 1*90 1891 1892

Menge Werth Menge Werth Menge Werth Menge
|
Werth

1

:

Tonnen Mill.Fr. Tonnen Mill.Fr. Tonnen Mill Fr, Tonnen Mill.Fr.

GanzesGebiet 155 510 72,«» 183000 84,530 179647 ! 81,34* 178622 77,**

Bulgarien . 120414 50,9S7
'

,

135 894 58,697 134 777 56,783 133 387 54,ois

Ostrumelien 35 096
:

47 106 25,933 44 770| 24,565 40235 28.v«i

A U 8 f u h r.

1889 1890 1891 1892

Menge Werth

Tonnen Mill.Fr

Menge Werth Menge

Tonnen Mill.Fr. Tonnen

Werth Menge Werth

Mill.Fr. Tonnen lMill.Fr.

71,065 545 808 74,6 toGanzesGebiet 609 208 80,mi 545 458 71,osi 515534

Bulgarien ., 401875 47,097 379 451 42,ou 342906 40,7<o
j

864 160 44.6«

Ostrumelien 207 328 38,4*4 166 007 29,037 172 628
,

30,385
j

181 143 29,*>«

Die Einfuhr schwaukte in den Jahren 1889/92 zwischen 23 und 26 Fr.

auf den Kopf der BevOlkerung fur das gauze Land. Dieselben Ziffern

ergeben sich fur Bulgarien und Ostrumelien bei der Eiuzelbetrachtung.

Die Ausfuhr betrug fur das ganze Land auf den Kopf der BevOl-

kerung in den Jahren 1890/92 22—23 Fr.: fflr Bulgarien allein 18-19 Fr.;

fur Ostrumelien allein 29,6—30,6 Fr.

Die Ausfuhr betrug fur das ganze Verwaltungsgebiet auf das Quadrat-

kilometer in denselben Jahren 735—772 Fr., fur Bulgarien allein 646—707 Fr.;

fflr Ostrumelien allein 867—906 Fr. Ostrumelien ubertrifft also Bulgarien

in der Ausfuhr auf den Kopf der BevOlkerung noch mehr als auf die

Einheit der Flaehe. Es liegt das daran, dafs dieses dichter bevOlkert ist

als jenes. hu Flacheninhalt verhalt sich die Ausfuhrkraft Bulgariens zu

der Ostrumeliens wie 7 : 9.

Der Antheil der Bodeuerzeugnisse (Produkte der Landwirthschaft und

Viehzucht) an der in obiger Tabelle nachgewiesenen Ausfuhr stellt sich

folgendermafsen

:
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Ausfuhr. Davon Bodenerzeugnisse.

80,131 Mill. Fr. im Jahre 1889 . . . . 74,419 Mill. Fr.

71,051 » „ „ „ 1890. . . . 65,091 „

71,06r, „ m „ „ 1891 .... 66,r,i7 „ w

74.040 „ „ „ 1892. . . . 70,sps ,.

Der Wechselverkehr rait dem Auslande wird also fast ausschliefslich

von der Landwirthschaft getragen nnd das Schuldenkonto der Einfuhr

wird mit landwirthschaftlichen Produkten beglichen. Aber nicht allein im

Verkehr mit dem Auslande spielt die Landwirthschaft diese Rolle. sonderu

in der gesammten Produktion des Landes.

Mehr als drei Viertel der BevOlkerung gehoren dem laudwirthschaft-

lichen Berufe an. Die industrielle Thatigkeit ist sehr beschrankt, sie

fristet im wesentlichen als Hausindustrie in den gebirgigen Bezirken, wo
der Boden die Leute nicht mehr zu eruahren vermag, ein bescheidenes

Dasein und hat ihren Absatz im nachsten Umkreise.

Zwar hat in den letzten Jahren auch der fabrikmafsige Betrieb seinen

Anfang genommen, aber nur bei solchen Gewerben, die die Produkte

der Landwirthschaft verarbeiten. Dahin sind eine Anzahl Spiritusbrenne-

reien und Dampfmiihlen zu rechnen, die fiber das Land vertheilt sind,

und die in vielen Stadten errichteten Bierbrauereien. Obgleich ebenfalls

mit der Landwirthschaft und mit der Viehzucht im Zusammenhang

stehend, verdieut doch ein Gewerbe an besonderer *Stelle erwilhnt zu

werden, das ist die Wollweberei als Hausindustrie und auch fabrikmafsig •

betrieben, die sogar exportfahig ist und jahrlich fur 2—3 Mill. Fr. an

groben (abas) und feineren (schayak) Tuchstoffen, sowie Passementerie-

waaren ausfuhrt uud zwar fast ausschliefslich nach der Turkei.

Dieser Thatsache ist jedoch keine grofse Bedeutuug beizulegen und

namentlich sind daraus nicht Schlusse zu ziehen auf eine baldige weitere

Entwicklung der bulgarischen Industrie und eine Aenderung in dem Cha-

rakter der HandelsbiJanz. Die bulgarische Industrie hat sogar frQher eine

bedeutendere Rolle gespielt, als das Land noch zur Turkei gel»0rte und

innerhalb des wirthschaftlichen Rahmens, den letztere bildete, den bevor-

zugten Markt fur seine industriellen Erzeugnisse fand. Das ist mit der

Lostrennung von der Turkei und mit der Entwicklung der Verkehrswege,

die den westlichen Landern den Einbruch in die bis dahin unerreichbaren

Absatzgebiete erleichterte , anders geworden und wird sich in dieser

Richtung immer noch weiter entwickeln in dem Mafse, als Bulgarien

selbst durch Eisenbahnen gehorig aufgeschlossen wird. Dann werden die

Waaren der hochentwickelten westlichen Industriestaaten den bulgarischen
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Erzeugnissen auf dem heimischen Markt noch mehr Konkurrenz machen

und ihnen den Absatz erschwereu.

Damit soli uatiirlich nicht gesagt sein, dafs einer industriellen Thatig-

keit im Lande ftir alle Zeiten ein Erfolg und eine grSfsere volkswirth-

schaftliche Bedeutung abzusprechen ware. Man wird audi bier den Weg

gehen kfinnen, den andcre ahnlicb veranlagte Lander gegaugen sind, d. li.

durch eine weise Sehutzzollpolitik eine heimische Industrie langsam her-

anziehen, entwkkelu und allmahlidi befiibigen, auf bestimmten Produktions-

gebieten an der Versorgung des heimischen Marktes sich zu betheiligen.

Aber eine solche Entwickluiig vollzielit sich nicht von heute auf morgen,

sie bedarf langer Zeit. Aber audi wenn dies Ziel erreicht ist, bleibt noch

ein sehr weiter Schritt bis zu einer kraftvollen Industrie, die im stande

ware, den heimischen Markt allein zu beherrsdien oder gar im Auslande

mit anderen Staaten in Wettkampf zu treten.

Es kann ja nicht wunder nehraen, dafs in einem jungen Staate wie

Bulgarien vielfach gegentheilige optimi.stische Anschauungen Wurzel fassen,

und dafs die Unkenutnifs der langsamen und hindernifsreichen Entwitk-

lung. welche die vorgeschrittenen Nationen haben durchmachen musseu,

sowie ein theilweise ubertriebenes Selbstbewufstsein schon in jedem kleinen

Kohlen- und Erzlager, das irgendwo im Lande entdeckt ist, die sichere

Gewahr einer kraftigen und schnelien industriellen Entwicklung sieht.

Wer da weifs, wie schwer es den westliclien Landeru heutzutage wird,

selbst bei sehr viel grofseren Bodenschatzeu, bei grofser Kapitalkraft, aas-

gedehntem Maschinenwesen und geschulten Arbeitskraften den Wettkampf
• auf dem Weltmarkt zu bestehen, der kann jene ubertriebenen Erwar-

tungen nicht tlieilen.

Bulgarien hat seine naturliche Kraft in der Landwirthschaft, der ein

ausgezeichneter Boden, ein gunstigcs Klima und eine im allgemeinen

glfickliche Besitzvertheilung zur Seite steht. Die weitere Entwicklung

dieser naturlichen Kraft wird sich eine weise Regierung daher haupt-

sftchlich zum Ziele steckeu. Und sie ist noch sehr entwicklungsfahig,

denn die Betriebsart der Landwirthschaft ist noch sehr urwiichsig. Die

aus Holz gebauten Pfluge haben keine Rftder und bestehen nur aus einem

gegen die Senkrechte leicht geneigten unten mit einem eisernen Schuh

beschlagenen Pfahl, an dem nach vorn vorgestreckt ein Baum befestigt

ist. der das J(»di ftir die Ochsen oder Btiffel tragt. Mit diesem Werkzeug

wird der Boden nur leicht aufgeritzt, so oberflachlich, dafs z. B. die Mais-

stoppeln nicht umgeworfen, sondern nur etwas zur Seite geneigt werden.

Die Diingung ist noch sehr unvollkoramen, man arbeitet rait mehrjilhriger

Brache und grofse Flachen ausgezeichneten Bodeus werden uberhaupt gar

nicht in Anbau genommen, theilweise, weil es an Arbeitskraften fehlt.
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grOfstentheils aber, weil (lurch den Mangel an billigen Verkehrswegen die

Produktion nur auf den Verbrauch im nachsten Umkreise, aber nicht auf

die Ausfahr sich einriehteu kann.

Die beiden folgenden Tabellen zeigen, wie sich die oben genaunten

Ausfuhrmengen an landwirthschaftlichen Erzeugnissen auf Bulgarien und

Ostrumelien vertheilen und welehen Antheil an dieser Ausfuhr im ganzen

und einzeluen die Kornfruchte haben.

Ausfuhr von landwirthschaftlichen Erzeugnissen.

I Antlieii
T i Gesaimiitausfuhr
J a« r Bnlgariens Ostrumeliens

Mill. Fr. Mill. Fr. Mill. Fr.

1889 74,419 45,056 29,863

1890 65,wi 39,978 25,113

1891 65,si7 39,057 2S,460

1892 70,3« 43,1106 27,177

Ausfuhr von Kornfriichten.

Jahr
tiesammtansfuhr

Antheil

Bulgariens Ostrumeliens

Mill. Fr. Mill. Fr. Mill. Fr.

1889 62,774 41,406 21,368

1890 54,143 36,'ioi 18,147

1891 53,430
; i

34,44* 18,*98

1892 57,943 38,061 19,«*a

In der Ausfuhr von landwirthschaftlichen Produkten verhalt sich

biernach Bulgarien zu Ostrumelien:

auf den Kopf der Bevolkerung wie 2:3

„ die Flacheneinheit „ 4:5.

Ostrumelien ist also in hOherer Kultur. Das liegt hauptsachlich in

der ausgedehnteren Viehzucht und Holzwirthschaft, denn die Leistungen

beider Landestheile sind bezuglich der Ausfuhr von Kornfruchten in der

Flacheneinheit fast gleich und zeigen nur auf den Kopf der Bevolkerung

einen Unterschied (11 : 13), welcher einzig und allein der weniger dichten

Bevolkerung Ostrumeliens zuzuschreiben ist.

Das ostruraelische Getreide wird fast ausschliefslich durch die beiden

Seehafen Dede-Agatsch und Burgas ausgefiihrt, denen es die Eisenbahnen

zubringen. Die Ausfuhr des bulgarischen Getreides vollzieht sich durch

die beiden Hafen am schwarzen Meere, Baltschick und Varna, und durch
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die Donau, deren Hafenplatze auf bulgarischem Gebiete Widdin, Lom-

Palanka, Rahovo, Nikopoli, Sistow, Rastschuk, Tutrakan aud Silistra

sind. Die Ausfuhr zu Lande ist hiergegen verschwindend klein.

Die folgende Tabelle giebt an, wie sich die Ausfuhr auf diese ver-

schiedenen Ausfuhrwege und -Platze vertheiit. Die Zahlen in Klammern

bedeuten die ausgefuhrten Getreideraengen.

Ausfnhr aus Bulgarien

(nacb den Ausfukrstellen getrennt).

1

i

1889

Tonnen

1890

Tonnen

1891

Tonnen

1892

Tonnen

ji

A. Donauhafen:

Widdin . . . 24 895 ^24 617)

Lora-Palanka . 16023 (15 836^

Rahovo . . . !j 28 621 (27 603)

Nikopoli . . . 35171 (34 908)

Sistow. ... 80856 (75409}

Rnstscbuk . . 27 974 ( 27 3311

Tutrakan. . . 18073 (17 094;

Silistra ... 26981 26061)

i

29 776 ( 29 506)

28 696 (28 521)

38516 (37 111)

34 775 (34( 39)

50 230 (17 107)

29 546 (29 095)

14 504 (14 428)

26 736 (25 790)

21 144 (20 686)

16 878 (16213)

19 418 (17 758)

24 220 (28 851)

46 623 (42137)

44 619 (48 905)

18 318 (18298)

22 594 (22 086)

17 764 (17 478)

20 041 (19 976)

25 870 (23 876)

32563 (32 276)

44 870 (40 504

88067 (37 086)

16 437 (16 428)

30512 (30240)

Snmme A.

B. Seehafen:

Baltscbik . .

Varna ....
i

268 594 ( l'49 819)

50 045 ,48 902)

82 851 (78 0.18)

25L>769i245 597)

39 755 (39 207)

68 200 (64 987)

213 809 (204 729)

49 032 (48 619)

65 743 (62 642)

226 624(217 814)

44081 (48 603)

90287 (84835

Snmme B.

C Laidausfuhr:

132 896 126 910)

10 385 8 759)

107 955 (104 194)

18 727 (16 977)

114 775(111161)

14 822 (11645)

134 368(128438)

4 168 (1 970)

GesftinmtBumme \

A., B. u. C. /
401 875(385488) 379 451 366 768) 342 90B (827 636) 864160(848222)

Diese Tabelle lehrt, dafs der bei weitem gr&fste Theil der Ausfuhr

sich vermittelst der Donau vollzieht und dafs die Ausfuhr sich fast

nur auf Getreide beschrankt. Die Donautransporte gehen grSfsten-

theils stromabw&rts zur See, nur geringe Mengen gehen stromauf.

Die folgende Tabelle giebt Aufschlufs darfiber, wie sich die Einfuhr

in Bulgarien vollzieht.
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Kinfuhr in Bnlgarien

nach den Einfnhrstellen tjetrenu

18-9

Tonnen

1890

Tonnen

1891

Tonnen

1892

Tonnen

A. Donauhafen:

Widdin . .

Lem-Palanka

Rahovo . .

Nikopoli .

Sistow . .

Rustachuk . .

Totrakan .

Siliatra . .

8 651

7411

8 757

3 813

26 442

21 569

1 874

5513

9195

6 465

8 775

4 487

22 042

27 730

1872

5 819

8 462

5341

6472

3 266

24 609

33 514

2169

4 862

7 812

7 825

8903

5202

27 953

29001

2907

5 065

Summfi A. H3 930 Sfi 385 S8 694 93 458

\
3159 4065 3 222 3 496

1

21 534 27191 23 504 229,18

1

Summe B. 24 693 81256 26 726 26413

C Landeinfuhr 11791 18 253 19 367 14 516

ti

Gesammtsnmme A., B. und C. 120 414 135 894 134 777 138 387

Aoch hier zeigt sich, dafs die Einfuhr zu Wasser den LOwenantheil

davontrftgt und dafs in dieser wiederum die Donauhafen den Seehafen

bedentend voranstehen.

Von den Seehafen ist blofs Varna, von den Donauhafen blofs Rust-

schuk mit dem Hinterlande durch eine Eisenbahn verknupft. Die ubrigen

Hafenplatze verkehren mit dem Hinterlande nur mittelst der landlichen

Frachtfuhrwerke. Dabei sind Wege bis fiber 100 km lang zuruckzulegen.

Diese Landtransporte sind sehr theuer und kosten durchschnittlich

40 Cts. fur die Tonne und das Kilometer. .In Kamenetz z. B., einem

groilseren Ackerdorfe im Bezirke Plevna, werden fur den Transport von

120 Oka Getreide nach Sistow, dem nachsten Donauhafen, 3 Fr. bezahlt.

Da« macht auf eine Entfernung von 48 km fur die Tonne 19 Fr. 20 Cts.

Bei einem Tarifsatz von 3,5 Cts. (der gegenwfirtige Tarif der bulgarischen
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Staatsbahnen betragt fur Getreide 3 Cts.) wurde fur dieselbe Summe die Eisen-

bahn das Getreide auf 548 km fahren. Dieses Beispiel zeigt klar, wie sehr

der Mangel an Eisenbahnen in diesen Landstrichen die Einfuhrgegenstande

vertheuert und die Ausfuhr hemmt und damit die Landwirthschaft, die heute

rait billigen Transporten rechnen mufs, in ibrer Wirksamkeit besehrankt.

Um nan aber erraessen zu konnen, ob und iuwieweit die beabsichtigte

neue Eisenbahnlinie hierin eine Besserung herbeizufuhren geeignet ware,

rait anderen Wortcn, inwieweit sie in der Lage ware, an den Ausfuhr-

und Einfuhrbewegungen theilzunehmen, ist noch zu ermitteln, in welcher

Weise sich die Waaren der Ein- und Ausfuhr fiber die Bezirke des Landes

vertheilen. Die Ausfuhr besteht, wie wir gesehen haben, fast nur aus

landwirthsehaftlichen Erzeugnissen, unter denen wieder das Getreide alles

andere beherrscht. Nun ergiebt sich schon aus der Oberflachengestaltung.

dafs nicht alle Theile des Landes gleich fruehtbar sein kdnnen. Aber auch

die Gebiete mit gleicher Fruchtbarkcit besitzen noch nicht gleiche Ausfuhr-

kraft, da hierbei die BevOlkerungsziffer mitspricht und selbstverstandlich

nur die landwirthsehaftlichen Erzeugnisse ausgeffihrt werden konnen, die

nicht im Lande selbst verzehrt oder verbraucht werden raussen.

Statistische Aufzeichnungen fiber diese Ausfuhrfahigkeit oder fiber die

aus den verschiedenen Bezirken ausgeffihrten Mengen existiren nicht. Es

bleibt daher nichts andercs fibrig, als sie indirekt festzustellen aus der

Gesammterzeugung der einzelnen Landabschnitte unter Abzug dessen, was

daselbst verbraucht worden ist. Dieser innere Verbrauch wird an-

nahernd, aber fur unsere Zwecke genau genug, ermittelt aus dem Verbrauch

des ganzen Landes und der Einwohnerziffer der betreffenden Landabschnitte,

mit der Voraussetzung, dafs der Verbrauch auf don Kopf der BevOlkerung

durchschnittlich uberall derselbe ist. Um die verschiedenartige Fruchtbar-

keit des Bodens gehOrig zu berficksichtigen, ist es nothig, bei der Fest-

stellung der Produktion nicht zu grofse Landabschnitte zusammenzufassen.

Das Land ist in Bezirke eingetheilt. die ungefahr den preufsischen Regie-

rungsbezirken entsprechen und an deren Spitze ein Prafekt steht. Die

Bezirke zerfallen wieder in Kreise, die von Unterprafekten verwaltet wer-

den. Fur unsere Untersuchungen ist es nothig, bis zu den Kreisen her-

unterzugehen, da die Bezirke in sich meist schon eine grofse Verschieden-

artigkeit der Boderikraft zeigen.

Aus den amtlichen Aufzeichnungen fiber die Zehnten kann nun die

Ertragsfahigkeit der einzelnen Kreise an Komfruchten entnommen

werden. Eine solche Zusammenstellung giebt die Tabelle des Anhanges

fur alle Kreise Bulgariens. Die erste Spalte enthalt die Naraen der Be-

zirke, die zweite die der Kreise, die dritte den Flacheninhalt der letzteren.

Die 4. und die 5. Spalte geben an, wieviel Getreide in dem betreffenden
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Kreise in den beideu Jahren 1889 und 1890 geerntet worden ist. Die 6.

mid die 7. Spalte geben die hieraus ermittelte Leistungsfahigkeit auf die

Flacheneiuheit. das Quadratkilometer. Man sieht schon an diesen Ergeb-

nissen, wie verschieden der Bodenertrag in den Kreisen ist, da er z. B. im

•lahre 1889 von 5,27 t im Kreise Samokov bis 56,213 t im Kreise Gorno-

Orahovo schwankt, und im Jahre 1890 von 5,525 t im Kreise Teteven bis

54.38 t im Kreise Silistra, d. h. also ein Verhaltnifs der Produktion von

ungefahr 1 : 10. Die 8. und die 9. Spalte geben die Einwohnerziffem der

Kreise fur die Jahre 1889 und 1890 an, mittelst dcreu dann in der 10. und

11. Spalte der Ertrag auf den Kopf der Bevdlkerung berechnet ist. Diese

Zfffern lassen schon die relative Ausfuhrkraft der einzelnen Kreise erkennen.

Um nun die wirkliche Ausfuhrfahigkeit zu ermitteln, mufs noch be-

kannt sein, wieviel von den Frflchten auf den Kopf der Bevolkerung im

Lande verbraucht worden ist. sei es als Nahrung fur die Bevolkerung, sei

es als Saatgetreide, sei es zum Unterhalt der Thiere oder zu industriellen

Zwecken. Diese Ziffer ist, fur die beiden Jahre gemittelt, in der 13. Spalte

angegeben, sodafs nun in der 14. die Ausfuhrkraft der Kreise auf den

Kopf der Bevdlkerung angegeben werden kann.

Es ergiebt sich aus den Zahlen dieser Spalte, dafs viele Kreise im

Lande weit davon entfernt sind, ausfuhren zu konncn. im Gegentheil nicht

einmal das hervorbringeu, was fur die Emahrung der Bevolkerung und

fur die anderen inneren Zwecke gebraucht wird. Das sind die Kreise

Vratza, Osman-Bazar, Berkovetz, Varna, Gabrovo, Teteven, Troyan, Tir-

novo, Drianovo. Triavna, Elena, Iskretz, Orchanje, Pirdop, Samokov, Sofia,

Bossilograd, KOstendii, Tru und Tzaribrod, d. h. hauptsachlich die Kreise,

die in der Nahe des Balkan liegen. Der Kreis Sehumla produzirt im all-

gemeinen gerade soviet, wie er fur die eigenen Zwecke braucht. Nun giebt

es andere Kreise, die zwar mehr hervorbringen, als ibr eigener Bedarf er-

fordert, die aber dennoch nicht nach dem Auslande ausfuhren, weil ihr

Teberschufs in den benachbarten Kreisen verbraucht wird, die durch ihre

Produktion den eigenen Bedarf nicht zu decken vermogen. Zu diesen ge-

hOren z. B. die Kreise Novoseltzi, Dubnitza. Radomir. Bresnitz. Sie bilden

Theile der 3 Bezirke, die in der Sudwestecke Bulgariens liegen und die in

der Regel nichts auszufuhren haben, obgleich einzelne Kreise zu den frucht-

l»aren und einen guten Ueberschufs liefernden gehOren.

So giebt auch der Kreis Preslav seinen Uebersehufs an den Kreis

Osman-Bazar ab, Kutlovetz an Berkovetz, Selvi an Gabrovo, Lovtscha an

Teteven. Kessarovo an Elena.

In der 15. Spalte ist endlich die Ausfuhrfahigkeit der Oberflache,

d. b. es ist die Tonnenmenge auf das qkra berechnet, welchen die ein-

zelnen Kreise fur das Auslaud verffigbar haben.
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Betrachtet man nun den Verlauf der in die Karte schwarz eiupunk-

tirten beabsichtigten Eiseubahulinie, so erkennt man ohne weiteres, dafs

eine derartige, aufserhalb der ausfuhrenden Landstriche liegende Bahn an

der Ausfuhr nur sehr wenig theilnehmen wurde, und dafs sie eine Aen-

derung in den gegenwartigen Ausfuhrbewegungen fast gar nicht wurde

herbeifuhren konnen.

Nicht so ungiinstig wie fur die Ausfuhr, wurde die Linie fur

die Einfuhr sein. Es ist schon oben nachgewiesen, dafs die Einfuhr

sich zum allergrSfsten Theile durch die Donauhafen vollzieht. Dies trifft

naraentlich zu bei dera fur die Eisenbahnlinie in Betracht kommen-
den Landstrich zwischen dem Isker und der Bahnlinie Varna—Rustschuk.
Hier ist es nur der ostlichste Tlieil, fur dessen Einfuhr der Seehafen

Varna in Betracht koinrat.

Nun sind die nach der Donau ausfuhrenden Bezirke in der vortheil-

hafteu Lage, ihren Bedarf an auslandischen und anderen von ihnen nicht

erzeugten Waaren als Ruckfracht von den Donaustadten entnehmen zu

konnen. Diese sind daher ihre Marktstadte ira vollen Sinne des Wortes

und es erklart sich damit die auffallende Thatsache, dafs in dem nord-

lichen Theile des Landes neben den Hafenplatzen nur noch sehr wenige

Marktstadte oder grOfsere Marktorte vorhanden sind.

Anders liegen aber die Verhaltnisse fiir die Bezirke Lovtscha, Selvi,

Tirnovo und Schumla, welche grofstentheils dem Balkangebiet angehoren

und aus dieseu Strichen Ausfuhrprodukte an das Ausland nicht abgeben.

(ileichwohl haben sie Bedarf an auslandischen Erzeugnissen. Da aber

Wechselbeziehungen hinsichtlich der Einfuhr- und Ausfuhrprodukte, wie

bei den nordlich gelegenen Bezirken nicht bestehen, so ist es naturgemafs,

dafs in diesem Balkanstriche besondere Stapelplatze wie Teteven, Troyan,

Lovtscha, Selvi, Gabrovo, Trevna, Drenovo, Elena, Tirnovo, Osman-Bazar,

Preslav bestehen, die jeder einen bestimmten Umkreis beherrschen und

fur diesen den Bedarf an auslandischen Waaren unmittelbar oder mittelbar

aus den Donaustadten beziehen.

Die Vei^orgung dieser an dem Nordabhange des Balkan belegeneu

JStapel- und Marktplatze mit auslandischen Erzeugnissen wiirde sich nun

zweifellos durch die projektirte Bahnlinie in viel gunstigerem Mafse als

bisher vollziehen, da die jetzigen langen Landwege ganz erheblich abgekiirzt

wiirden. Aber darauf wiirde sich auch der Einflufs dieser Linie be-

schrtinken; sie wiirde kaum in der Lage sein, das Marktgebiet der ge-

nannten Balkanstapelplatze zu vergrOfsern, und den im nordlichen Theil

Bulgariens belegenen Marktplatzen wurde im grofsen und ganzen ihr

bisheriges Gebiet verbleiben. Der wirthschaftlic he Werth der Linie

wiirde daher im wesentlichen darin zu finden sein, dafs das Balkangebiet
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seinen Bedarf an auslandischen Erzeugnissen billiger als jetzt beziehen

kunnte.

Da die Linie, wie schon gesagt ist, an der Ausfuhr nur in geringem

Mafse wurde theilnehmen and die Einfuhr aach nur fttr den kleineren

Theil des Landes wurde beherrschen konnen, der Personenverkehr aber,

soweit er nicht Vergnugungsverkehr ist, erfahrungsmafsig mit dem Gviter-

verkehr steigt and f&llt, so wurde der Gesammtverkehr nur klein und die

neue Eisenbahn wurde bei ihren grofsen Baukosten und ihrem schwierigen,

kostspieligen Betriebe, eine grofse finanzielle Last fur das Land sein. Es

ist aber zu beriicksichtigen, dafs die bestehenden Staatsbahnen bereits eine

schwere Belastung des Budgets bilden, da ihre Einnahmen nicht einmal

die Betriebskosten decken und sie, in der geringen Gesammtlange von

500 km, unter Berucksichtigung der Zinsen und Tilgungssummen einen

jahrlichen Zuschufs von fiber Bl
/2 Mill. Fr., d. h. die bedeutende Sumnie

von etwa 11000 Fr. Zuschufs auf das Kilometer erfordern. Mit der neuen

Linie wurden sich aber diese Verpflichtungen noch wesentlich steigern,

wenn sie, wie das bei dem besprochenen Entwurf unvermeidlich ist, aut*

einen schwachen, unrentablen Verkehr angewiesen bliebe.

Will man das vermeiden, so mufs man dafur sorgen, dafs die neue

Linie in grOfserem Umfange an den Einfuhr-, namentlich aber an den

Ausfuhrbewegungen, an den grofsen Getreidetransporten theilnehmen kann.

Das ist aber nur m5glich, wenn man die Trace weiter nOrdlich legt

und zwar soweit, dafs sie die fruchtbaren Ausfuhrbezirke durch-

schneidet, oder ihnen doch so nahe ist, dafs ihr die Ausfuhrtransporte

zufallen konnen.

Hier ist aber zunachst die allgemeine und grundsatzliche Erorterung

der Frage durchzufuhren, ob es iiberhaupt mOglich und rathsam ist, der

Douau durch eine Laugs- und Parallelbahu Getreidetransporte abzuwenden,

ob der naturliche Vorsprung, den die Wasserwege im allgemeinen in der

Wohlfeilheit des Transports haben, einzuholen ist und ob es daher nicht

besser und naturgemafser ware, unter allgemeiner Beibehaltung der gegen-

wartigen Handelswege die durchaus nOthige Abkurzung der langeu Land-

wege und die Verbilligung der Transporte dadurch zu erreichen, dafs man

Querbahnen von der Donau aus in die fruchtbaren Getreidegebiete hinein-

baut.

Um fiber die gestellte Frage Klarheit zu gewinnen, ist es nothwendig,

die Kosten des Donautransportes mit denen der Eisenbahn zu vergleichen.

1. Das Getreide wird, wie bereits bemerkt, der Donau

durch die landlichen Frachtfuhrwerke zugebracht und

hier zunachst in Privatspeichern gelagert, die sich in

Archiv fur Etoonbahnwe»«n. 1894 oft
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den Donauhafeu befinden. Diese Speieherung kann

nicht umgangen werden, da die Schiffgesellschaften nur

grofse Meugen transportireu oder einen Frachtsatz er-

heben, den das Getreide nicht tragen kann. Diese

Speicherkc-8ten betragen auf die Tonne 0,30 Fr.

2. Es soil vorausgesetzt werden, dafs das Getreide nur

kurze Zeit im Speicher zu lagern braucht und infolge

dessen keine besondere Behandlang im Speicher fur die

Zeit der Lagerung n5thig macht, die naturlich weitere

Kosten verursachen wflrde. Um die niedrigsten Tarif-

satze anwenden zu k5nnen, sei ferner vorausgesetzt, dafs

nur ganze Schleppladungen versandt werden. Nach den

Vorschriften der Osterreichischen Donaudampfschiffahrts-

gesellschaft hat in diesem Falle und bei dera unten

berechneten Tarifsatze der Eigenthumer das Getreide

selbst in die Schleppschiffe (sog. „Schlepps") zu laden,

was durch Trager geschieht, da unmittelbare Verladung

nicht moglich ist. Diese Verladekosten betragen zu-

samraen mit der Gewichtsfeststellung und der Versiche-

ruug fur die Tonne 1,60 „

3. Die Kosten des Transportes der Schleppladungen von

den bulgarisclien Hafen nach Braila oder Galatz belaufeu

sich auf 3—10 Fr. fur die Tonne, je nach der Ent-

feruung, im Mittel also auf 6,5 Fr. lu Zeiten grofsen

Transportandrange.s (also namentlich im Herbste nach

der Ernte) steigen sie auch hOher. Hier soli aber nur

der oben berechnete geringere Mittelsatz in Rechnung

gestellt werden, d. h 6.50 „

4. In Braila oder Galatz mufs das Getreide in Seeschifff

umgeladeu werden. Die Kosten, die hieraus er-

wachseu, setzen sich aus Hafen-, Umlade- und Wage-

gebuhren zusammen und betragen fur die Tonne im

ganzen l,ao

5. Far den Transport von Braila oder Galatz bis Sulina

wird 2,2—3,3 Fr. fur die Tonne gezahlt, d. h. im Mittel 2,75 „

Summe 12,25 Fr.

Der Getreidetransport auf der Donau kostet demnach von einom der

bulgarisclien Hafen bis zur Sulinamundung auf die Tonne im Mittel 12,25 Fr.

Um nun diese Kosten mit denen des Eisenbahntransportes zu ver-

gleichen, mufs ermittelt werden, auf wieviel Kilometer eine Tonne Ge-
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treide auf einer Eisenbalin transportirt werdeu kann, die nach einem

Seehafen (z. B. Varna) fuhrt, wenn die Kosten dieses Transportes und

des Umladens des Getreides voni Eisenbahnwagen auf das SeeschiflF im

ganzen 12,26 Fr. nicht ubersteigeu soil en.

Das Getreide wird der Eisenbabn ebenso wie der Donau durch land-

liche Frachtfuhrwerke zugebracht und in den Schuppen der Bahnhofe ge-

lagert. Hier bleibt es aber nur sehr kurze Zeit liegen, da alle Tage Ziige

verkebren.

1. Die ersten Kosten, welche fur das Getreide auf diesem

Wege zum V
T
ergleich kommen, sind daher die Ver-

ladekosten aus dem Schuppen in die Eisenbahnwagen.

Diese Arbeit ist viel weniger umstandlich und kost-

spielig, als die Verladung aus den Hafenschuppen der

Donau in die Schleppschiffe. Es genugt hierfftr ein-

scbliefslich Verwiegens der Wagen anzusetzen fur die

Tonne 0,50 Fr.

2. Der Hafen von Varna wird mit ahnlichen Anlagen und

mechanischen Vorrichtungen zum leichten Verkehr

zwischen Eisenbahn und Schiflf ausgerfistet werden, wie

sie die Hafen von Braila und Galatz besitzeu. Es ist

daher gerechtfertigt, fiir die Umladung aus dem Eisen-

bahnwagen in das Schiflf die Kosten in Ansatz zu bringen,

die in dem amtlichen Tarif von Braila und Galatz

hierfur einschliefslich des Verwiegens und der sonstigen

nothwendigen Behandlungen vorgesehen sind. Diese

sind fur die Tonne 1,20

Summe 1,70 Fr.

Fur den reinen Eisenbahntransport verbleibt daher eine Summe von

12,25 — 1,70 = 10,65 Fr. Das ergiebt bei einem Tarifsatze von 3,5 Cts. fur

die Tonne uud das Kilometer eine Wegelange von 302 km, und be

einem Satze von 3 Cts., wie er auf den bestehenden bulgarischen Staats-

bahnen erhoben wird, eine Lange von 352 km. Eine Bahn, die aus der

Station Kaspitschan der bestehenden Linie Varna—Rustsehuk nach Westen

abzweigt, wurde zwischen Plevna und dem Seehafen Varna eine Eisen-

babnentfernung von etwa 340 kin schaffen. Die Gegend von Plevna wurde

demnach schon in der Lage sein, ihr Getreide ebenso billig rait einer

solchen das Land in westostlicher Richtung durchsehneidenden Eisenbalin

auf das SeeschiflF in Varna zu verfrachten, wie mit der Donau nach Sulina,

in beiden Fallen gleiche Transporte fur die Landfuhrwerke nach dem

Donauhafen und der Eisenbahnstation vorausgesetzt. Mit anderen Worten:

30*

Digitized by Google



446 Bulgarigche Eisenbahnen.

der zwischen einer solchen Langseisenbahn und der Donau belegene Land-

strich wurde selbst noch in der Gegend von Plevna seine Getreideausfuhr

so vertheilen, dafs die nordliche Halfte mit der Donau, die sfidliche mit

der Eisenbahn verfrachtet. In der Richtung auf Varna wurde dieser der

Eisenbahn zufallende Streifen gegenuber dem anderen, der Donau ge-

h5renden, immer mehr an Breite zunehmen, wahrend in der Richtung

nach Westen die Donau das Uebergewicht mehr und mehr gewinneu

wurde.

Thatsachlich wurde sich aber die Theilung noch mehr zu Gunsten

der Eisenbahn vollziehen und zwar: erstens, weii die Eisenbahn schneller

und regelmafsiger transportirt, als das Schiff, auch in kleineren Mengen,

iudem sie den oben berechneten Tarif schon von 10 t an gewahrt, wfthrend

die berechneten Wassersatze nur fur ganze Schleppladungen gelten;

zweitens, weil die Transporte auf der Donau im Winter durch Eisschollen

und durch die Thatsache, dafs die Sulinamundung fast regelmafsig zu-

friert, sehr in Frage gestellt sind. Fur den Getreidehandel sind aber die

grOfsere Schnelligkeit und die zweifellose Mttglichkeit des Transportes oft

von ausschlaggebendem Belang.

Aus den vorstehenden Erorterungen durfte hervorgehen, dafs die

Donautransporte keineswegs so billig sind, wie m an vorauszusetzen geneigt

ist, und dafs es sehr wohl mOglich ist, eine das Land in der Richtung

von Westen nach Osten durchziehende Eisenbahn in wesentlichem Mafse

an den Ausfuhrbewegungen theilnehmen zu lassen, und ferner, dafs es

richtiger ist. die Ausfuhr durch eine solche direkt nach eineni Seehafen

fuhrende Langsbahn zu erleichtern, als durch Querbahnen, die zur Donau

fuhren. Solche Erwiigungen haben auch wohl Rumanien veranlafst, neuer-

dings die Strecke Feteschti—Czernavoda auszubauen und die bedeutenden

Kosten nicht zu scheuen, die mit dieser Strecke und der Donaubruckw

an dieser Stelle verbunden sind, nur um einen direkten Eisenbahnweg

nach dem Seehafen Kostendsche am Schwarzen Meere zu gewinnen und

einen grofsen Theil seiner Ausfuhr und Eiufuhr von der Donau unab-

hangig zu machen. Denn was von der Ausfuhr gilt, gilt auch von der

Einfuhr, da sie nur die umgekehrte Bewegung bedeutet und auch ge-

winnen mufs. wenn jene verbilligt wird. Es wird hierauf weiter unten

noch naher eingegangen werden.

Anderer Vorschlag fiir die Langsbahn.

Es ist daher aus Grfinden des V
r
erkehrs zweifellos vortheilhaft. die

Eisenbahnlinie nordlich zu verschieben. Auf dieser Ueberzeugung fufsend,

hat der Verfasser den Rath ertheilt. von der Linienfuhrung des be-

sprochenen Entwurfes nur den ersten Theil, von Sofia bis zum Balkan
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uiid den Balkandurchbruch beizubehalteu, das iibrige aber zu verwerfen

and dafur eine Linie anzunehmen, die in dem beiliegenden Plane schwarz

gestrichelt dargestellt ist.

Nach diesem VorschJage verlafst die Liuie das Iskerthal bei Roman
noch nicht, sondern folgt ihm noch bis Drewentzi und hat an dieser Stelle

eine HOhenlage von 90 m. Sie steigt dann mit durchschnittlich 11 °/00

an dem Hange des Bergruckens empor, der das Thai auf der Ostlichen

Seite abschliefst und das Becken des Isker von dem des Vid trennt,

uberschreitet die Wasserscheide etwa mit der Ordinate 190 und steigt

dann auf der sanft gestalteten westliehen Halfte des Vidbeckens mit

kleinem Gefalle bis zum Flufs hinab, urn diesen etwa mit der Ordinate 70

zu kreuzen. Sie beruhrt alsdaun Plevna auf der Nordseite der Stadt,

bildet ihren Bahnhof etwa auf der Ordinate 100, folgt dem Muhlenbache

in der Richtung auf Grivnitza, uiu die Ostliche steilere Seite des Vid-

beckens zu ersteigen und erreicht die Wasserscheide zwischen Vid und

Osma etwa in der HOhe von 270 m.

Nach dem Eintritt in das Becken des Osma halt die Linie cine Ost-

liche Richtung inne, bis sie den Flufs etwa mit der Ordinate 90 bei

Gradischte uberschritten hat. Sie bewegt sich dann welter in sudOstlicher

Richtung, um in das Rusitzathal und dam it in das Gebiet der Jantra

einzutreten, uachdem die trennende Wasserscheide mit der Ordinate 150

uberstiegeu ist. Das breite und bequeme Thai der Rusitza durchf&hrt sie in

ostlicher Richtung und uberschreitet die Jantra etwa mit der Ordinate 70

nahe bei der Einmundung der Rusitza in diese.

Das Ostliche Becken der Jantra ist sehr schwierig gestaltet. Die

Rander des Hauptthales fallen steil herab, und die in die Thalwande ein-

geschnittenen Nebenth&ler sind eng und ebenfalls steil. Nur mittels

Rampen von etwa 15 %<) ist es moglich, in dem in nordostlicher Richtung

sich erstreckenden Nebenthal zur Wasserscheide zwischen Jantra und Lorn

eraporzusteigen. Diese Hauptwasserscheide wird ungefahr mit der Ordinate

von 300 uberschritten.

Unter Aufwendung von Rampen mit 10—11 %o und 2 verlorenen

Steigungen von 90 und 60 m HOhe mussen dann noch 2 sekundSre Wasser-

scheiden im Becken des Lom iiberwunden werden, worauf die Linie.

Popovo berubrend, sanft in das Hauptthal des Lom hinabsteigt und dieses

etwa in der HOhe von 200 m uber Meeresspiegel kreuzt.

Nach diesem Thalubergange hat die Liuie bis zum Ende im ailge-

meinen eine rein Ostliche Richtung. Sie gewinnt ohne Sehwierigkeiteu

die Wasserscheide zwischen Lom und Kamtschia mit der Ordinate 260

und bleibt dann in deren Becken, mufs aber, indem sie den Afitsch-

Balkan und Schumla auf der Nordseite umfahrt, noch eine sekundare
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Wasserscheide mit einem verlorenen Gefalle von 60 m uberwinden, um
schliefslich den Arischlufs an die Linie Varna—Rustschuk oberhalb Kaspit-

schan mit der Ordinate 160 zu gewinnen.

Schon ein oberflaohlieher Vergleich des Langenprofils dieser Linie

mit dem des fruheren Entwurfs beweist die Ueberlegenheit der ersteren.

Das Relief des Gelandes, auf dem sie sich entwickelt, ist vie! ruhiger im

ganzen und viel sanfter in den einzelnen Wellen. Die Linie hat etwa

650 m weniger verlorene Hebung und die scharfsten Steigungen gehen

nicht fiber 15 %o, wahrend die andere solche von 25 °/w aufweist. Zudem

ist sie um 19 km kiirzer.

In Anbetracht dieser wesentlich gunstigen Gelandeverhaltnisse ist das

Kilometer dieser Linie mit i70 000 Fr. Baukapital reichlich veranschlagt.

Die Gesammtkosten wfirden sich demnach bei einer Gesammtlange von

453,5 km auf 77095000 Fr. stellen, d. h. auf rund 15 Mill. Fr. weniger

als die andere Linie.

Ein Blick auf die Karte lehrt nun, dafs diese Linie — im Gegensatze zura

alten Entwurfe— in hervorragender Weise den Ausfuhrbewegungen zu Nutze

kommen wurde. Nach dem oben angestellten Vergleich zwischen den Trans-

porten aufderEisenbahu und auf derDonau ergiebt sich, dafs von dem zwischen

dem Isker und der Eisenbahn Varna—Rustschuk belegenen Landstriche der

Donau nur ein Streifen zufallen wurde, der sich in der Lange von der

Iskermiindung bis ungefahr zur Mitte zwischen Sistow und Rustschuk an

die Donau anlehnt und dessen Tiefe ungefahr der halben Breite des

zwischen der Langsbahn und der Donau liegenden Landes entspricht.

Alle ubrigen nOrdlich der neuen Bahn und selbstverstfindlich alle sudlich

derselben sich vollziehenden Ausfuhrtransporte wurden der Eisenbahn ge-

hOren und in den Transportmengen wurde letztere der Donau weit voran-

stehen. Aus der bedeutenden Verkurzung, die mit der neuen Theilung

der Transporte die von den Landfuhrwerken zuruckzulegenden Wege er-

fahren, ergiebt sich die Grofse der durch das neue Verkehrsmittel herbei-

geffihrten volkswirthschaftlichen Ersparnifs.

Aehnlich wie die Ausfuhr wurde sich auch die Einfuhr zwischen

Eisenbahn und Donau theilen und auch hierfiir ein grofser volkswirth-

schaftlicher Gewinn sich geltend machen.

Allerdings wurde ein Theil des Landes, und zwar der Strich am
Balkan entlang, in der Einfuhr nicht so gfinstig gestellt sein, wie beim

alten Entwurfe. Dieser Vorsprung wurde aber, wie im folgenden erOrtert

werden wird, mit Hilfe von Stichbahnen, die in den Querthalern gegen

den Balkan vorzustrecken waren, bald eingeholt und iiberholt werden.

Gleichzeitig wfirde damit eine Aufschliefsung dieses gebirgigen und schwie-
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rigen Gebietes erreicht werden, wie sie die Langsbahn des alten Entwurfs

niemals erreichen kann.

Es darf daher der Vergleich zwischen der alten und der neuen Linie

dahin zusammengefafst werden, dafs diese der ersteren wirthschaftlich sehr

uberlegen ist, dafs sie ein geringeres Baukapital erfordert, kurzer ist, ein

gfinstigeres Langenprofil hat, billiger zu betreiben sein und einen viel

grOfseren Verkehr haben wurde.

ZweigHnien der Langsbahn und Verbindung mit dem ostrnmelischen

Eisenbahnnetze.

Es ist sehr leicht, von der vorgeschlagenen neuen Linie als der zu-

kunftigen Hauptverkehrsader des Landes, Nebenbahnen in das sudlich

gelegene Gebiet und zwar bis in den Balkan hinein vorzustrecken, um
damit diese verhaltnifsmafsig stark bev5lkerteu Bezirke der Eisenbahn

nahe zn bringen, die dort an manchen Stellen bluhende Viehzucht und

industrielle Thfttigkeit zu unterstutzen. Auch sind diese Nebenadern sehr

geeignet, die Bodenschatze des Balkan zuganglich zu machen. Diese Seiten-

bahnen folgen den Flufsthalern und verursachen in der Herstelluug ziemlich

geringe Kosten.

Die wesentlichsten dieser Zweigbahnen sind in die anliegende Karte

eingetragen. Von Westen nach Osten vorschreitend, ist von diesen zu-

nachst die nach Lovtscha im Thale des Osma zu erwahnen, eine

Linie, die ohne Schwierigkeit bis Trojan verlangert werden kann. Sie

wurde bis zu diesem Orte eine Lange von 78 km haben.

Die zweite Zweiglinie ist die nach Selvi, im Thale der Rusitza ent-

lang gehend, die bis Gabrovo, d. h. auf eine Gesammtlange von 70 km
fortgefuhrt werden kOnnte.

Die dritte, die Seitenlinie nach Tirnovo, der Hauptstadt des alten

Bulgarenreiches, gewinnt dadurch eine besondere Bedeutung, dafs sie ge-

eignet ist, das Bindeglied zwischen dem bulgarischen und dem ostrumeli-

schen Eisenbahnnetze zu bilden. An keiner anderen Stelle des ganzen

mittleren Balkan ist dieses Gebirge so bequem und in so geringer H&he

zu uberschreiten. Eine solche Verbindung zwischen dem Norden und dem

Silden wurde an dieser Stelle von hoher strategischer Bedeutung, aber

auch wirthschaftlich nfitzlich sein. Diese den Balkan ubersehreitende Linie

wurde auf der Sudseite des Gebirges in eine Linie einmunden kOnnen,

die das dem Balkan parallel laufenden Tundschagebiet in ganzer Aus-

dehnung durchfahrt, Kalofer, Kasanlyk und Sliven beruhrt, ostlich in die

Station Straldscha der Jamboli-Burgasbahn und westlich in den Bahnhof

Philippopel einmundet. Es wurde dadurch nicht allein das fruchtbare

Tundschathal an das europaische Eisenbahnnetz einerseits und an das
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Meer andererseits angeschlossen, sondern auch die ausgedehnte Kultur-

flfiche nBrdlich von Philippopel in wirksanier Weise der Eisenbahn nfther

gebracht und fur den Verkehr aufgeschlosseu.

Aus strategischen Grfinden wfirde sich ausserdem eine dieTundscha-

bahn kreuzende Verbindnng Dach Nova-Zagora empfehlen. Die Ver-

bindnngslinie fiber Tirnovo nach Nova-Zugora wurde eine Lange von etwa

110 km, die im Tundschathale entlang laufende, an Straldscha und

Philippopel anschliessende Bahn 206 km Lange haben.

Die Bulgarien und Ostrumelien verbindende Eisenbahn wurde bei

Tirnovo noch eine Zweiglinie aufnehmen konnen, welche Drenovo beriihrt

und in Trevna mfindet, Diese Linie ist in die Karte nicht eingetragen,

um die Uebersichtlichkeit nicht zu beeintrachtigen.

Ira weiteren Verfolg der nOrdlichen Langsbahn' wurde nun die An-

schluf8bahn aufzufuhren sein, welche in Draganovo aus der Hauptbalm

abzweigend, zunachst das fruchtbare Thai der Jantra in flstlicher Richtung

verfolgt, dann in der Nahe von Kessarevo in das Thai der Drenska ab-

biegt, um weiter fiber Slataritza, dem Thai des Slatar bis nach Elena zu

folgen und damit diesem volkreichen Bezirk zuganglich zu machen. Diese

Anschlufsstrecke wurde eine Lange von 44 km haben.

Es ist dann weiter flstlich die Seitenbahn nach den beiden wichtigeu

Marktstadten Eski-Djumaya und Osman-Bazar zu nennen. Auch diese

Bahn folgt einem Flufsthale in bequemem Gelaude und findet auch in dem

zwischen Eski-Djumaya und Osman-Bazar belegenen Defile des Derwend-

Balkan keine erheblichen Schwierigkeiten; sie kdnnte um die, wenn auch

nicht sehr schwierige Wasserscheide kurz vor Osman-Bazar zu vermeiden,

den Endbahnhof etwa 3 km vor der Stadt bilden. Die Lange dieser

Zweiglinie wfirde etwa 30 km betragen.

Als letzte in der Karte augedeutete Zweigstrecke ware die nach

Schumla zu erwahnen. Der alte Entwurf hat eine direkte Berfihrung der

Stadt vorgesehen, ist aber infolge dessen gen6thigt, von der Wasserscheide

zwischen Lorn und Karatschia (260 m) in das tiefe Thai dieses Flusses

bis auf 89 m fiber Meereshohe hinabzusteigen, um den machtigen, bis an die

Stadt herantretenden Gebirgsstock (in der Karte Afischk-Balkan genannt)

in weitem, sudlichem Bogen zu umfahren, und dann in n5rdlicher Richtung

wieder bis auf 200 m fiber Meer anzusteigen. Von jener Wasserscheide

ab hat diese Linie bis zur Einmundung in die Bahn Varna—Rustschuk eine

Lange von rund 95 km und ein verlorenes Gefalle von 202 m. Ffihrt man
dagegen, wie es in dem neuen Vorschlage angegeben ist, die Linie auf

der Nordseite des Schumlaer Gebirgsstockes entlang, wobei sich eine mehr
nordliche Einmundung in die Bahn Varna— Rustschuk als zweckmafsig er-

giebt, so wird einmal die Lange der Linie von der Wasserscheide zwischen
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Lorn und Kamtscha bis zu dieser Einmundung um rund 80 km kurzer

nnd zweitens betragt die verlorene Steiguug (die durch den sekundaren

Sattel n&rdlich von Schumla verursacht wird) nur 60 m, wobei freilich zu

beriicksichtigen bleibt, dafs die Einmundung in die Linie Varna-Rustschuk

in diesem Falle 65 m hdher liegt, als in jenem. Aber selbst wenn man
diese Hone hinzurechnet, bleibt das verlorene Gesammtgefalle von 60+ 65

= 126 m noch um 77 m, also bedeutend unter jenem des alten Entwurfes

mit 202 m.

Die V.ortheile einer Langenersparniss von mindestens 30 km, einer

Verringerung des verlorenen Gcfalles um 77 m und einer wesentlich

gunstigeren Gestaltung der Linienfuhrung auch in Bezug auf Kurven und

iokale Steigungen sind bedeuteud genug, um die direkte Beriihrung der

Stadt Schumla aufzugeben. Denu die mit der alten Linie verbundenen

Nachtheile beschranken sich in ihrer Wirkuug ja nicht auf den Theil der

Linie, dem sie angehOren, sondern erschweren in demselben Mafse den

Ausfuhr- und Einfuhrverkehr des ganzen ausgedehnten Hinterlandes. Bei

grossen durchgehenden Linien soli man solchen lokalen Schwierigkeiteii

aus dem Wege gehen und duroh Anscblufslinien das gew&hren, was mit

der Hauptlinie nur unter gewaltiger Scbadigung des ubrigen Landes ge-

geben werden kann. Es mag anerkannt werden, dafs es namentlich in

strategischer Hinsicbt nicht hinreicht, die Stadt auf einen Bahnhof an der

Hauptlinie, d. h. in etwa 8 km Entfernung von ihr zu verweisen, sondern

dafs es nOthig ist, einen Bahnhof unmittelbar bei der Stadt zu haben.

Diese Forderung ist aber mit der in der Karte angedeuteten billigen Stich-

bahn von hOchstens 13 km Lange zu erfullen.

Oestliches Eisenbahnnetz.

Bei einer Betrachtnng der Karte Bulgariens in Hinsicht der Ausfuhr-

fihigkeit an landwirthschaftlichen Erzeugnissen fallen die ausgedehnten

fruchtbaren FJftchen im Osten des Landes auf. Sie gehOren den Kreiseu

Tutrakan, Silistra, Balbunar, Akkadunlar, Kurtbunar, Dobritsch und Balt-

schik an. Diese Kreise zahlen zu den ertragreichsten des Landes und die

4 letztgenannten allein haben in den Jahren 1889/90 100000 t Getreide

zur Ausfuhr beigesteuert, d. h. etwa den funften Theil von Bulgarien und

Ostrumelien zusammengenommen. Die genannten Kreise haben Hire Aus-

fuhrplatze in den Seehafen Baltschik und Varna, in den Donauhafen

Tntrakau und Silistra und in einigen Stationen der Eisenbahn Varna—
Rustschuk. Aber die Landwege zu den Hiifen und der Eisenbahnstatiouen

sind sehr lang, und die dafflr aufzuwendenden Summen sehr bedeutend.

Um diese Kosten zu verringern und den Produzeuten einen hoheren Gewinn

zu sichern, mussen diese fruchtbaren Striche zugUnglicher gemacht werden
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durch Eisenbahnen nnd zwar am besten so, dafs diese die Produkte auf

dem kurzesten Wege nach Varna verfahren, weil dieser Seehafen ebenso

wie der von Burgas mit alien von einem leistungsfahigen Hafen der Neu-

zeit zu verlangenden banlichen und mechanischen Einrichtungen (auch

Silospeichern) in den nachsten Jahren versehen werden wird.

In der Karte ist in quergestrichelten, gezahnten Linien angedeutet, wie

diese Eisenbahnen geffihrt werden kOnnten. fis ist danach eine Haupt-

linie vorgeschlagen, die von Varna ausgehend, Dobritsch berfihrt und von

hier aus der Chaussee nach Silistra folgt. Von dieser Linie zweigt in

Dobritsch eine Seitenlinie nach Osten ab in den Kreis von Baltschik und

eine andere, aus einem Punkte sudlich von Kurtbunar, nach Tutrakau.

Alle Ausfuhr- und Einfuhrtransporte wurden demnach fiber den Hafen

von Varna gehen, weil die Trausporte fiber die Donau und die Hafen

Tutrakan und Silistra theurer sein wurden. Nur dem Hafen von Baltschik

wurde eine kleine Zone verbleiben, in der sich die Ausfuhr und die

Erafuhr mit Landfuhren zwischen dem Hafen und den Produktions- oder

den Bedarfsorten vollziehen wurde.

Man erkennt auf der Karte, dafs diese Ostlich der Linie Varna—

Rustschuk vorgeschlagenen Eisenbahnen ein Netz ffir sich bilden mit einem

lokalen Charakter. Aus diesem Grunde ware es statthaft und zweck-

mafsig, auf dieses Netz die Schmalspur anzuwenden. Bei dem leichten

Anschniiegen an das unregelmafsig gestaltete Gelande, wie es die Schmal-

spur gestattet, wurde erheblich an Anlagekosten gespart werden. Auf

lange Strecken wfirden gunstig tracirte Chausseen benutzt werden konneu

und die Baukosten dieses ganzen Netzes, welches eine Ausdehnung von

rund 330 km erhielte. wfirden bei 1 in Spurweite im Durchschnitt keinen-

falls fiber 40 000 Fr. fur das Kilometer hinausgehen.

Sollten aber allgemeine Landesinteressen, vielleicht strategische Grunde

die Anwendung der Vollspur audi fur diese ostlichen Bahnen fordern, so

wurde man das ganze Netz zweckmfifsiger fiber Novi-Bazar bei Kaspitschau

an die Linie Varna—Rustschuk anschliefsen. Allerdings wiirde sich das

Netz dann weniger gunstig gliedern und bei den vorJiegenden Terrain-

schwierigkeiten namentlich viel hohere Baukosten verursachen.

Anschlufs des westlichen Landesthells.

Betraehtet man schliefslich den Theil des Landes, der westlich vom
Isker liegt und ebenfalls von der Linie Sofia— Kaspitschan nicht be-

strichen wird, so erkennt man, dafs die ausfuhrkraftigen Bezirke sich auf

die Kreise Widdin , Lom-Palauka , Rahovo und Bjela-Slatina beschrauken.

Der let/.tere liegt noch in dem Wirkungskreise der im Iskerthal entlang
gehenden Eisenbahn. Die fibrigen Kreise haben aber eine so geringe Aus-
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dehnung in der Richtung senkrecht zur Donau, dafs die Landwege zu den

Hafen nicht zn lang werden. Man kann daher nicht behaupten, dafs zur

Erleichterung und Verbilligung der Ausfuhr landwirthschaftlicher Erzeug-

nisse die Anlage einer Eisenbahn in diesem Landstriche zu fordern ware.

Dagegen verlangen schon die strategischen Interessen, dafs auch dieser

Landestheil mit den fibrigen durch eine Eisenbahnlinie in gehOrigen Zu-

sammenhang gebracht werde. Diese Linie wurde zweckmafsig von Mesdra

im Iskerthale in nordwestlicher Richtung abzweigen, dem Thale von Vratza

folgen, diese Stadt beruhren, die Chaussee nach Berkovitza bis in die

Gegend von Babino - Malo begleiten , dann in nOrdlicher Richtung bis

Krivodol abbiegen und weiter sich im Thale der Botuma bis jenseits

Ochrida entwickeln. Von hier ab wurde die Linie in nordlicher Richtung
i

das breite Thai der Ogosta bis Martschevo durchfahren und dann in nord-

westlicher Richtung zur Wasserscheide zwischen der Ogosta und der

Zibritza ansteigen, hierauf in das Thai der letzteren fallen und es unter

Festhaltung einer im allgemeinen nordwestlichen Richtung kreuzen. Unter

Beibehaltung dieser Richtung wurde die Wasserscheide zwischen der

Zibritza und dem Lom iiberwunden werden und die Linie schliefslich nach

Ueberschreitung des letztgenannten Wasserlaufs diesem bis Lom-Palanka

folgen. Diese Zweiglinie wurde eine Lange von 110 km haben.

Wenn oben ihre strategische Bedeutung in den Vordergrund gestellt

wurde, so ist sie doch auch von wirthschaftlichem Werthe. Denn sie ver-

knupft das entferntere Hinterland des Westens und namentlich auch den

weit abgelegenen sudwestlichen Theil Bulgariens in glficklicher Weise mit

der Donau. Der Eisenbahnweg von Sofia nach der Donau wurde nur noch

eine Lfinge von 198 km haben und ganz dem eigenen Lande angehOren,

wahrend der gegenwartige kurzeste Eisenbahnweg zum Flusse uber die

serbischen Bahnen nach Belgrad 406 km lang ist. Die Wege von der

Hauptstadt bis zur See sind noch langer, denn die Entfernung Sofia—

Dede-Agatsch ist 483, diejenige Sofia-Burgas 471 km lang und die Lange

der neuen Bahnlinie nach Kaspitschan wurde von Sofia bis Varna 534 km
betragen. Der Anschlufs nach Lom-Palanka wurde daher auch den See-

wegen gegenuber seine selbstandige Bedeutung haben, und zwar nament-

lich im Verkehr mit Oesterreich-Ungarn und Suddeutschland. Dies gilt

allerdings hauptsachlich nur fur die Transporte donauabwarts, d. h. fur

den Einfuhrverkehr aus diesen Landern nach Bulgarien. Denn die Trans-

porte stromauf sind sehr theuer und werden es auch nach Beseitigung der

Schiffahrthindernis8e am Eisernen Thor noch sein, sodafs Massentransporte

donauaufwarts mit den Seetransporten im allgemeinen nicht, sondern nur

far die dicht bei der Donau liegenden Landstriche konkurriren kOnnen.

Neben der Anknupfung an die Donau wurde auch noch eine zweck-
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mafsige Eiseubahnverbindung gewonnen werden kOnnen, wenn die Liuie

bei Lom-Palanka fiber die Donau verlangert und auf rumanischem Gebiete

an die Eisenbahn Crajova—Calafat angeschlossen wfirde. Der ganze Westen

des Landes erhielte damit fiber Crajova und Temesvar eine gute Ver-

knfipfung mit dem rumanischen und damit dem westeuropaiscben Eisen-

bahnnetze, die mit der bereite bestehenden fiber Belgrad wohl in Kon-

kurrenz treten kOnnte, da die Strecke Sofia -Belgrad—Pest urn etwa 20 km
langer ware, als die Verbindung Sofia- Crajova—Temesvar—Pest.

Ffir den mittleren Theil Bulgariens ware es allerdings zweckmafsiger,

diesen Anschlufs an das westeuropaische Netz durch eine in der Karte

schwarz-punktirt angedeutete Zweiglinie von Plevna durch das Vidthal nach

einem Punkte zu gewinnen, der Corabia auf dem rumanischen Ufer gegen-

fiber liegt.

Eisenbahnverbindung mit dem Aegaischen Meere.

Es ist bereits hervorgehoben worden, dafs der westliche und sfid-

westliche Theil Bulgariens in seinen Beziehungeu zum Meere durch die

bisher beschriebenen neuen Linien nicht gewinnt, dafs die Entfernungen

sehr betrachtlich bleiben und z. B. ffir Sofia—Burgas 471 km, ffir Sofia

—

Dede-Agatsch 483 km und ffir Sofia—Varna sogar 634 km ausmachen.

Allerdings ist eine Verbindung mit dem Donau-Wasserwege in Lom-Palanka

vorausgesetzt. Stromabwarts nach dem Meere zu kann diese aber nur

fur den nachstgelegenen Landstrich in Betracht kommen, wahrend diese

Verbindung, wie obeii schon betont wurde, fur den Verkehr stromauf,

wenigstens ffir Massentransporte, grofse Vortheile nicht bringt, da diese

zu theuer werden. Aber wenn dies auch fur die Ausfuhr von Gegen-

stfinden, die hOhere Transportkosten tragen kOnnen und namentlich fur

die Einfuhr aus den von der Donau bestrichenen Landern nicht der Fall

ist, so enthalt diese Verbindung doch nur eine sehr begrenzte Verknfip-

fung mit dem westlichen Europa. Um nun auch dem weitereu Hinter-

lande, namentlich dem sfidwestlichen Zipfel Bulgariens den Vortheil des

Meeres, der grofsen und billigen lauderverknfipfenden Frachtstrafse zu

sichern, wfirde eine zweckmafsige Eisenbahnverbindung mit dem Aegaischen

Meere zu suchen sein.

Es besteht schon auf der Westseite ein Schienenweg nach diesem

Meere und zwar der, der Serbien fiber Nisch mit Salonichi verbindet.

Der kfirzeste Anschlufs Bulgariens an diese Linie wfirde durch eine

Bahn von Sofia fiber Kostendil, Egri-Palanka. nach Kumanovo zu

finden sein. Nehen dem strategischen Werth wfirde die wirthschaftliche

Bedeutung einer solchen Linie aber nur gering sein, denn die Entfernung

Sofia—Salonichi wfirde etwa 600 km betragen, also grOfser sein, als die
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aaf der Ostseite bestehende Verbindung mit dem Aegftischen Meere in

Dede-Agatsch oder die mit dem Schwarzen Meere in Burgas.

Nun ist aber eine Eisenbahn im Ban begriffen, die von Dede-

Agatsch nach Westen abzweigt, Gfimurdjina, Xanthi, Drama und Seres

beruhrt, in Salonichi endigt und auch eine Ausmundung sudlich von Seres

nach Orfano am Aeg&ischen Meere erhalten wird. Die franzosische Gesell-

schaft, der der Bau und der Betrieb dieser strategisehen Bahn (mit

einer garantirten Bruttoeinnahme von 15000 Fr. auf das Kilometer) von

der Tfirkei ubertragen ist, hat auch die Konzession fur eine bei Djuma
(n5rdlich von Seres) in das von Norden kommende Thai der Struma sich

abzweigende Seitenlinie erhalten.

Wiirde nun von Sofia aus fiber Radomir und Dupnitza an diese

Bahnlinie, wie in der Karte dargestellt ist, angeschlossen, so ware eine

Verbindung mit dem Meere gewonnen, die der vorgenannten nach Salo-

nichi und auch denen nach Burgas und Dede-Agatsch weit uberlegen

ist, denn die Entfernung Sofia—Seres - Orfano wurde uur 320 km lang

sein. und selbst wenn die Ausmundung nach Orfano nicht, sondern nur

die nach Salonichi hergestellt wurde, ware die Entfernung von Sofia nach

dem Aegaischen Meere, also Sofia—Salonichi nur 370 km lang.

So bedeutungsvoll dieser neue Anschlufs an das Aegaische Meer fur

Sofia und fur das ganze sfidlich des Balkans belegene Gebiet Bulgariens

ist, so ware aber auch damit sein wirthschaftlicher Einflufs umgrenzt.

Die Wirkung dieses neuen Meeranschlusses wurde weder nach Ostrumelien

noch nach dem ubrigen Bulgarien, dem nOrdlich des Balkans belegenen

Haupttheil des Landes, hineinreichen; denn schon Belovo, am westlichen

Kingauge vou Ostrumelien wurde eine geringere Entfernung nach Burgas

(379 km) und Dede-Agatsch (391 km), als nach Orfano (412 km) haben.

Und was den Norden anbelangt, so mufste der Einflufs des Anschlusses

an Orfano doch schon bis Plevna reichen, wenn dieser auch nur einiger-

mafsen an den Ausfuhr- und Einfuhrbewegungen des Landes sollte theil-

nehmen kOnnen. Nun ware aber die Entfernung Plevna—Orfano mindestens

5L4km lang, wahrend die Entfernung Plevna- Varna nur 340 km betragt.

Hier ware also der Vorsprung des Anschlusses nach Varna bedeutend.

Die Lange der ganzen Linie Orfano—Sofia— Varna wurde 854, die Halfte

also 427 km lang sein. Die Wirkung des Orfano-Anschlusses wurde also

in rein linearem Sinne gesprochen und in Beziehung auf den Meer-

an8chlufs in Varna nur 107 km fiber Sofia, d. h. etwa 20 km fiber Mesdra

hinausreichen, dem Punkte, in dem die Zwciglinie nach Lom-Palanka

aus der Hauptlinie abgeht. Es ist aber klar, dafs mit dieser Wirkungs-

weite ein Einflufs auf das bulgarische Land jenseits des Balkans nicht

erreicht ist.
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In folgendem ist nun eine Zusammenstellung der Baukosten gegeben,

welche die sammtlichen in Vorschlag gebrachten Linien vernrsachen wurden:

Bezeicbnung der Strecke

r,iinge

in

km

K o stenK o s ten
auf das

Kilometer
im *™™

Fr. Fr.

A. Eisenbahnen mit Vollspur.

Sofia—Kaspitschan

Von Sofia fiber Dupnitza bis an die tttrkische

Grenze

Zweiglinie Mesdra—Vratza—Lom-Palanka

Zweiglinie nach Lortscha und Troyan . .

Zweiglinie nacb Selvi und GabroTo . . .

Verbindnngslinie fiber Tirnovo, Nikolaevo

nach Nova-Zajora

Zweiglinie Dragonovo—Elena . . . .

Zweiglinie nach Eski-Djumaya nnd Osman-

Bazar

Zweiglinie nach Schumla

Zweiglinie in Ostrumelien zwischen Strald-

scha, Sliven-Kasanlyk und Philippopel

Summe A.

B. Eisenbahnen mit Schmalspur.

Varna—Silistra

Zweiglinie nach Tutrakan

Zweigliuie von Dobritsch nach der nord-

Sstlichen Grenze

Summe B.

Ge8ammtsumme A und B.

458,\

134

no

78

70

110

44

170 000 77095000

160000

180000

150000

150000

200000

130 000

30 120000

13 120000

18600000

14300000

11 700000

10500000

22000000

6 720000

8 600000

1 560000

208 100000 20 800000

1240,s

167

122

41

1H5 875000

330 401)00 13 200000

1570,3 199 075 000

Zum Schlusse soil noch eine Gesammtubersicht iiber die Einwirkuug

der vorgeschlagenen Eisenbahnen auf die Handels- und Verkehrsbewegungen

des Landes, somit ein Bild davon gegeben werden, wie diese sich nach

Ausfahrung der besprochenen Linien voraussichtlich gestalten werden.

In der Ausfuhr Bulgariens treten, wie schon mehrmals betont ist. die

landwirthschaftliehen Erzeugnisse ganz entschieden in den Vordergrund.
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Im Jahre 1891 wurden fur rund 66 l
/ l»

Mill. Fr., darunter fiir rund 6 Mill,

lebendes Vieh, im Jahre 1892 fur rund 70 l

/i Mill. Fr., darunter ffir rund

7 Mill, lebendes Vieh ausgeffihrt. Der Rest bestand fast nur aus Getreide.

Abnehmer fur das Vieh ist zum allergrOfsten Theile die Turkei, und diese

Ausfuhr vollzieht sich hauptsachlich aus Ostruroelien fiber Harmanly mit

der Eisenbahn in der Richtung auf Konstantinopel. Ein anderer Theil

geht auf dem Landwege fiber die Grenze nach der Tfirkei, und nur ein

kleiner Theil fiber die Seehafen Varna und Burgas. In den bestehenden

Ausfuhrhewegungen, die das Vieh betreffen, werden die neuen Eisenbahnen

wesentliche Aenderungen nicht herbeifiihren.

Anders aber bei der Getreideausfuhr. In Bulgarien wird zwar die

Ausfuhr des Getreides aus den Bezirken westlich vom Isker der Donau

und ihren Hafen Rahovo, Lora-Palanka und Widdin verbleiben. In dem
mittleren Bezirk, der zwischen dem Isker und der Linie Varna-Rustschuk

liegt, wird sich aber die Getreideausfuhr, wie bereits oben angegeben,

zwischen Donau und Eisenbahn so theileu, dafs der letzteren der weit

grofsere Antheil zufallt.

Weiter Gstlich werden alle Getreidetransporte der Eisenbahn gehOren

und nach Varna gehen, und nur nach dem Hafen von Baltschik wird eine

kleine Zone verbleiben.

Etwaige Aenderungen in den Donau- oder den Eisenbabntarifen

wurden naturlich Verschiebungen in diesen Transporttheilungen herbei-

fuhren, sie kOnnen aber nie grofs werden, da die Unterschiede sehr schnell

durch die theuren Landtransporte ausgeglichen werden.

In Ostrumelien wird die durch das Tundschathal fiihrende Eisenbahn

— und zum Theil auch die den Balkan fiberschreitende von Tirnovo

kommende Verbindungsstrecke zwischen dem ndrdlichen und dem sfid-

lichen Netze — eine vermehrte Zufuhr zum Hafen von Burgas zur Folge

haben.

Was die Einfuhr anbelangt, so ist dabei zu berucksichtigen, dafs es

sich bei dieser nicht in dem Mafse wie bei der Ausfuhr urn Massenpro-

dukte grofsen Gewichts und relativ geringen Werthes handelt, bei denen

die Transportkosten in gleich hohem Mafse die Konkurrenzfahigkeit beein-

flassen und die daher bestrebt sein mussen, so bald wie mdglich die

billigste Strafse, das Meer zu erreichen. Auch drangt bei den Einfuhr-

produkten oft die Lieferzeit zur Benutzung des schnelleren Landweges

anstatt des billigeren Wasserweges. Immerhin ist aber in Betracht zu

ziehen, dafs bei der allerwarts bestehenden Konkurrenz auch fur die Ein-

ftihrwaaren die geringsten Beschaffungskosten, zu denen ja auch die Trans-

portkosten gehOreu, allerseits angestrebt werden mussen, und dafs daher
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auch jene im allgemeinen die billigsten Wege aufsucheu werden, d. h.

dieselben, die die Massentransporte der Ausfahr gehen. Das sind aber

die Wasserwege, und sie werden am so mehr gesucht werden, als sie die

Gegenseitigkeit im Verkehr, den Austausch herausfordern und in der Kegel

die Einfuhrgegenst&nde als Ruckfracht der Ausfahr und umgekehrt ftthren

werden.

Es darf daher folgendes uber die Einfuhr bemerkt werden. In Ost-

rumelien werden sich wesentliche Aenderungen nicht vollziehen. Durch

die Balkanverbindung wird wahrscheinlich ein Theil des in der Nahe dieser

Strecke auf dem Nordhange des Balkan belegenen Gebietes, welches bisher

auf die Donau angewiesen war, von Burgas her versorgt werden. Fur

den Theil Bulgariens, der sudlich vom Balkan liegt (Bezirke Sofia, Kustendil

und Trn) wird der neue Anschlufs an das Agaische Meer in Orfano sehr

in Betracht kommen und die Einfuhr von Gegenstanden wie Kolonial-

waaren, Brennstoffe, Oele, Petroleum wohl ausschliefslich bcherrscben,

wahrend er sich voraussichtlich bezuglich der anderen Gegenstande, nament-

lich der industriellen Erzeugnisse mit dem Donauanschlufs in Lom-

Palanka das Absatzgebiet wird theilen mussen, da hierin die von der

Donau durchfahrenen Lander wegen ihror gunstigcn Lage und bei dem

Transport wasserabwarts sehr ausfuhrkraftig sein werden.

Fur den nordwestlichen Landestheil wird der Einflufs der vorge-

nannten westeuropaischen Landstriche vermoge des Eisenbahnumschlags-

platzes in Lom-Palanka noch kraftiger sein; aber fur alle die Waaren,

die jene Landbezirke selbst einfuhren mussen, z. B. Kolonialwaaren,

Petroleum u. s. w., oder auch fur die Produkte, die zwar im Lande er-

zeugt werden, die aber von weiterher herangeschafft werden mussen, wird

die Einfuhr in erster Linie sich uber Sulina und Braila-Galatz donau-

aufwarts und in zweiter Linie (besonders fur das tiefere Hinterland) von

Varna aus mit der Eisenbahn bewerkstelligen.

In den mittleren Gegenden Bulgariens theilt sich die Einfuhr fur den

zwischen Eisenbahn und Donau gclegenen Landstreifen gerade so wie bei

der Ausfuhr. Der sudlich von der Eisenbahn gelegene, sowie der ganze

ostliche Theil wird bei der Einfuhr durchweg der Eisenbahn von

Varna aus anheimfalleu. Unter Umstanden, d. h. bei besonders niedrigen

Wassertarifcn sind die Eisenbahnanschlusse an die Donau und zwar der

Corabin gegenuber. der bei Rustschuk, Tutrakan und Silistra, in der Lage,

den donauabwarts kommenden Transporten ein grofseres Feld des Ab-

satzes zu eruflFnen.

Durch die vorgeschlagenen neuen Eisenbahnwege durfte der natur-

lii he Vorzug der gunstigen geographischen Lage in zweckmafsiger Weise

fur das gunze Land nutzbar gemacht sein. Alle Theile sind den Wasser-
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wegen geflffnet und gleichzeitig ist auch ein mehrfaeher Anschlufs an das

westeurop&ische Eisenbahnnetz erreicht. Durch die Zweigbahnen nach dera

Balkan werden diese Vortheile bis in die abgelegensten Theile des Landes

hineingetragen.

Aber nicht allein die Aufscbliefsung nacb aufsen ist erreicht, sondevn

auch eine gluckliche Verbindung aller Theile des Landes untereinander.

Ein starkes Band umschliefst sie, festigt sie zu einem einheitlichen Ganzen,

vermehrt die Beziehungen der einzelnen Landestheile zu einander, setzt

sie in innige Beziehung zur Hauptstadt und vergrdfsert in hervorragender

Weise die strategische Kraft des Landes.

Die flkonomische Wirkung der neuen Verkehrswege zeigt sich zu-

uachst in einer Verbilligung der Transportkosten. Gebiete des Landes,

die bisher darauf angewiesen waren, fur den Lokalbedarf zu produ-

ziren, werden nun befahigt, im Auslande Absatz zu suchen und damit die

naturlichen Bedingungen des Landes mehr auszunutzen; andere aber,

welche schon an der Ausfuhr sich betheiligten, werden ihren Absatzmarkt

erweitern. Die billigeren Wege werden aber auch die Preise derWaaren,

die vom Auslande bezogen werden mussen, herabsetzen und damit

die Produktionskosten des Landes verringern und seine Steuerkraft

erhflhen. Mit der Verbesserung der wirthschaftlichen Beziehungen zuin

Auslande wird gleichzeitig auch die binnenlandische Produktion erleichtert,

und ihr der Markt des ganzen Landes geOfmet. Allerdings hat sie nun

auch einen erhfthten Wettbewerb mit dem Auslande zu bestehen. Immerhin

sind, wenn man diesen durch eine gute Schutzzollpolitik da in vernunftige

Grenzen weist, wo fur eine binnenlandische industrielle Thatigkeit dauer-

hafte Vorbedingungen vorhanden sind, alle Voraussetzungen gegeben, urn

diese zu entwickeln, um so mehr, da nun auch die mineralischen Bodeu-

schatze des Landes in gunstiger Weise zuganglich gemacht sind.

Stand der spezieHen Bearbeitung der Linien und des Baues.

Naturlich kann Bulgarien nicht daran denken, schon in allernachster

Zeit ein Netz von Eisenbahnen, wie das in vorstehendem Aufsatze be-

sprochene, in ganzem Urafange auszufuhren. Hier muXs zunachst das Dring-

lich8te geschehen und das ist der Ausbau der Langsbahn Sofia—Kaspit-

schan. Der erste in Sofia beginnende Theil dieser Linie, und zwar die

Strecke Sofia— Roman, die den schwierigen Balkandurchbruch enthalt, ist

bereits spezieller bearbeitet fur die Ausfuhrung vorbereitet und verdungen

worden und zwar in Generalunternehmung fur den Preis von 21 175000 Fr..

was bei einer Streckenlftnge von 10S,4 km (dies die Lange, die sich

bei der speziellen Bearheitung ergeben hat) auf das Kilometer noch nicht

196000 Fr. ausmibht, ein Preis, der in Anbetracht der grofsen Terrain-

ArchW fttr Eisenb&hnwesen. 189a.
gj
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schwierigkeiten and vielen Kunstbauteu (zahlreiche Tunnel, Viadukte und

Flufsbrucken) als mafsig bezeichnet werden mufs. Die Baazeit ist auf

drei Jahre bemessen worden.

Ebenfalls spezieller bearbeitet und seit dem Anfang dieses Jahres in

der Ausfuhrung begriffen ist die Strecke Sofia— Pernik, die in einer L&nge

von rund 32 km das Anfangsglied der oben in grofsen Zugen angedeuteten

Linie uber Dupnitza nach der Sfldwestgrenze des Landes bildet mit der

voraussichtlichen Fortsetzung bis nach Orfano am agftischen Meere. Die

Herstellung dieser Strecke bis Pernik, die in kurzem dem Verkehr fiber-

geben werden wird und bei der die bereits unter turkischer Herrschaft

ausgefuhrten Erdarbeiten benutzt werden konnten, war sehr dringlich, urn

das Braunkohlenlager bei Pernik fur die Hauptstadt and das weitere

Land mehr nutzbar zu machen. Bisher kommt die Kohle nur mit Land-

fuhrwerk in die Stadt und kostet in diesem Transport auf die Tonne 10

bis 12 Fr., wahrend die Bahn diesen Preis auf 3,5—4 Fr. ermafsigen wird.

Bei dem Bau dieser Bahn ist von dem Gesetz Gebrauch gemacht

worden, das die Landesvertretung fur die neuen Eisenbahnen votirt

hat. Danach ist jeder mannliche, zwischen dem 20. und 66. Lebens-

jahr stehende Einwohner der Bezirke (Prafekturen), die von den

Eisenbahnen beruhrt werden, verpflichtet, 10 Tage lang Eisenbahnbau-

arbeiten auszuffihren. Es kann sich aber jeder durch Zahlung von 20 Fr.

von dieser Verpflichtung befreien. Diese Auflage stellt sich demnach als

eine einmalige Eisenbahnabgabe dar, die den hafslichen Charakter einer

nicht abgestuften Kopfsteuer hat und die nicht einmal die ganz vermogens-

losen freilafst, diese vielmehr durch den Zwang der Naturalleistung am
hartesten trifft. Es kommt vor, dafs Bauern Reisen von fQnftftgiger Dauer

zurucklegen mfissen, blofs um an den Ort zu gelangen, wo sie ihre Ver-

pflichtung zu erfullen haben, und damit also 10 Tage fur den Zugang und

den Abgang neben der gesetzlichen Auflage verlieren. Auch die ortliehc

Vertheilung dieser Last ist sehr willkurlich. Es kann sehr wohl vor-

kommen, dafs Bewohner eines von der Eisenbahn nicht durchschnittenen

Bezirkes von dieser viel mehr direkten Nutzen haben, als viele Bewohner

eines Bezirkes, der am aufsersten Rande von der Eisenbahn getroffen wird.

Aber nicht blofs in steuerpolitischer, sondern auch in technischer

und finanzieller Hinsicht hat dieses Gesetz — wenigstens wie es bisher

ausgefuhrt worden ist — seine Bedenken. Man vergiebt die Maurerarbeit

an den Durchlassen, Brucken und anderen Kunstbauten an Unternehmer,

wahrend man die Erdarbeiten fur die Ausfuhrung in eigner Regie mit den

zur Dieustleistung verpfliehteten Individuen der von der Eisenbahn be-

ruhrten Bezirke vorbehalt. Die Regierung kauft fur diesen Zweck eine

grofse Zahl von Bockkarren, Hacken und Schaufeln, tndem sie es mit
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Kecht nicht fur angangig halt, den einberufenen Arbeitspflichtigen voll-

kommenere Arbeitsger&the and Materialien, z. B. Kipplowries, Schmalspur-

gleise, Sprengmittel anzuvertrauen, da diese eine Uebung und Kenntnifs

in der Handhabung voraussetzen, die bei diesem System nicht erworben

werden kann, da die Leute grade dann die Arbeitsstelle wieder verlassen,

wenn sie sich ein wenig eingearbeitet haben, am neuem, ganz ungeubtem

Personal Platz zu machen.

Alle L5searbeiten, welche der Hacke widerstehen, konnen von diesen

Regiearbeitern naturlich nicht ausgefuhrt werden, und so werden denn auf

der ganzen Strecke die leichten Arbeiten vorweg genommen und der Rest

t-ntweder an Unternehraer verdungen oder mit berofsmafsigen Arbeitern

in kleinen Schachtakkorden unter Verwendang der von der Regierung

beschafften Ger&the zu Ende gefuhrt. Den Eundigen kann es nicht uber-

raschen, wenn bei diesem Vorgehen die Ausfuhrnng, trotzdem ein Theil

der L5hne durch die gesetzm&fsige Verpflichtung der Einwohner gespart

worden ist, im ganzen thearer wird, als hatte man von der Regie abge-

sehen und alles nur an Unternehmer verdungen. Es ist ja bekannt, welch

bedeutenden Einflufs auf die Oekonomie des Baues die Vollkommenheit

der Werkzeuge, Ger&the und Betriebsmittel hat, die darum ein intelligenter

Unternehmer sich stets zu nutze macht; es ist auch bekannt, in welch

wesentlichem Mafse der finanzielle Erfolg der Arbeiten von der geschickten

Disposition und dem geregelten Betrieb abhangig ist, wie sie nur der

Unternehmer mit seinem ausgesuchten, auf derartige Arbeiten ganz be-

sonders eingeubten Personal zu erzielen vermag. Es ist daher nicht auf-

fallig, dafs der Bau der Strecke Sofia—Pernik, ebenso wie der in fruheren

Jahren nach demselben System gebauten Strecke Jamboli—Burgas wesent-

lich theurer geworden ist, als wenn man die Bauern zu Hause gelassen

und nur durch Unternehmer die Ausfuhrung bewirkt hatte.

Will man die Arbeit der Landespflichtigen durchaus verwerthen, so

wird man entweder diese in Regiebetrieb an solchen fur die Regiewerk-

zeuge geeigneten Arbeitsstellen verwenden, die sich bei einer guten Dispo-

sition der genannten Arbeiten als abgeaonderte und selbstandige ergeben,

und sie hier womoglich die Arbeiten vollstandig fertigstellen lassen oder

aber den Regiebetrieb vollstandig bei Seite lassen und durch den Vertrag

die Unternehmer verpflichten, die betreffenden Leute mit zu beschaftigen.

81*
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Anhang.

Bulgarische Euenbahnen.

Nachweis der Getreideproduktion und der Auafuhr-

(Berechnet nach den

1* 2 8 4 6
1

6 7

Ertrag Ertrag anf das

Ober- an KCrnerfruchten Quadratkilometer

B e z i r k K r e i 8 flache im Jahre im Jahre

18 8 9 1890 1889 18 90
kra kg kg

*

kg kg

Rustschuk . . . 1040 30305788 86 558720 29140 34190

RustBchuk
Bjela 1089 80070042 84 488612 28940 33 300

Balbunar .... 882 28 716118 27 772 464 32 560 31500
fw-\ . \

Tutrakan .... 944 80544085 34 806202 82360 36840

Plevna . . .

]

Plevna 1794 fi&fiSl 210 O 1 0<><> U 1 o 36 (500 ye fun

I Lakovit .... 900 25961586 16865683 28 845 18184

i Vratza 1 764 81504512 20816742 17960 11860

Vratza . . . < Kahovo 1591 52 459 600 1fi9QR04ft

1 Hjela-Slatina . . 1817 85291994 10422016 26 800 7 910

Rasgrad .... 1088 39926008 53 911 104 36 870 49 800

Raagrad . . Kemanlar .... 880 2fi 47Q SUV) &\j Don oou

1 Popovo 947 31065 600 36 816 806 32 800 38900

Eski-Djumaya . . 788 16787 280 18976768 21240 24080

Osman-Bazar . . 908 9 639 680 12836 660 10 620 13 600

Schumla . . Preslav 1106 19 336 9U0 20202739 17 500 18 280

Schumla .... 818 16872480 28 595879 20160 29020

Novi-Bazar . . . 1 164 20998400 28937 702 18 040 24860

Berkovetz . . . 1179 11697 942 9696 681 9920 8140

Lom-Falanka \ Kutloveta. . . . 1129 20414 688 17 645178 18080 15 540

\ Lom-Palanka . . 1889 49712 765 88845062 85 790 27400

Bjelogradsobik . . 1226 15 158269 14077 876 12 860 11480

Widdin. . .

|

Widdin 888 85 334 188 48 698074 42 160 62140

Kula 891 20520166 21 911002 28030 24 600

Baltschik .... 1826 30 852 876 46 716467 16 896 25 036

Varna 1 510 24 935 680 28 421 722 16518 18 822

Varna ... Dobritsch .... 2402 63 612 371 62 508 642 26422 21 876

Novo-Selo . . . 1176 20 243 456 22966144 17 214 19 530

Provadia .... 1008 81 161 830 83 334 400 30 914 33 070
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fahiirkeit der Bezirke und der Kreise Bnlgariens.

Jahren 1889 nnd 1690.)

8 9 10" "11 12 18 14 1 r.10

KevClkerung

im Jahre

Ertrag auf den

Kopf der BevSlkerung

im Jahre

Durch-

schnitt der

beiden

Ueberechufs

aut

den Kopf
der Be-

Ueberschufs

Quadratkra

der

1889 1890 1889 1 890 Jahre vOlkerung uucrutituu

kg kg kg Tonnen

60 300 61 400 500 580 540 + 90 5,84

33 800 34 400 890 1 000 945 + 495 16,30

27 700 1 060 1 000 1030
'S

580 18,00

35 900 86 600 850 air) 895 «
-1- 445 17,10

WJ 300 61400 1 090 840 966
o
l-l + 515 17,30

33 400 34 000 780 680

ad

im

D i

-r
1 QA 6,66

60900 62000 620 340 — 20

49 700 50 600 1 050 320 + 236 7 in

38 700 39400 910 590
to
a 140 4,oo

58 300 59 400 680 910 / JO
a> so

+ 345 18 »u

40 100 40800 w»o 620 > &> + 190 0 99

26200 26 700 1 190 1 380 1286 "
II

v /->

+ 836 23,*>

35 600 86 500 470 620 4 Oft + 46

28700 29200 340 420 oou © —

,

M a
70

36700 87400 580 540 535 a 83 86 2,80

44100 44900 370 530 450 T3 55 0 —
33 500 84100 680 850 740

«•«• _
(S
ofl v + 290 12,70

36 000 86700 320 260 160

34 500 36100 690 600 + 96

45 700 46500 1090 830 960
<£>

•o
0

+ 510 16,70

80 200 80700 600 460 480
oj

+ 30 0,7*

52 300 58300 680 820 760 s + 800 i8,*o

35 300 36 000 580 600 590
§

+ 140 6,24

24 700 25200 1250 1810 1580 •s + 1080 16,40

59400 60 500 420 470 416
®

5

57 800 58 900 1100 890 995 Der + 546 18,90

31600 82200 640 710 676 + 226 6,80

87 100 87 800 840 880 860 + 410 16,ao
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1 2 3 4 5 6 , 7

Ertrag Ertrag anf das

Ober- an Kbrnerfrttchteii Qaadratkilometer

Bexirk Kreis flache im Jahre im Jabre

1889 1890 18 89 1890
km kg kg kg kg

Akkadunlar . . . 1217 36298116 40926131 29824 88 620

8ilistra. . . Kurtbunar . . , 1221 89719437 88016282 82 570 81134

Silistra 563 22 460365 30 687 622 39900 64 830

SistoT . . .

1

i

Nikopoli ....
Sistov

1232

1487

41 385 446

40755200

87 788 817

41 381 734

i

88590

27400
1

80632

27 830

Selvi . .

i

\

Selvi

Gabrovo ....
1286

584

32 244 045

7 711104

26066246

8 592568

i

26100

14420

19 500

16090

T . n v f a f Vi a 81959923 82501066 19215 19 540

Tin vtjiphft i ctc\ ell .... 10511 660 7 309414 7 946 5525

x ivy an 1 1 HQ1 loo 8364 518 7 032 166 7 882 6 207

Tirnovo .... 744 oa 876 OHOTBt OIW OVA/ 19820890 CM U-t'J

Gornia-Orehovitza 750 42 100 106 Oft 913

Pascalevtzi . . . 755 aft ni 3

Tirnovo i_7riciuuvu .... Oi if) 7 456 448 8711910 28865 12290
r
I
1
ri.ri vnui n«*> lit* 4 787 482 8 260 096 17 000 11560

IT 1 pii rvAJ Ivllw • • • 1 Ml 14 880 090 14 179 466 11 180 10 653

11683910 12 405030 17 180 18 240

Iskrets 1 199 14 312427 8921805 11980 7440

Novoseltzi . . . 900 26 692193 24 060109 27 440 26730

8ofia. . .
.

1 UOl 9 790556 7016719

6688 749

9180 6 580

Pirdop 556 7350206 18 220 11850
.Sam nL'nv 11248396 13 876 090 5270 6270

Sofia 1086 24 335 962 29 534 746 22430 27 220

Raksi lntrrt/1J-> v & a 1 1 u^ I au 1 OXl1 IXJU 7 976 719 8460 352 7820 8300

EOstendil . .

\

1

F)n tin \ f ?

n

L'UpilllAl* ....
KCstendil. . . .

i orn1 <<u

1320

21895 201

22907 930

27 323 891

24 264422

17 240

17 350

21 520

18330
T? a t \ Ain i *•
£vc*U U 1 11 1 1 , 26 299450 24 591258 28430 27 630

Bresnik .... 640 11698417 12071 782 18110 18700

Trn . . . . Trn 986 8060742 8 887 994 8 610 8970

Tsaribrod. . . . 803 9 762 584 9 643955 12160 12010
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8 9

BeyQlkerung

im Jahre

1889 1890

10 11

Ertrag auf den

Eopf der Bevtilkerung

im Jahre

1889
kg

1890
kg

12

Durch-

schnitt der

beiden

Jahre

kg

13 14

Ueberscbufs

auf

den Kopf
der Be-

vOlkerung

kg

15

Ueberschufa

anf das

Quadratkm
der

Obertlache

Tonnen

88200

87300

84200

40200

G2400

60 900

84 800

53 000

81 400

37 300

60400

35 200

13 900

14 500

37 400

22 900

88800

34400

28100

20200

34 800

82200

25 800

47100

53400

22 000

31 801)

28500

38 800

88000

34 800

41000

53400

62000

85 400

54000

32 000

38 000

51400

43 100

35 900

14 100

14 80

J

88 100

28 800

84400

35 000

28600

20 500

35 500

63 400

26 300

48000

64400

39600 40 300

22 400

32400

23900

950

1070

660

1030

780

680

600

330

280

490

1000

1000

540

380

400

610

420

770

850

360

320

390

810

470

480

640

530

250

420

1050

1000

880

920

780

400

240

600

280

180

880

570

980

260

220

870

530

260

690

240

320

380

470

320

570

450

610

540

260

400

1000

1036

770

975

780

465

230

600

280

205

436

785

400

275

885

520

340

730

340

350

315

520

440

625

685

255

410

J
6

•o
c
O
be
a
0
t" Sri

J* J*

O Q

t II

-a =

P.

0

^ S8

0
~
u

if —
p «9

ts

-O V

1
*3

0
03

a>

>

Q

4- 550 17,so

+ 586 17,io

4* 820 20,oo

4- 525 17,w

4- BAft 11 "O

+ 15 0,6i

— 220

+ 150 4,*>

— 170 —
- 245 -

— 15

4 335 17,w

+ 440 25, so

— 50 —
- 176 -

— 65

4- 70 2.o**>

- 110 —

4- 280 10,*)

155

- 110

- 100

- 20

- 185

+ 70 2,50

- 10

+ 175 7,»

4 85 2,»3

195

— 40
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Die Eisenbahnen der Erde 1

)

1888-1892.

Die Gesammtlange der Eisenbahnen der Erde ist, wie die nach-

stehende Zusammenstellung ergiebt, am Schlusse des Jahres 1892 anf

053937 km angewachsen. Diese Lange fibertrifft das 16fache des Erd-

umfangs am Aeqnator (40070 km) noch am 12800 km nnd kommt nahezu

dem l8 /4fachen der mittleren Entfernung des Mondes von der Erde

(384420 km) gleich.

Von den 5 Erdtheilen hat Amerika den grOfsten Antheil an der

Gesammtlange, es besitzt allein 352 230 km Eisenbahnen, also etwa

50 000 km mehr als die iibrigen 4 Erdtheile zusammen. An zweiter Stelle

kommt das an Flachenraum weit kleinere Europa mit 232 317 km Eisen-

bahnen. Asien mit seiner gewaltigen Ausdehnung hat bis jetzt immer

nur noch eine verhaltnifsmafsig sehr geringfflgige Eisenbahnlange — ira

ganzen 37 367 km. Ein betrachtlicherer Zuwachs ist hier aber demnachst

durch den von der russischen Regierung energisch in Angriff genommenen

Bau der ganz Asien durchquerenden sibirischen Bahn zu erwarten, an die

sich spater voraussichtlich auch noch Seitenbahnen von nicht unbetracht-

licher Ausdehnung anschliefsen werden. Auch in dem zur Tfirkei gehorigeu

Theile Asiens, in dem in den letzten Jahren die Eisenbahnlange verhaltnifs-

mafsig gewachsen ist, ist ein weiterer Ausbau des Eisenbahnnetzes zu

erwarten. Durch den Bau der sibirischen Eisenbahn wird ferner vielleicht

auch China, das sich immer noch durchaus ablehnend gegen die Eisen-

bahnen verhalt, zum Bahnbau veranlafst.

Afrika besitzt ebenfalls im Verhaltnifs zu seiner Flachengrdfse uud

Bevolkerungszahl bis jetzt nur noch eine sehr unbedeutende Eisenbahnlange,

die sich hauptsachlich im Norden des Erdtheils, in Algier und Egypten,

und im Suden, in der englischen Kapkolonie, in Natal, der Sudafrikanischen

Republik und dem Oranjefreistaat befindet. Die raittlere gewaltige L&nder-

raasse Afrikas hat nnr sparliche Anfange des Eisenbahnbaues. Ein, wenn

auch nicht sehr erheblicher Zuwachs ist hier demnachst durch die ge-

plante und zum Theil schon in Ausfuhrung begriffenen Eisenbahnen im

Congogebiete und spater wohl auch in Deutseh Ostafrika zu erwarten.

l
) Vergl. die enteprechenden Aufafttze in den vorhergehenden Jahrg&ngen de«

Archm, zuletzt 1893 S. 427: Die Eisenbahnen der Erde 1887—1891, ferner 1892 S. A 90

u. s. w. Die Zahlenangaben in der beigefiigten Znsanimenstellnpg bernhen ebenso

wie in den Vorjahren zum grCfsten Theil anf amtlichen Quellen.

Digitized by Google



Die Eisenbahnen der Erde. 467

Australieo, obwohl an Flache bedeutend kleiner als Afrika, besitzt

doch schon fast das Doppelte der Eisenbahnlange des letzteren Erdtheils.

Die einzelnen Kolonien des aastralischen Festlandes und die Insel Neu-

seeland wetteifera miteinander im Ausbau ihrer Eisenbahnnetze.

Der Zuwachs, den das Eisenbahnnetz der Erde in dem in der

Zusammenstellung betrachteten Zeitraam vom Schlasse des Jahres 1888

bis Ende 1892 erfahren hat, beziffert sich auf 8013B km oder 14% der

zum ersteren Zeitpunkt im Betrieb gewesenen Liinge. Diese Lange stellt

das Zweifache des Erdumfanges dar, ist also an sich recht bedeutend.

Gegenuber dem Zuwachse in den frfiheren Jahren seit 1879 macht sich

indessen eine Abnahme bemerkbar. Der Gesammtzuwachs der Eisenbahn-

lange der Erde hat betragen:

Zeiubschnitt

von Jahresschlafs zn

Jahreesehlufs

1879-83 1880-84 1881-85 1882-86 1883-87 1884-88 1885-89 1836-90 1887-91

Kilometer ....
Prozeute

92 168 101 088

26,8
|

27,6

98872

23,8

89202

21,1

104 622 102899

28,6 . 21,9

108 600

«.
101407 84917

1*
80135

14,0

Der Zuwachs an Eisenbahnlftnge hatte danach in dem Zeitabschnitt

1885—1889 einen Hohepnnkt erreicht, von dem ab ein stetes Fallen

erfolgte. Die in den letzten Jahren in verschiedenen Landern zu Tage

getretene wirthschaftliche Ungunst wird ihre Wirkung auf den Eisenbahn-

ausbau voraussichtlich noch weiter ausdehnen und ein weiteres Sinken

des Zuwachses in den nachsten Jahren veranlassen. Insbesondere wird

dies der Fall sein in den Vereinigten Staateu von Amerika, wo die rasche

Entwicklung des Eisenbahnbaues zum Theil auf ungesunder Grundlage

beruhte. 1
) Die Zahlen des Zuwachses in den vierjahrigen Zeitabschnitten

von 1879—1883 ab sind fur die Vereinigten Staaten die folgendeu:

Zeiubschnitt

von Jahresschlufs zu 1879—83

Jahresscblnfs

1880—84 1881-85 1882-66 1883-87 1884-88 1885-89 1886-90 1887-91

Kilometer ... 56827 56900

«.
44390 40684

22,4

49864

26,1

49557 52 179
|

46 399

26,i
|

20,9

1

88 287

18,*

29986

11,9

l
) Vergl. Die Finanz- nnd Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisen-

bahnen. Ein Beitrag zur Beurtheilung der neaesten Eisenbahnkrisis. Von Dr.

A. v. d. Leyen, Qeh. Oberregierungsrath. Archiv 1894 S. 1 ff.

(Fortaetznng des Textes auf Seite 476.)
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468 Die Eisenbahnen der Erde.

I. Uebersicht der Entwicklung des Eisenbahnnetaes der Erde vom Schlusse

der Elsenbahnlflnge zur Flftchengrdfte und

1 2 8 4 6 7

o
Lange der im Betriebe betindlichen Eisen-

1
1

Lander bahnen am Ende d es Jahres

1888 1889 1890
'

1891 1892

1

1. Earopa.

Ueut8culana ,
)

:

Kilometer

Preufsen a*r DO*- 24 968 26464 '26 801 26187

5421 5668 1 5 659 5787

9 2 380 2488 2499 2649

Wilrttr>mhftrir 1 47R < 1 600A. %/W 1 617 1632 1567

Raden 1 414 1 482 1 562 1688 1609

Elsafs-Lothrincen 1 457 1 472 1 607 1 570 1618

rVhriirp flpnturhp Staatpntcuugc ucuioi<uc utantcu. 4620 4 768 4 780 4870

Zueammen Deutschland 40826 41 793 42869 48424 AA 17T44 1 it

2 Oesterreich-Ungarn, einschliefslich

25 767 26587 27 016 28066 OQ OR?2o 00 4

3 Grofsbntannien und Irland . . . 81878 82068 82297 82 487 oo inn3d IMS

4
a • a

35 258 86 870 36896 87949 6H bib

5 Rufsland, einschl. Finnland . . . 29432 30169 80957 31071

Italien 12269 12760 12 855 13189 13 673

7
r» a *

4828 5088 6 263 5307 5438

8 Niederlande, einschl. Luxemburg . 3000 8014 3061 3079 8 0<9

0 2 974 3104 8199 8279 3 350

10 Span!en 9583 9774 9878 10256 10894

11 1 910 2060 2126 2293 2293

12 1969 1969 1986 2008 2066

13 1562 1562 1662 1662

8279

1562

14 7 527 7888 8 018 8461

16 526 637 640 640 540

16 2476 2493 2 543 2643 2611

17 670 706 776 916 915

18 Europaische Tttrkei
,

Bulgarien

,

1649 1690
!

1765 1769 1818

19 110 110 110 110 110

j
Zusammen Europa 214 213 219762 223714 228075 1 282 317

l
) Einzelne Abweichungen der vorliegenden Nachweisung von den frttberen

Quellen. Fur die Umrechnung sind 1 engl. Meile = 1,«09 km und 1 Werst — \fia km
») Die Angaben ftir Dentschland beziehen sich auf die Eigenthumslangen (mit
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Die Eisenbahnen der Erde. 4H9

des Jahres 1888 bis zum Schlusse des Jahres 1892 und das Verhaltnifs

Bevolkerungszalil der einzelnen Lander. ')

8 9 10 ir 12 13 o

ZnwachR von

1388-1892

Der einzelnen

Lander

Es trifft

Ende 1892

Bahnlange
T. II n ii A tLi a 11 U 0 I

im in Pro*. Flftchen- » auf je

7-8
8.100

8

grdifee

qkm
viilkernnps-

zahl
100 10000

qkm Einw.

Kilometer (abgerundeteZahlen) Kilometer
1. Europa.

Deutachland:

1865 7* 848 401) 30513000 7,5 8,5 Prenfsen.

m 8,2 76 900 5665000 7,6 10,3 Bayern.

224 9^ 16000 3 603000 17,o 7,1 Sachs en.

84 6,7 19500 2048000 8,0 7,6 Wttrttemberg.

195 18* 15 100 1675000 10,6 9,6 Baden.

161 11,0 14500 1613000 11,3 10,0 Elsafs-Lothringen.

396 8,* 52 100 5 172 000 9,3 9,4 Uebrige dentsche Staaten.

8 861 8,3 640600 60279000 8,8 8,8 Zusammen Dentscbland.

Oesterreich-Ungarn, einschl iefslich

2 590 10,0 676 700 48238000 4,3 6,6 Bosnien u. a. w.

825 2,8 814 600 87 888000 10,4 8,6 Grofsbritannien nnd Irland.

8387 9* 686 400 88 348000 7,3 10,» Frankreich.

2194 7,« 5 390 000 100 188000 0,6
-
3,3 Rnfsland, einschl. Finnland.

1404 11,* 286600 81284000 4,* 4,4 Italien.

610 12,6 29 500 6196000 18,4 8,8 Belgien.

79 2,6 86600 4888000 8,7 6,4 Niederlande, einschl. Luxemburg.

876 12,6 41400 2950000 8,1 11,4 Schweiz.

1811 18,7 514 000 17566000 2,1 6,3 Spanien.

888 2(V» 92 600 4 708 000 2,5 4,» Portugal.

96 4,» 89400 2800000 6,2 9,0 Danemark.

822800 2 000 000 0,5 7,« Norwegen.

984 12,4 450 600 4 807 000 1,H 17,6 Schweden.

14 2,7 48600 2227000 1,1 Serbien.

186 6,5 181000 5088000 2/) 6,3 Rumanien.

246 86,6 66100 2187000 1,« 4,3 Oriechenland.

169 10* 272500 9000000 0,7 2.0

Europaische Tttrkei , Bulgarien.
*D 1

*

IblllllC 1 1 "11 *

1100 325 000 Malta, Jersey, Man.

18 104 8,4 9 788 500 365 301 000 2,» 6,4 Zusammen Europa.

beruhen auf Berichtigung nach den inzwischen zur Kenntnifs gelangten neueren

angenoromen.

Schmalspurbahnen) for die einzelnen Betriebsjahre.
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470 Die Eisenbahnen der Erde.

1 2 3 4 5 6 7

© •

Lange der im Betriebe befindlichen Eisen-

fende

f iS n #1 a VL S B U C I
balmen am Ende des Jafares

3
^ 1888 1889 1890 1891 1892

II. Amerika. Kilometer
20 Vereinigte 8taaten von Amerika . 261292 269687 268 409 274 661

21 20 442 21 489 22 533 22928

22 175 179 179 179

23 7 826 8456 9718 10025 10 W*>

24 858 900 1000 1000 1 (Ka>

25 Yereinigte Staaten von Columbien 342 871 380 388 4iA)

26 1600 1700 1731 1781 1 i6\

27 Venezuela 430 709 800 800

28 Dominikanische Repnblik .... 116 115 116 115 1 15

29 18 18 18 18 18

30 Yereinigte Staaten von Brasilien . 8 930 9 300 9500 10281 10281

31 Argentinische Repnblik 7 256 8255 10244 12853 18134

32 152 203 240 253 253

S3 642 767 1 127 1695 1 700

34 8100 8100 3 100 8100

35 1347 1600 1667 1667 1667

36 130 171 209 400 955

37 204 269 300 800 800

38 35 35 35 85 35

89 Jamaika, Barbados, Trinidad, Mar-

474 474 474 508 517

Zusammen Amerika 305 168 817 787 331 779 342 227 352 230

40

III. Asien.

28 266 25 483 26 395 27 808 28 590

41 Ceylon 291 291 308 308 306

42 Kleinaeien 658 720 853 978 1591

43 Rnssisches transkaspisches Gebiet. 1438 1438 1433 1438 1433

44 18 18 80 54 54

45 Niederlandiach Indien 1230 1270 1861 1541 1 720

4G 1460 1952 2333 2773 3020

47 54 54 54 82 82

46 60 80 100 140 140

49 138 200 200 200 200

50 Cochinchina, Pondich6ry, Malakka,

201 201 201 219 229

Zusammen Aaien 28 809 31707 83 268 35636 87367
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Die Eiaenbahnen der Erde. 471

8._ 9 10 11 12 13 2

Zuwacha von

1888—1892

Der einzelnen

Lander

Es trifft

Ende 1892

Bahnlange Lander
.

un in Pros. Fl&cken- Be- auf je

ganzen ,.» grofso

qkm
vOlkorungs-

zahl
100 10000

qkm Kinw.

Kilometer (abgerundete Zahlen) Kilometer
1 ft A . - . „ • 1. _
II. Aimrlka.

11a
/ b lJ2 oKn) Oo 302 000 8,7

AQ *4d,l Vereinigte Staaten von Amenka.

17,0 8 9o2 000 4 833 000 0,3 49,5 Britisch Nordamenka.

Jib 128,4
1 AO Lit \J \
108 BOO 204 (XX) 0,4 19,1 Neulundland.

2834 86,9 1 946 500 12 056 000 0,5 8,8 Mexiko.

142 16,b 449 bOO 3 24o (XX) 0,» 8,1 Mittelamenka.
TO78 22,8 1203100 3920000 Ofi M Vereinigte Staaten von Colnmbien.

181 118800 1632000 M 10,6 Cuba.

870 86,0 1048 900 2324000 0,1 3,4 Venezuela.

48600 604 000 o,» 2,3 Dominikanische Eepublik.

9300 807 000 o,» 0,9 Portorico.

1851 15,i 8361400 14602000 0,1 7.0 Vereinigte Staaten von Brasilien.

6878 81,3 2894 300 4 326000 0,5 30,4 Argentiniache Repubhk.

101 66,i 258100 460000 0.1 6.5 Paraguay.

1058 164,a 186900 772 000 0,9 22,0 Uruguay.

200 69,o 768 200 8 200000 0,4 9,7 Chile.

320 28" 1 187 000 2 980000 0,1 6f8 Peru.

625 634,6 1884200 1435 000 0,t 6,6 Bolivia.

96 47,1 299 600 1605 000 0,1 2fi Ecuador.

282 800 285000 1.3 Briti^cb Guyana.

48 9.1

Jamaika Barbadas, Trinidad, Mar-

tinique.

4/ UoJ IK.
15,4 7.iiunim#ii Amprilra

tl A

5824 22,9 4 040800 287223000 <M 1,0

III. Asien.

Bntiach Indien.

17 5,8 66700 3008000 0,s 1,0 Ceylon.

938 MM 1778 200 15478000 0,1 1,0 Kleinaaien.

554900 700000 0,3 20,5 Ruaaischea tranakaspiachea Gebiet.

86 1 645 000 7600000 Persien.

•190 39,8 581500 26 909 (XX) 0,3 0,6 Niederlandiach Indien.

1560 106^ 882400 40719000 0,8 0,7 Japan.

28 51,9 8700 514000 2,9 M Portugieaiach Indien.

80 f?6000 619000 ft. 2,3 Malayiache Staaten.

62 ~~ 11 115600 860260000 China.

98 18,9

Cochinchina, Pondichlry, Malakka,

Tonkin u. a.

8 558 29,7 Znaammen Aaien.

Digitized by Google



472 Die Eisenbahnen der Erde.

2

Lander

3 6

Lange der im Betriebe befindlichen Eisen-

bahnen am Ende des Jahres

1888 1889 1691) 1891

IV. Afrika.

Egypten

Algier nnd Tunis

Kapkolonie . .

Natal

Sudafrikanische Repnblik ....
Oranje Freistaat

Mauritius, Reunion, Senegalgebiet,

Angola, Mozambique u. a. . .

"Zusammen Afrika

V. Australian.

Neuseeland

Victoria

Neu-SM-Wales

Slid-Australian

Queensland

Tasmanien

We8t-Australien

Hawaii

Zusammen Australien

Europa

Amerika

Asien. . .

Afrika

Australien

Zusammen auf der Erde

Kilometer
1519 1 541 1547 1547 1547

2850 8094 3105 8149 3198

2868 2878 2922 3 326 3982

876 417 546 550 643

81 81 120 201 812

287 769 900

830 860 910 964 1080

8614 8 866 9 387 10 496

8007

8487

3 648

2614

3107

526

719

90

8 076

8 682

8 624

2827

8 820

608

800

90

8 147

4 825

3 641

2854

8446

648

826

90

3232

4 601

8 641

2928

8 706

683

1047

90

8232

4 699

8862

2983

8786

762

1062

90

17 098 18022 18 971 19828 20416

214 218 219 762 228 714 228075 282817

306168 817 787 381 779 342227 352 230

28 809 81 707 83268 86636 87 867

8 614 8866 9 887 10496 11607

17 098 18022 18971 19 828 20416

678 802 596084 617119 686162 668 937
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Die Eisenbahnen der Erde. 473

8 9 10 n 12 18 2

Znwaehs Ton Der einzelnen
Es trifft

Ende 1892

Bahnl&nge
1888—1892 Lander

Tj & n d ft r
im in Pros. Fl&chen- Be- auf je

7-^8

8.100

8 qkm
vOlkerungs-

zahl
100

qkm
10000

Einw.

Kilometer (abgerundete Zahlen) Kilometer IV. Afrika.

aO 1 a1,8 JVi OUU O r>40 UUU 0,9 2,3 Etrvuten.

348 11 a 0 0 f 0 UUU 0,4 0,6 Algier and Tunis.

1 1)74 37
l oiu uuu A «*

0,7 24,4 Kapkolonie.

Js©# 71 A/ 1,U aq isnn4o OUU B44 000 1,9 11,8 Natal.

OQX o ftr>ft Annouo OUU <oy uuu A •
0,1 4,1 Sudafrikanische Bepnblik.

900 1 4i inn -ire uuu A -9

0,7 49,3 ( 1 ra niii 1^1*n i ataofvraJJJU rxtJiHlttttl.

260 80,1

Mauritius, Reunion, Senegalgebiet,

Angola, Mozambiaue u. a.

3 093 36,3 — —

1

Znsammen Afrika.

226 7,5 270 600 650000 l,a 49,7

V. Australira.

Neimeelanr)

1212 84,8 UiZ / uUU 1 lb7 000 2,i 40,3 Victoria.

814 8,» BOB 700 1 198000 0,5 82,9 Neu-SUd-Wales.

819 12,9 2 340 600 382 000 0,1 88,4 Snd-Australien.

679 21,9 1731400 421 000 0,9 89,» Queensland.

43/) 67900 1B3 000 1.1 49 S Tasmanien.

348 61,6 2745400 69 000 180,o West-Australien.

16900 90000 0,5 10,o Hawaii.

8818 19,4

I

8206100 4070000 0,9 60,9 Znsammen Anstralien.

Wiederbolung.

18 104 8,5 9 788 BOO 366 301 000 2,4 Europa.

47 062 16,4 Amerika.

8668 29,7 Asien.

8 093 86,3 ~~ _
i

AiriKa.

3 818 19,4 H 206 100 4 070 000 0,9 60,9 Anstralien.

80135 14,0 Znsammen auf der Erde.
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47-4 Die Eisenbahnen der Erde.

II. Ueberslcht
der auf die Eisenbahnen verschiedener Lander verwendeten Anlagekosten. 1

)

—
i

— -
Z e i t Lange

A n 1 age k ap i t a 1

T tA

No.

anf welche sich die

Staaten Angabe des Anlage-

kapitals bezieht im ganzen fttr 1 km

km M M
I Europe. (abgerundete Zahlen)

1 81. 8.1898 42948 10850851000 2531%

2 Oesterreich-Ungaru . . . 31 12. 1889 26 989 6 340 793 000 246 701

8 Grofsbritannien und Irland 81. 12. 1892 32 703 18867 146000 577636

4 Frankreich (Hauptbahnen) 31.12.1892 00 114 11926 357000 339 633

5 Ru Island 81. 12. 1891 29194 0 798700000 232880

6 Italien (Hauptnetze) . . . 81. 12- 1890 10460 8084488000 296161

7 Belgien (Staatabahnen . . 31. 12. 1892 8 249 1090148000 387 880

8 81. 12. 1891 8188 850029000 267 063

9 31. 12. 1889 10095 2272491000 226110

in N i Ail ©r 1miA p 1887 2628 554 692000 211472

1 1
1 1 uauciiiarK i oiatiLs Daiineu i . 31. 8.1892 1525 190860000 125 154

12 80. 6.1892 1562 146215000 93 602

13 Schweden (Staatsbaknen) . 31. 12. 1892 2819 304 265000 107 938

14 Rum&nien (Staatsbahnen)

.

31. 12. 1891 2 313 428978000 186463

15 Serbian (Staatsbahnen) . . 81.12. 1892 540 80 623000 149802

204 307 68 812581000 312 387

oder fiir l km rund 812800 .//

mithin fur 232 317 km tiberschlaglich:

232 817X 312 300 = rund 72 553 Millionen Mark.

1
) FUr die Umrechnung ist angenommen:

. 0,8 M, 1 Peso (fuerte) . . . . . 4,o UZ,

20,o „ . . 1,7 „

• 4,80 „

1 Rubel (Metall) . . . 8,w „ 1 Yen**) . * 4,0 „

0,* „

1 Krone (schwedisch) • 1>>« n

1 Lira 0,8 „

•) Der zeitige Geldwerth stellt sich auf l,as .//

Inn r> n n
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Die Eisenbahnen der Erde. 475

"

Zeit L an g e
Anlagekapital

Lfd.

>0.

auf welche sich die

S t a a t e n Angabe des Anlage-

kapitals bezieht im Ganzen filr 1 km

km M
11 Uebrige Erdtheile. (abgerundete Zahlen)

1 Vereinigte Staaten . . . 80 6.1892 261 KM) Ait nen OiO AfiA42 i)52 d!2 (XX) 164 279

2 80. 6.1892 28 yU5 a kaq ottK rwwi6 54>i ;>oO (XX) 148 337

8 Brasilien (Staatsbahnen) . 81. 12. 1888 2 100 oi)l 272 (XX) 186 320

4 Argentinien 1893 18 450 nil Bob (KHJ 127 268

5 81. 12. 1892 28 590 A tiO COO /UVt4 542 5bd (XK ) 168887

6 Java (Staatsbahnen) . . . 81. 12. 1890 914 1 (11 OCR Ann121 2b» (XX) 182 675

7 Japan (Staatsbahnen) . . 81. 8.1898 lftft 711 mm 160 745

8 Algier nnd Tunis .... 81 12. 1892 3180 515 006 (XX) 164 588

9 Kapkolonie (Afrika) . . . 1891 8042 338 786 000 109 709

10 Kolonie Neu-Stid-Wales . 30. 6.1898 3 788 693 151 000 188228

11 Sttdaustralieu . . 80. 6.1893 2677 288726000 89176

12 „ Viktoria .... 80. 6.1898 4 787 749 247 000 157 427

18 „ Queensland . . . 80. 6.1898 8 818 324 610000 85021

14 „ Westanstralieu . 81. 12. 1892
1

327 18296000 56 952

15 Tasmanien . . . 81.12. 1*92 675 69998000 103700

16 Nenseeland . . 81. 8.1898 3042 294 662000 96 865

zuaammen • > • • 856 607 56 639 126 000 158828
1

Oder fur l km rund 168 800 M
mithin fur 421620 km Uberschlaglich:

421 620x 158 800 = rund 66 958 Millionen Mark.

Das Gesam mtanlagekapi tal der Eude 1892 in Betrieb ge-

wesenen Eisenbahnen der Erde (fur 663 937 km) stellt sich hiernacli

uberschlaglich:

auf 139 506 Millionen Mark = rund 139V, MilHarden Mark

(durchschnittlich fur 1 km 213 333 m oder rund 213 300 M).

Archiv ftir ElacnLahnweceii. 1894.
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476 Die Eisenbahnen der Erde.

Der im Zeitabschnitt 1879—83 liegende Hohepunkt des Zuwacbses

ist hiernach in dem Zeitraum 1885—89 nahezu noch einmal erreicht worden,

danach aber gehen die Zahlen rascii herunter.

Zura Vergleiche mBgen noch die Zahlen des Zuwachses in den gleichen

Zeitabschnitten fur Deutschland, Frankreich und England angegeben werden.

Aus diesen Zahlen geht hervor, dafs aueh in diesen Landern der Zuwachs

an Eisenbahnl&nge in den letzten Jahren etwas nachgelassen hat, wenn

auch nicht in dem Mafse, wie in den Vereinigten Staaten.

a) Deutschland:

Zeitabschnitt 1

tou Jahreaschlaffl za 1879-63 1880-64 1883-87 1B85—89 1886-90 1887-91 1888

—

Janresschlufs

Kilometer .... 2716 3309 3 278 8 314 8 792 4047 4 221 4845 3 639 3 351

8,3 9,9 9,6 9,.s 11,0
|

ll,t 11,3 9.1 8,»

i

b) Fr auk r eich »

Kilometer .... 4&06 5025 4878 4465 4520 4048 8 857 8550 8 719 i 3 387

Prozente 17,9 19,8 17,6 15,5 1M 18,o 11,9 10,6 10,9 1 9,6
i

C) 6 r o f s t>ritan nie n un d Irl and.

Kilometer .... 1399 1498 1581 1674 1446 1526 1245 1192 986 825

Prozeute 4,9 M 5,4 5,3 4,8 5,o 4,0 3,s 3,. 2.2

In der II. Uebersicht sind neuere Angaben fiber die auf den Bau und

die Ausrfistung der Eisenbahnen in verschiedenen Landern verwendeten

Geldbetrage zusammengestellt. Die durchschnittlichen Kosten eines Kilo-

meters Eisenbahn ergeben sich danach fur Europa auf 312 300M und fur

die ubrigeu Erdtheile auf 168800 m, woraus sich das gesammte auf die

Eisenbahnen der Erde am Schlusse des Jahres 1892 verwendete Anlage-

kapital von rund 1397s Milliarden Mark ergiebt. Fur die am Schlusse des

Jahres 1883 vorhanden gewesenen Eisenbahnen wurde das Anlagekapital

auf 95Va Milliarden Mark berechnet, 1
) es ist also seitdem um 46 Milliarden

gewachsen.

») Vergl. Archiv 1885 S. 69.
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Deutschlands Getreideernte in 1892 und die Eisenbahnen.

Von

C. T h a m e r.

Aehnlich wie in den Vorjahren 1
) wird im Nachstehendeu eine Zu-

sammenstellung der Getreideernte Deutschlands im Jahre 189*2 und der

im Zeitraume vom 1. Juli 1892 bis 30. Jani 1893 auf den Eisenbahnen

beforderten Getreidemassen geliefert. Zur Berechnang der den einzelnen

Provinzen u. s. w. znr Verwendung bleibenden Mengen bietet die Reichs-

statistik vom Jahre 1892 ab uber den Seeschiffahrtsverkehr keine Unterlage

mehr, dieser Verkehr ist daher hier nach den Berichten der Handelskammern,

soweit diese uberhaupt Aufschlufs boten, angegebeu worden. Der Binnen-

schiffahrtsverkehr beruht dagegen, wie in friiheren Jahren, anf den Angabcn

der Reichsstatistik (Band 70 der Neuen Folge).

Ein Vergleich der Gesammternteertrage mit den Ziffern des Gesammt-

eisenbahnverkehrs in den Erntejahren 1889 90, 1890/91, 1891 92 und 1892/93

liefert die nachstehende Uebersicht:

Weizen 1 Roggen Gerste Hafer
Mehl

U. 8. W.
Znsaramen

r

t «

Im Jahre 1889/90 Ernte . . 2 672 831 5 863 426

1267 218

1938419 4 197 124 14 171 300

Gesammteisenbahnverkehr . . 2036 320 1387 088 752063 2 414857 7856991

Im Jahre 1890/91 Ernte . . . 8 823 982 5 867 929 2 283 432 4913 543 16 388 886

Gesammteisenbahnverkehr . . 2185 266 1458 363 1 375 467 896 788 2 671711 8487 544

Im Jahre 1891/92 Ernte . . . 2 706 839 4 782803 2 617 874 6 279 839 15286366

Gesaramteisenbahnverkehr . . 2289995 1330 539 1 367 659 890205 2 387 698 8 266 091

Im Jahre 1892/93 Ernte . . . 8660704 6 827 714 2420787 4 743 035 17 652 190

Uesammteisenbahnverkehr . . 2265 458 1 431 444 1 453 502 895920 2 748 325 8 794 649

Der Gesannnteisenbahnverkehr

betrog also in Proz. der

Ernte in 1889/90 . . . 76

i

23 72 18

(dor Os-
SHtnmt-
omtoj

(17) 55

„ 1890/91 . . . 66 25 60 18 (16; 52

„ 1891/92 . . . 85 28 64 17 (16) 54

„ 1892/93 . . . 62 21 60 19 (16) 60

dnrchschnittlich . . . . 72 24 62 18 (16) 53

»} Vergl. Arcbiv 1886 8. 166 ff; 1886 S. 811 ff; 1887 S. 863 ff; 1888 S. 207 ff; 1889 S. 370 It'; 1890

8. 889 ff; 1891 S. 463 ff ; 1892 S. 597 ff; 1893 S. 531 ff.

32*
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47S Dentschlands Getreideernte in 1892 und die Eiaenbahnen.

No. Bezeichnung

i _.

d er

Verkehrabezirke

1 2

Ernte

in 1892

3

Weisen und
GUterbewegungsstatistik vom II. Halbjabr 1892

Verkehr
innerhalb

der
eineclncn
Verkohn-
bezirke

4

Veraand Empfang

Mehr-

Versand Empfang

iiberhanpt

1

2
a

4
B
6
7

8
9

10
11

12

13

14

15

10

17
18

19

20
21

22
24
23

20

27
28
29
30
31

32
33
34
35

30

Provinzen Oat- n. Westpreufaen
Ost- und westpreufsische Hafen
Provinz Pommern
Pomraersche Hafen
Grofsh. Mecklenburg u. s. w
Hafen Rostock, Lttbeck, Kiel .

Prov. Schleswig-Holstein n. s. w.
Elbhafen
Weserbafen
Emshafen
Hannover, Brannschweig, Olden-
bnrg und Lippe-Schaumburg

.

Provinz Posen
Reg.-Bez. Oppeln
Stadt Breslau ......
Reg.-Bez. Brealau und Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenburg . . . .

Reg.-Bez. Magdeburg and Anhalt
Reg.-Bez. Merseburg und Thti-

ringen
K6nigreioh Sachsen
Provinz Hesaen- Nassau, Ober-

hessen u. a. w
Rubrrevier (Westfalen) . . .

Provinz Westfalen, Waldeck
Rubrrevier (Rheinprovinz) . .

Rbeinprovinz rechta des Rheins
u. a. w

Rbeinprovinz links des Rheins
und Birkenfeld

Saarrevier u. s. w
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lotbringeu
Elsafs
Bayeriscbe Pfalz
Grofsh. Hesaen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen .

Kbnigreich Wflrttemberg und
Hohenzollern

Ki)nigreicb Bayem

230965

102608

126 951

101 601

221084

125 651
75 728

I

207 349

88223
175 922

235 270
111495

131 235

119 365:

192143

139 498
133 857
52012
33203

148 393

296 489
609 602

51950
10246
24 800

40
88 903

479
20183

487
938
94

80021
62062
19 271

102
46767

235
40 315
63157

58 821
100992

50211
5972
20785
1993

2173

54 819
765
441

18680
9 502
7 282
6 288

22 871
1876

33 706
148 037

84 309
6 629
22211
5083

27 697
9 057

22880
39184
11 179

368

30 386
58 492
4 716
5664

59 144
6 353

29 140
81 421

51 302
4 617

27 064
3 015
12550
2 791

4 555

24 851
199

90994
16 294
1 120
1 912

11 969
7 691

10 6O0
39 067

7 568
122656
18 389
16 875
5 733

33 841
26 250
16 968

960
331

35285
5473
7 691
38866
22 366
22894
41 718
7 491

89041
107 937

22276
84 849
48097
89 850

11242

82464
10 519
3 660
10775
51 811
43 936
15 605

113 798
2 507

105 716
81446

Ueberhaupt 3 660 704 989 614 1 153032 1 150897

}

89286

2470

2923 I

18846

6367

68019

3666

78930

12 261
•

4 788

2 975

16 041
12578

103 320

67 381

26 655

6 519
50691
42024
3 636

230014
I

7 621

95116

440 576 488 441

438441

2 135
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Spelz (Tonne n)

and I. Halbjahr 1893

Mehr-

Versand
|

Empfang
mit Aasnahrae der

,
See- and Rhein-

hafen

9" r 10

Seeschiffahrts-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfang

11 12

Binnenschiflabrts-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfaug

13 14

Ueberbaupt
Mehr-

Versand Empfang
(7+11+18) (8-t-12+14^

15 16

Demnach

zur

Verwendung

17

76741

8822

21864

59 628

1430

53019

3 566

I

73 930

12261

4 788

5 519

8 370

4899

2975

16 041

12578

103 320

67 381

61 679

50 691

42 024
3 636

106 107

!

1673

810748

1

28913

5127

180 554

881

1742

2 200
660

24194

2550
51 113
65525

36 877

38 376

I

7 621
95116

181966

6 988

31439

427421

43100

19461

4087

50 810

8405

12261

6 388

111348

23 796

3 635

20 628

18591
63691

•

140197

38 587

67 881

156 311

1 469
50 691
42024
35075

197 407

95116
85 479

211504

98521

183289

213009

244 879

74 832
79 363

227 977

18 591
151 914
167 517

223 009
251 692

164 822

186 746

348 454

140 967
184 548
94 036
68 278

345 800

393 005
645 081

268131 569 817

268131

61058 341334

61058

r 1 915 270

185 681

95 033 1 102 763

96033

301 686 280 270 729 589 1 007 730

4 668 484
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No. Beieichnung

d er

Verkehrsbezirke

Erate

in 1892

R o g g e n

Guterbewegungsstatistik vora II. Halbjahr 1892

Verkohr
innorhalb

der
einzelnen
Verk«hrs-
besirke

Versand Erapfang

6

Mehr-

Versand Empfang

Gberhaupt

7 8

l

2
3
4

5
6
7

8
9
10
11

12
13

14

15
16
17
18
19

20
21

22
24
23
25

26

27
28
29
30
31

32
33
84
35

36

Provinzen Ost- n. Westpreufsen
Ost- and westpreufsische H&fen
Provinz Pominern
Pommersche H&fen
Grofsh. Mecklenburg u. 8. w. .

Hafen Rostock, Lttbeck, Kiel .

Prov. Schleswig-Holstein u. b. w.
Elbhafen
Weserhafen
Emshafen ...
Hannover, Braunschweig, Olden-
burg und Lippe-Schanmburg

.

Provinz Posen
Reg.-Bez. Oppeln
Stadt Breslau ......
Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenbnrg . . . .

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt
Reg.-Bez. Mersebnrg und Thtt-
nngen

Eonigreich Sachsen
Provinz Hessen - Nassau, Ober-
bessen u. s. w

Ruhrrevier (Westfalen) . . .

Provinz Westfalen, Waldeck
Ruhrrevier (Rheinprovinz) . .

Rheiuprovinz rechts des Rheins
u. s. w

703 446

410941

J
312 773

J
212418

656220

502083
166539

387 397'

377
586 462
217 871,

378 854
359654

193 818

344 950|

Rheinprovinz links des Rheins
und Birkenfeld

Saarrevier u. s. w. . . . .

Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lothringen
Elsafs
Bayerische Pfalz
Grofsh. Hessen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen
Eonigreich Wurttemberg und
Honenzollern

Eonigreich Bayern

339 661

20 421
29 396

81546
82 146

54953!

f0796
734 993

Ueberhaupt 6 827 714

47 780
4 (508

23408
73

20 613
373

10 060
154

2466
412

48708
47 586
17435

100
82 187
3416

61 964
24 481

34279
77 463

10981
3 510
9 441
1 996

2 923

20004
1402
2143
3 838
1768
4196
12 667
2294
718

595
37 736

156 109
3 588

60 037
2 25-1

56 254
11494
11726
7 392
10 764
1 179

11473
166044
1298
4 2%

24 604
3 365

105 996
32 543

19 318
4 234

6 313
3029
13586
1 104

4 688

19 939
2263
32 366
8 398
1559
3 214
7 302
684

10 071

235
9 055

5 394
150 562
5161

51 072
3 421
15 468
15 398
14 613
6491
870

41707
3 593
27076
49010
39 491
100069
28 453
10 462

36802
113664

12224
17 380
15 098
35 980

7 564

15211
8 555
7 748
3 286
2 250
8872
5 781
7 508

8 741

6068

} 48859

162 451

77 642
22 091

2 931
5 080

6112

1621

2 258

3 975

10 793

25652

•

25777

69612

96694

17 484
109380

6911

15 869

9 699

691
5 658

2 696

558 742 816 760 OOJ7 JJo

53 238
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(T o n n e n)

and I. Halbjahr 1893

Mehr-

Veraand Empfang
mit Aosnahme der
See- und Rhein-

hftfen

10

Seeschiffahrts-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfang

11 "
I

12

Binnenschiffabxta-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfang

18 14

Ueberhaupt.

Mehr-

Versand

l7+ll+18<

16

(8+13+14)

16

Demnacb

zur

Verwendung

17

( 160716
I
—

f 64 886

I
—

f 62 833
I
-

r

68622

3 672

162461

77 542
22091

5112

1521
I

l

31)75

26777

69612

96 694

17484
109 880

6911

16859

34 816

691

6668

6824

2696

12965

1001

i
160 276

•11560

38446

2816

126418

10 730

i

i .

V

3 685

4 582

100

11064

70090
36 378
47 397

I

•

14 873

3 691

134 096

5806

11 884

9 972

i

6631

68 678

81669

50674

173 181

-11 164

34 651

71794

26 877

70696

166784

25 306

17 484
124203

10 602

15869

143796

694

691
5 658
10 363

7 714

2 6%
1656

689 767

879 382

262099

247 069

728014

828 902
192416

458093

167 161

546298
243 177

396 388
483 867

204 420

860809

483 456

21 115
30 087
87 204
92 509

62 667

53 492
736 549

I

531 126

415 768

115 368

416 758 63 622 205 792

63622

142 170

178 410 869 169

178410

180 769

360 256 736423

360266

376 167

7 203 881
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482 Deutschlands Getreideernte in 1892 und die Eisenbahnen.

No. Bezeichnung

der

Verkehrsbezirke

2

Ernte

in 1892

3

Oerste

Guterbewegungsstatistik vom II. Halbjahr 1892

Verkehr
innerlmll.

dor
einzolnon
Verkehrs-
bezirke

Versanti Empfang

6

Mehr-

Versand Empfang

uberhaupt

1

2
3
4
5
6
7
8
9

i

10
11

12
13
14
16
16

,

17
,

18
1

19 1

i

20 '

21 ;

22
24
23

27
28
29
30
81
82
33
84
35

36

Provinzen Oat- u. Westprenfsen
Ost- und westpreufsische Hafen
Provinz Pommern
Pominerscbe Hilfen ....
Grofsh. Mecklenburg u. b. w.
Hafen Rostock, LUbeck, Kiel
ProT. Schleswig-Holstein u. 9. w
Elbbafen
Weserhafen
Emshafen
Hannover, Braunschweig, Olden
burg und Lippe-Schaumburg

Provinz Posen
Reg.-Hez. Oppeln
Stadt Breslau .....
Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
Benin
Provinz Brandenburg . . . .

Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt
Reg.-Bez. Merseburg und Thft-

ringen
Konigreich Sacbsen
Provinz Hessen - Nassau, Ober-
hessen u. s. w

Ruhrrevier (Westfalen) . . .

Provinz Westfalen, Waldeck .

Ruhrrevier < Rheinprovinz) . .

Rheinprovinz rechts des Rheins
u. 8. w

Rheinprovinz links des Rheins
und Birkenfeld

Saarrevier u. s. w
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lotbringen
Elsafs
Bayerische Pfalz
Grofsh. Hessen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen
Konigreich Wurttemberg und
Hohenzollern

Konigreich Bayern

Ueberhaupt

162766

78 465

46 390

90 973!

80 102

64114
88974

141 669

24
83 381
156080

274 927
53 115

70 441

34 833

18 387
64 781
56143
77 560

87 182

158146
484 874

IS 350
2 349
4 472

68
8 490
210

6 990
445

6156
30

8129
8 722
10 570

394
15 988

589
18251
62 358

70857
38 163

15182
835

3 678
1071

627

18 847
279
522

1 280
14 138
11 490
18330
22 582

383

23 824
172886

25 584
3 496
11688
1683
6114
8 359
5 254
18 591
48 200

545

3 602
17 356
32 405
6 860
50128
5 221

27 607
70929

48 231
4077

5 471
347

1051
1 162

2916

9 398
35

61900
4120
6215
6 821
30 273
8 824
14 519

9165
49808

2 420 737 576 535 607 455

3 939
88 139
2 750
18 589
1760
7 689
12 0U2
3 034
1 180
406

79862
3163
5116
17019
18094
50166
17167
15045

63 461
86 607

82983
35 258
30 650
25 830

8020

25 706
1970
922

1 127
9105
16 550
16 099
30 469
14 648

40 448
144 750

5124

8749

14198
27 289

26875

10 450
55 884

12 963

2 993

I

7 998

2968

I

29101

44945

15230
81580

27 612

64510

I

862 673

255218
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(T o n n e n)

and I. Halbjahr 1893

Mehr-

Versand Empfang
mit Ansnahme der
See- nnd Rhein-

hafen

9 10

Seeschiffahrts-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfang

11 12

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1892

Mehr-

Versand Empfang
r

18 14

Ueberhaupt

Mehr-

Versand Empfang
(7+114-18) (84-12+14)

15 16

I'eiiiuacii

Vexwendnng
T

17

|
21645

}
8146 • 409 • 261 163027

/ 8938
j

1235 4228 2495 • 70970

1 4364
i

2200 • • 2924 • 42 466

131 072 30 755 91 568 182 541

—
• 59 876 • 2448 • 90925 171 027

14193
27289

76260
i

» »

680
80 14113

27 969
50001
61 005

96875 • 10288 • 87 163 104 506

10450
56884

44945
•

•

•

• 5474
16037
60064

50419
5 587
4180

50 448
S8 968
160 260

-

•

15230
81530

27 512

64 510

•

•

5248

•

1828

• •

15 230
83 358

22 264

64 510

290167
136 473

92 706

99 343

48015 • • 99 225 • 86 262 139 722

2 993

16174

!
-

•

2890
10229

21645

81283
94942

•

•

*

•

•

*

12 850

585

•

•

6034

•

•

•

16772

27 524

•

*

3 041
2890
10 229

21 189

31283
110714

21 428
67 621
66 872
50036

108 371

189 429
595 588

187 795 525 799

187 795

9 381 192 648

9381

64184 207 871

64134

112188 698 910

112 188

8 002 459

338 004 183267 143287 581722

i

i
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No. Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

2

Ernte

in 1892

Hafer
Gttterbewegungsstatistik vom II. Halbjahr 1892

Mehr-Vorkobr
innerbalb

<ler
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

Versand Erapfang

(i

Versand Empfang

iiberhanpt

7 8

1 Provinzen Ost- u. Westpreufsen
2 Ost- und westpreufsische Hafen
3 Provinz Pominern ....
4 Pommersche Hafen ....
6 Grofsh. Mecklenburg u. b. w.
6 H 11fen Rostock, Lttbeck, Kiel
7 Prov. Schleswig-Hoistein n. s. w
8 Elbh&fen
9 Weserhafen
10 Enishaten
11 Hannover, Braunschweig, Olden-

burg und Lippe-Schaumburg

.

12 Provinz Posen
13 Re^.-Bez. Oppeln
14 Stadt Breslau .......
15 Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
16 Berlin
17 Provinz Brandenburg ....
18 Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt
19 Reg.-Bez. Merseburg und Thtt-

ringen
20 Konigreich Sachsen
21 Provinz Hessen - Nassau, Ober-

hessen u. s. w
22 Ruhrrevier (Westfalen) . . .

24 Provinz Westfalen, Waldeck
23 Ruhrrevier (Rheinprovinz) . .

25 Rheinprovinz rechts des Rheins
u. 8. w

26 Rheinprovinz links des Rheins
und Birkenfeld

27 Saarrevier u. s. w
28 Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
29 Lotnriugen
30 Elsafs
31 Bayerische Pfalz
82 Grofsh. Hessen
33 Grofsh. Baden
34 Mannheim und Ludwigshafen .

36 KOnigreich Wiirttemberg und
Honenzollern

36 KOnigreich Bayern

384 554

J

241816|

215 224

292 24o!

869929

106796
161052

274091!

80
202 90S

140762

278820
276050

189 021

203 887

370 927

107 571
26 582
48 965
33 988

71085

176895
576 192

Ueberhaupt 4 748 035

16 647
4173
7 493

79
6 669
247

11897
238
470
88

28 684
8 825
18056

527
9833
1818
8941
11580

17264
31441

14 557
2871
12862
4 940

3177

14 813

573
9 959
5 842
3 354
1 969

11 445
190

21 237
60 312

340204

47491
1049

89 321
4 463
20809
0711
10915
1394
3 410
8 319

15270
11554
88015

654
29101
5 051

17 703
6 955

5 223
5805

12 418
1279
0 707
3 094

7 478

21407
291

40 208
12 028

824
2 075
2185
12 307
2 279

23 751
45107

1872
40 951
2 342

14 622
1518
4 233
5 398

20 538
2 864
928

18 714
4 354
2 491

26 670
6 644

75 686
22282
16 343

26106
29 799

10725
34 414
27 241
86107

4 876

8 703
7 536
1936
2 405
21 783
0185
10 274
11 068
5409

0849
4 854

5717

26820

21 769

i

i

IS 027

4605

7200
35 524

3669

70585
4610
9888

19882
23 934

68 669

14 881

9 563

472 563 520 258

20959
3 400
8089

1911

17 402
40 813

17 695
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(T o n n e n)

and I. Halbjahr 1893 Seeschiffahrta- Binneuschiffabrts- Ueberhaupt
T ^ & in 1 1 it ^TiL'clll 11 IlVill

zur
Mehr-

Versand Empfang

verkehr in 1892

Mehr-

verkehr in 1892

Mehr-
Mehr-

mit Ansnahme der
See- and Rhein-

hafen
Versand Empfang Veraand Empfang Versand

(7+ll+1B>

Empfang
(8+12+H)

Verwendnng

• 10 11 12 18 14 15 16
*

1<

( 45619 -

}
26707 7 891 23 533 • 361021

1 36979 m \

/
1692 6 586 • 31 764 209562

J 19291 « \ 4112 120i a~\J 17 777 • 197 447

/ 5 617
5618 •

t

• 9486 •

in j fur
17 495 309 785

i"
1 8134 1146

1

4 775 874 704

7200
35 524

3438
•

1

'

i

01)0

6847
• 7 750

42871 •

99046
118 681

i 3559 8278 • 4 719 • 269 372

70 585
4 519
9888

19882
23 934

•

•

•

31682
1344
4 244

.

-

•

102 167
6868
18 682

102 247
208 771
154 394

280 •

19882
28664

298 702
299 704

1693 O AitA 741 190 362

• 63669 • • 68 669 257056

j
23462 • • 22 881 • 7 600 878 427

9563
«

i 1279
\ -

20969
8 460
8089

1

•

•

}
:

*

•

•

•

989

3 885

9663
•

1924

20 959
3 460
7 100

98008
A1 KAt4/ Oil

47 425
41 I Poo

69161

1

17402
40818 •

•

16825
17 402
66688

•

•

158493
519 r»o4

220 880 244 934 81825 13 888 48 260 80508 218 441 280097 4810491

220 880 18 888 43260 213441

94 064

»

17 487 87 248 67 456
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486 Deutschlands Getreideernte in 1892 uud die Eisenbahnen.

No. Bezeichnung

d e r

Verkehrsbezirke

Mehl, Mfthlen

Guterbewegungsstatistik vom II. Halbjahr 1895?

Mehr-

Versand Empfang

uberhaupt

6

Verkebr
intierliiilb

der
einBelnen
Verkehrs-

3

^Tafqck nil

4

TCmni'ancr

.

—

5

5J 294 DO o9» 4o 753

o oOo 82 087 54 »>oo

20 (X/7
on £bki

319 22 782 15 bo/

9 146 3b /24 4 ( >brt

914 So 449 14 329

14 937 42865 32 944
4 764 38374 44921
4 Mb 18 157 b 001
362 806 2 742

90 298
i n . o AO oz 4 1

4

52 756 19 080 69 ob9
61 217 17 40O OT Tl 487 714

556 63 459 36 191

31 456 50501 77 266
25* 80232 79801

67 064 85 715 73 419
54 29* 54 962 f£/\ OTA50o76

S3 009 4o 578 112 294
221 080 Qo OTA82 872

r\n j 4/;9o 4 lb

50 42b 24 *92 78 29/

17 598 2b 211
en 71 jQ09 / !>9

art iAD30 493 41 64* 4<) AAA42 Obb
12480 18515 65430

7 818 13 000 24 422

71066 89447 67 909
2 859 4132 27 542
314 42912 0 640

10465 10 677 16670
17 778 6151 25 263
17 785 19 491 30 218
18 489 22 162 47 292
22 693 43 829 25490

826 28 477 9028

82752 84 401 16 876
110959 27 729 71685

1168758 1313094 1548344

-
1

2
8
4

,

5
1

I
8
9
10
11

12

18
14

16 1

17
18
19

20
21

22
24

25

26

27
28
29
80
31
82
88
84
85

36

Provinzen Ost- u. Westpreufsen
Ost- nnd westpreufsiscbe Hafen
Provinz Ponimern
Pommerache Hafen
Grofsh. Mecklenburg u. s. w. .

Hafen Rostock, Lttbeck, Kiel .

Prov. Schleswig-Holstein u. s. w.
Elbhftfen
Weserhafen •

Etnshafen
Hannover, Braunschweig, Olden-
burg uud Lippe-Schaumbnrg

.

Provinz Posen
Reg.-Bez. Oppeln
Stadt Breslau . . ...
Reg.-Bez. Breslau und Liegnitz
Berlin
Provinz Brandenburg ....
Reg.-Bez. Magdeburg und Anhalt
Reg.-Bez. Merseburg und Thti-

ringen
Konigreich Sachsen
Provinz Hessen - Nassau, Ober-
hessen u. s. w

Ruhrrevier (Westfalen 1 . . .

Provinz Westfalen, Waldeck
Ruhrrevier (Rheinprovinz) . .

Rbeinprovinz rechts des Rheins
u. s. w

Rheinprovinz links des Rheins
und Birkenfeld

Saarrevier u. s. w
Duisburg, Hochfeld, Ruhrort
Lothringen
Elsafs
Bayerische Pfalz
Grofsh. Hessen
Grofsh. Baden
Mannheim und Ludwigshafen .

Konigreich WUrttemberg und
Honenzollern

KSnigreich Bayem

(Jeberhaupt

12522

54776

3 874

50 148

503

431
12 290
4 58G

37

17 525

10 930

50 559
20 248

66 716
14 074

68406

34 006

73 987

5 S93

19112
10 727
25 130

•43 95b

286250
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Deutachlands ttetreideernte in 1882 and die Eisenbahnen. 487

fabrikate, Kleie (Tonnen)

und I. Halbjahr 1893

Mehr-

Versand Empfang

Seeschiffahrtsverkehr

in 1892

Mehr-

Binnenschiffahrts-

verkehr in 1892

Menr-

Ueberhaupt

Mehr-

mit Ausnahme der See-

und Rheinhafen
Versand Empfang Versand Empfang Versand

(8+10 ' 12)

Empfang
(7+11+18)

8 9 10 11 12 13 14 16

1 11666
I

-
1 3 607
\

-

•

•

]
47 718

} 8457 •

2484

24464

34 298

45 433

•

•

( 32666
\

~ •

} 6 844 • 66541 •

1

f 9921 •

42279 • 27 246
1

18403 •

6241 1 721 42186

41929
. 50 559

20248
• 2864

196 *

53423
20 053

503 • 18 3G5 18 868

431
12296
4586

50472
4824

21 488

•

7 472
Oil ftQA

50041

i

•

•

66 716
14074

_

•

1

768
• 66716

13 306
i

1

*

•

53 406

84006

110 209 • •

1718

• •

i

2044

•

56 118

34 006

75 981

•

•

f 17839
»

-

5 893
19112
10727
25130

•

•

•

•

•

>
•

•

•

•

•

•

1

• •

• •

• •

4 329

18 927

•

•

23 361

5 898
19112
10 727
29 469

17625
• 43966

•

•

»

•

i

•

2204
17 525

40160

152968 464 036 106298 6241 64 141 113827 294 116 479 996

152 958 6241 64141 2! 14 116

301077 99067 49 686 185 879

I

t
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488 DeutBchlands (ietreideernte in 1892 und die Eiseubahnen.

Der Eisenbahnverkehr der deutschen See- und der Rheinhafeu

ist wegen seiner nahen Beziehungen zu dem Schiffahrtsverkehr, da sich

die statistischen Aufzeichnungen hinsichtlich des Zeitraumes nicht decken,

bei den nachstehenden Ennittlungen aufser Betracht gelassen und nur

insoweit in Beriicksichtigung gezogen, als er in dem Empfang oder Ver-

sand der tibrigen deutschen Verkehrsbezirke wiederkehrt.

Werden deshalb von dem in den vorstehenden Zusammenstellungen

nachgewiesenen Versand und Empfang der sammtlichen deutschen

Verkehrsbezirke der Versand und Empfang der deutschen See- und

Rheinh&fen (Verkehrsbezirke 2, 4. 6, 8, 9, 10, 28 und 34) abgesetzt,

so bleibt:

Verkehr innerhalb Mehr-
der einzelncn Versand Empfang

Verkehrsbexirke empfang

bei Weizen u. Spelz 1892 93 fifti Qin 963 596 301686

gegen 1891/92 915 703 444 679 1078 764 634065

1890/91 985 214 622 649 841023 218374

1889/90 864 628 692 192 846140 253 948

Roggen • • » 1892 93
r m mm aaa
o47 800 737 653 622 285 >)-l 15 368

gegen 1891/92 o36 625
A A. A m, f\ M

401 164 661941 260 777

1890/91 635 936 496 897 682 164 186267

1889/90 569 269 378790 699 766 220966

Gerste

.

• a 1892/93 566372 450162 788 166 338004

gegen 1891 92 586 323 337 134 704044 366910

n 1890/91 546 591 362153 741 646 379492

n 1889/90 538 559 365 669 747 594 381935

71
Hafer . • * • 1892/93 340 200 404 664 428 718 24064

gegen 1891/92 363 919 397 774 412 643 14 769

1890/91 357 687 341 880 370846 28966

- 1889/90 319342 257 996 337 243 79247

Mehl, jMuhlen-

|fabrikaten,Kleie 1892 93 1148 526 1093051 1 394 128 301 077

gegen 1891/92 1 027 896 935 982 1209066 273 074

1890/91 1 0G3 690 1028 962 1286 203 257 241

» 1889.90 1021395 962 877 1 189 767 226 890

Dieser Mehrempfang entspricht den Mengen, die vom Ausland fiber

die Landgrenzen eingefuhrt worden sind.

*) Mehrvenand.
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DeutBchlands Getreideernte in 1892 and die Eisenbahnen. 489

Im Jahre 1892 wurden in ganz Deutschland geerntet:

Der Verkehr Der Der Me , |r.

innerhalb der einzelnen v , amntan„
Verkehrsbezirke versand empfang

Tonnen betragt in Prozenten der Ernte:

Weizen and Spelz 1892 3 660 704 26 18 8

gegen 1891 2 706 839 28 13 19

„ 1890 3 323 982 30 19 7

„ 1889 2 672 331 32 22 10

Roggen .... 1892 6 827 714 8 18 2

gegen 1891 4 782 803 11 8 5

„ 1890 5 867 929 11 8 3

„ 1889 6 363 426 11 7 4

Gerste .... 1892 2 420 737 23 19 14

gegen 1891 2 617374 23 13 16

„ 1890 2 283 432 24 16 17

„ 1889 1 938419 28 19 20

Hafer .... 1892 4 743 036 7 9 1

gegen 1891 6279 339 7 7 —
„ 1890 4 913643 7 7 1

„ 1889 4 197 124 8 6 2

An Weizen und Spelz haben geerntet:

1892 1891 1890 1889

Tonnen
Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) . .. 609602 461 092 671 209 462 163

„ 36 Warttemberg u. Hohen-

zollern) 298 489 264 366 293 279 150 918

„ 19 (Rbz. Merseburg und

Tburingen) 235 270 198 971 225110 169 446

„ 1 (Prov. Ost- und West-

preufsen) 230 965 177 906 174 610 141 187

„ 11 (Prov. Hannover, Olden-

burg, Braunschweigu.s.w.) 221 084 159901 207276 168 444

„ 14 u. 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz) . ..... 207 349 142 832 152 029 146 966

. 23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 192 143 127 791 191 991 181 099

w 18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 175 922 151 808 166 766 116122

„ 33 (Grofsherzogth Baden) . 148 393 131 183 156500 108 683

„ 29 (Lothringen) 139 498 41197 117 698 94 219

') Mehrrersand.

Digitized by Google



490 Deutschlands Getreideernte in 1892 und die Eisenbabnen

it

Vbz. 30 (Elsafs)

21 (Prov. Hessen - Nassau

und Oberhessen) . . .

5 (Mecklenburg) ....
12 (Prov. Posen) . . . .

22 und 24 (Prov. Westfalen,

Waldeck und Lippe) . .

20 (Kflnigreich Sachsen)

3 (Prov. Pommern) . . .

7 (Prov. Schleswig-Holst.)

16 und 17 (Berlin und Prov.

Brandenburg) . .

13 (Rbz. Oppeln) ....
31 (Pfalz)

32 (GrofsherzogthumHessen

ohne Oberhessen . . .

Mehr versandt als em-

pfangen haben:

Vbz. 1 (Prov. Ost- und West-

preufsen) .

und

und

18 (Rbz. Magdeburg

Herzogth. Anhalt)

12 (Prov. Posen) .

5 (Mecklenburg) .

19 (Rbz. Merseburg

Thuringen) . .

3 (Pommern) . .

36 (Bayern r. d. Rh.)

29 (Lotbringen)

21 (Prov. Hessen-Nassau u

Oberhessen) . .

14 u. 15 (Rbz. Breslau und

Liegnitz)

Mehr em pfan gen als ver-

sandt haben:

Vbz. 33 (Baden;

20 (KOnigrcicb Sachsen)

35 (Wurtteraberg u. Hohen-

zollern)

1892

133 867

131 235

126951

125651

119365

111 495

102 608

101 661

88223

75 728

52012

1891 1890

T o n n e n

104654 141547

1892,93

76 741

73 930

53019

21864

12 261

8822

7 621

5 519

4 788

3 566

106 107

103 320

66 343

96 714

98007

76 693

90969

73 701

93492

65 905

49 748

39174

127033

102 769

95898

111 370

100 140

82 448

87 323

72 676

56204

55 354

1891/92

30812

75 599

28 771

10 188

• 3 333

-19605

-34 753

-26 883

3 232

-41533

111636

60582

1890/91

63141

49 429

33 612

16 644

36 540

5184

53178

3190

2643

-21 736

81 061

98014

1889

91649

112 844S

109 049

89540

107 381

68592

80783

90 790

64 35H

56 824

39065

33 203 14 402 35 862 32 198

1889/90

38830

53iar>

42 576

2618S

7868

8663

60213

6115

5063

11341

111004

101 760

95116 97 821 73 208 120698
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Deutgchlands Getreideernte in 1899 and die Eisenbahnen. 491

1891/92 1890/91

Vbz. 22 und 24 (Westfalen, Wal- T 0 n n e n

67 381 84014 51 631 27 532

•• 23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 61679 72 220 60628 44789

50691 70288 34912 60235

31 (Pfalz) 42024 46060 24911 26982

-• 16 und 17 (Brandenburg) . 28 619 21818 29 612 26292

11 (Prov. Hannover, Olden-

burg, Braun8chweigu.8.w.) 4899 50065 + 19 323 + 12 662

•• 32 (Grofsherzogthum Hessen

ohne Oberhessen) . . . 3 636 5336 8189 3869

7 (Prov. Schleswig-Holst.) 3370 8628 4690 +5063
11 13 (Rbz. Oppeln) .... 2 975 28042 6380 + 4520

Wird der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke nach vorstehenden

Unterschieden bemessen, so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs

ucuo^eu iu.

lbUz 1891 1890 1 QQft

Prozente
Vbz. 12 (Prov. Posen) 173 142 154 191

18 (Rbz. Magdeburg und Herzogth. Anhalt) 172 199 142 185

• 1 (Prov. Ost- und Westpreufsen) . . . 160 121 157 138

121 112 118 130

• * 109 79 107 112

•• 19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) . . . 106 98 119 105

1* 21 (Prov. Hessen-Nassau mit Oberhessen) . 104 106 98 104

29 (Lothringen) 104 61 103 107

14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 102 77 87 93

36 (Bayern r. d. Rh.) 101 93 110 115

11 (Prov. Hannover, Oldenburg, Braun-

98 76 110 108

7 (Prov. Schleswig-Holstein) 97 92 96 106

96 64 90 109

32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberhessen) 90 73 81 89

76 75 71 71

35 (Wfirttemberg und Hohenzollern) . . . 76 72 80 66

23,25, 26, 27 (Rheinprovinz) 76 64 76 8U

30 (Elsafs) 73 60 80 64

11 22 u. 24 (Prov. Westfalen, Waldeck u. 8. w.) 64 48 68 80

66 49

* » 31 (Pfalz) 66 46 69 60

52 60 50 40
Arctaiv far Etoenbahnweron. 1894. 33
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492 Deutschlands Getreideernte in 1892 und die Eisenbahnen.

An Roggen haben geerntet: 1892 1S91 1890 1889

T o n n e n

Vbz. 86 (Bayern r. d. Rh.) . . . 734 993 568 503 698 225 663574

1 (Prov. Ost- und West-

703 446 412 103 554 605 491 622

11 (Prow Hannover, Olden-

burg, Braunschweigu.s.w.) 656 220 474 065 560941 543538

16 und 17 (Brandenburg) . 586 839 459 646 477008 413699

12 (Prov. Posen) .... 502083 371 910 371269 377 610

3 (Prov. Poramern) . . . 410941 266 251 327 972 335924

14 und 15 (Rbz. Breslau und

387 397 222 666 314 356 330040

M 19 (Rbz Merscburg u. Thii-

378 854 270 230 361023 291680

20 (KSnigreich Sachsen) . 359 654 290 256 284 239 255 360

22 und 24 (Westfalen, Wal-

344950 221 335 311307 285366

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 339 661 180426 322 820 280098

6 (Mecklenburg) .... 312 773 265120 277 306 277 763

18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 217 871 1 62 491 201 519 171235

7 (Prov. Schleswig-Holst.) 212 418 182 109 175 910 188818

.. 21 (Prov. Hessen - Nassau

mit Oberhessen) . . . 193818 116 596 174 371 169 107

•• 13 (Rbz. Oppeln) .... 166 539 59474 150069 156260

32 (Grofsherzogth. Hessen) 82146 54 564 79 360 60177

*• 31 (Pfalz) 81546 79174 84105 64060

54953 50166 54 696 46145

35 (Wurttemberg u. Hohen-

60 796 39 372 49 567 36 028

30 (Elsafs) 29 396 25 033 29907 22566

29 (Lothringen) ....
Mehr versandt als em-

20421 12 324 17 376 14 766

ptangen haben: 1892/93 1891/92 1890/91 1889/90

Vbz. 12 (Prow Posen) . . . 162 451 97072 83 232 82 329

*i
1 (Prov. Ost- und West-

preufson) 150 715 16 751 71241 17 428

3 (Prov. Ponimern) . . . 54 886 789 20 702 14 252

5 (Mecklenburg) .... 53 833 21819 20994 19 350

18 (Rbz. Magdeburg nnd

Heizogth. Anhalt) . . 22 091 24 295 33 484 51 466
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Dentschlauda Getreideernte in 1898 trod die Eisenbahnen. 493

1892/93 1891/92 1890/91 1869/ 90

T o d n e n

Vbz. 29 (LothrinKen)

.

6112 662 490 — H6
„ 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 3 976 7006 6084 —3201

32 (Grofsherzotrth. Hessen

ohne Oberhessen) . . . 1621 -640 2153 1879

Mehr empfangen als ver-

sandt haben:

Vbz. 20 (Konigreich Sachsen) 109 330 37817 47 695 48 877

14 und 15 (Rbz. Breslau und

Liejrnitz) .... 59 612 85 747 82 780 62979

„ 23,26,26,27 (Rheinprovinz) 34316 64 467 54 651 43 968

11 (Prov Hannover. Olden-

bunr, Braunschweiir) 30234 69 068 62 407 63 754

„ 13 (Rbz ODDeln) . . 25 777 57 818 52 946 43306

16 und 17 (Brandenbure) . 19 152 12 633 34 826 2 195

„ 19 CRbz. Merseburtr u. Thu-

ringen) .... 17 484 34 247 19576 60041

22 und 24 (Prov. Westfalen,
»

15869 54 669 43079 50 634

„ 21 (Hessen-Nassau m. Ober-

6911 7 907 4 036 + 2 076

„ 33 (Baden) 6 824 17476

31 (Pfalz) 5 668 ia^3 4- 231 8192

7 (Prov. Schleswig-Holst.) 3 672 525 6 779 7068

36 (Wurttemberg u. Hohen-

zollern) 2 696 2 048 2500 2407

30 (Elsafs) 691 + 2 695 1751 1775

Wird der Bedarf der einzelrlen Verkishrsbezirke nach vorst(ihenden

Unterschieden bemessen, so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs

betragen

:

1892 1891 1890 1889

Prozente
Vbz. 12 (Prov. Posen) . 148 135 129 128

133 106 103 99

1 (Ost- und Westpreufsen)

.

. 127 104 115 104

5 (Mecklenburg) .... 120 109 108 107

115 100 107 104

„ 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . . . Ill 118 120 143

.. 32 (Grofsherzogth. Hessen oh. Oberhessen) 102 99 103 97

„ 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 101 101 101

38*

99
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494 Deutechlands Oetreideernte in 1892 und die Eisenbahnen.

1892 1891 1890 1889

Proiente

98 112 94 93

11
98 100 96 96

11
97 97 93 99

21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 97 94 98 101

19 (Rbz. Merseburg und Thuringen) . . . 96 89 95 86

11 (Hannover, Oldenburg, Braunschw. u. s.w.) 96 87 90 89

22 una 24 (Westialen una Waiaeck u. s. w.) 96 80 88 S5

36 (Wurttemberg und Hohenzollern) . . . 95 05 94

31 (Pfalz) 94 98 100 89

11 23,25,26,27 (Rheinprovinz) 91 74 86 oo

»»
89 95 83 72

» 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 87 72 79 84V_/ AL

87 51 74 78

77 88 86 84

An Gerste haben geerntet: 1892 1891 1890 1889

T o n n e n

Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 484 874 497 735 493885 404269

19 (Rbz. Merseburg und

274927 337 754 267 461 227568

ii 1 (Ost- und Westpreufsen) 162 766 158871 144 530 126902

.11 35 (Wurttemberg u. Hohen-

158 146 162 384 145 843 107 772

i* 18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 156080 156602 166 573 135 346

•i 14 und 15 (Rbz. Breslau u.

141669 128584 112628 106525

i 7 (Schleswig-Holstu.s.w.) 90973 8L371 77 495 70370

y 13 (Rbz. Oppeln) .... 88974 83123 63758 52013

87182 93 890 88677 68307

ii 16 und 17 (Brandenburg) . 83 405 79 246 80682 67737

11 (Prov.Hannover,01denbg.

Braunschweig u. s. w.) . 80102 76267 67625 68620

32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) . . . 77 560 91058 71666 64 895

73465 74 642 66133 54 447

i" 21 (Hessen-Nassau u. Ober- L

70 441 84338 61595 58109

30 (Elsafo) 64731 68483 71008 54 709
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1892 1891 1890 1889

T o n n e n

Vbz. 12 (Prov. Posen) .... 64114 66877 67 076 56 956

„ 31 (Pfalz) 56143 oo yn CE ACV7DO 4Z< 46260

„ 23,26,26,27 (Rheinprovinz) 63460 69 717 49905 47966

., 20 (KOnigreich bachsen) 63 115 51839 48111 41 196

„ 5 (Mecklenburg) .... 46390 42318 42876 34200

., 22 und 24 (Westfalen, Wal-

34 833 35 729 34641 31404

18387 18636 16238 14859

Mehr versandt als em-

pfangen haben: 1892 98 1891/92 1890/91 1889/90

Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 56 66231 bo byb 67001

„ 13 (Rbz. Oppeln) .... 27 289 782 — 118 - 1336

„ 14 und 15 (Rbz. Breslau u.

26875 -16 401 -7 987 -1536

„ 1 (Ost- und Westpreufsen) 21645 2976

„ 32 (Grof8herzogth. Hessen

ohne Oberhessen) . . . 16 174 13 590 8780 10 noiiz uyi

14 193 602 9218 4279

8938 4 407 4 431 — 146

„ 5 (Mecklenburg) .... 4364 —1 543 3 -1701

„ 29 (Lothringen) .... 2 993 9015 1386 1815

Mehr empfangen als ver-

sandt haben:

Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 94 942 54861 85500 66988

„ 20 (KSnigreich Sachsen) 81630 73140 73180 62 230

„ 11 (Hannover, Oldenburg,

Braunschweig u. s. w.) . 76 260 73 877 67 635 61210

„ 22 und 24 (Westfalen, Wal-

64610 63 351 64321

„ 23,25,26,27 (Rheinprovinz) 48016 36723 38244 32 576

„ 16 und 17 (Brandenburg) . 34 495 43 515 24 126 31978

„ 36 (Wurttemberg u. Hohen-

31283 24 342 .31 956 36 615

21 (Hessen-Nussau u. Ober-

27 512 26407 31 677 18642

21646 24 384 17 154 27 218
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1892/98 1891/92 1890/91 1889/90

Vbz. 19 (Rbz. Merseburg und T o n n e n

Thuringen) 15 230 +10 306 15878 22 348

„ 31 (Pfalz) 10 229 13 607 11289 13 860

„ 7 (Rchleswig-Holstein) . . 6808 16 946 18041 14 561

30 (Elsafs) 2 890 + 5 621 + 2 272 3 892

Wird der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke nach vorstehenden

Unterschieden bemessen, so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs

betragen

:

1 coo 1891 1890

Proiente
Vbz. 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) . . . . 156 156 172 173

144 101 100 97

11 128 101 116 108

<1 32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberhesisen) 124 118 114 123

14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 123 89 93 99

^ 119 194 109 114

11
molUd iii111 102

114 XKJSJ If17 99

. . Ill 96 100 95

. 96 109 103 93

I"
19 (Rbz Merseburg und Thuringen) . . . 95 103 94 91

93 83 81 83

31 (Pfalz)
,

. 85 81 83 70

11 90 85 86

11 35 (Wiirttemberg und Hohenzollern) . 83 87 82 76

'1 33 (Kaden) 80 79 84 72

n 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 72 76 66 76

71 65 77 68

23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) . . . , 53 66 57 60

11 11 (Hannover, Oldenburg, Braunschweig) . 51 51 50 53

V . . 39 41 40 40

22 und 24 (Westfalen, Waldeck u. s. w.) . 35 35 35 33

An Hater haben geerntet:
1892 1891 1890 1889

T o n n e n

Vbz. 36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 576192 628168 593 340 494867

ii 1 (Ost- und Westpreufsen) 384554 383117 366561 294 896

23, 25. 26, 27 (Rheinprovinz) 370 927 523 557 368 057 342 720

11 (Hannover, Oldenburg,

Braunschweig u. s. w.) . 369 929 416 215 387096 3C>9 248
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Deutschlands Uetreideernte in 1892 and die Eisenbahnen. 497

1892 1891

Ton
1890

n e n

1889

Vbz. 7 (Sclileswig-Holstein) . . 292 240 243 367 283987 253 482

« 19 (Rbz. Merseburg u. Thu-

ringen) 278 820 371 169 323987 278 032

20 (KOnigreich Sachsen) . . 276060 330664 311592 284 457

14 und 15 (Rbz. Breslaa and

Liegnitz) 274 091 294847 267 840 231 07n

241 316 239359 249 779 212804

*? 5 (Mecklenburg) .... 216 224 162070 240000 185 176

28 und 24 (Weslfalen, Wal-

203 387 26o581 227 533 193 896

16 und 17 (Brandenburg) . 202 988 210 016 219992 171 669

21 (Prov. Hessen-Nassau u.

Oberhessen) 189 621 253 824 196 267 174 754

|1
36 (Wurttemberg u. Honen-

zollem) 175 895 208968 184496 140988

»< 13 (Rbz. Oppeln) .... 161052 163015 130009 88552

M 18 (Rbz.Magdebg.u.Anhalt) 140 762 169 689 151328 124 382

M 29 (Loth ringen) 107 671 108666 105 672 95800

V 12 (Posen) 106 796 109559 117 415 103 339

V 33 (Baden) 71085 87 537 77 520 66 155

43 *)G6 fS1 7fi7 MU L~±\> 4.1 «7F»

32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) . . . 33.988 4fi 67^ 33 340 32 905

30 (Elsafs)

Mebr versandt als em-

31 fi99 9fi Qfvl

pfangen haben: 1892/93 1891/92 1890 91 1889/90

Vbz. 1 (Ost- und Westpreufsen) 45 619 20092 43 42S 16 634

36 (Bayern r. d. Rh.) . . . 40813 48 298 S497 18 184

3 (Pommern) 36 979 14590 34 407 25 402

13 (Rbz. Oppeln) .... 35 524 16 960 14 152 — 8018

>> 6 (Mecklenburg) .... 19 291 - 6157 20 176 7155

36 (Wurttemberg u. Hohen-

zolleru) 17 402 11 409 13 636 15 551

•1 29 (Lothringen) .... 9 563 11 218 3 135 8401

V 12 (Posen) 7200 - 9 639 5 063 5 614

M 7 (Schleswig-Holstein) . . 5517 -10563 3 519 - 1 131

V 21 (Hessen-Nassau u. Ober-

1693 28471 2 720 3180
33 (Baden) 1279 2 269 4696 67
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498 Deutachlands Getreideernte in 1892 und die Eiaenbahnen.

Mehr empfangen als ver-

sandt baben: 1892/93 1891/92 1890/91 1889/90

Ton n e n

id uuu j. t ^Drdncienourg^ .
7ri 1iO 1U4 QAQiA OO UO«7 A A QJQ44 o4y

11
Vj^ i tin/I fW r\ o^1 T#i 1 nn W n 1una Z4 ^ t> esiitiien, »ai-

t \ Ckf* L* ¥1 a TIT 1 CO (UiQoo ooy *l lou 4U 001 /17 1 At4l 141

^Aonigreicn oacnsen) -J- J-O v/UO 9 1ft1£i AOJ.

9R OR 9fi 97 fRhoinr\rninn^ZO, .50, ZO, Zl ^I\LlLlUUr(J VIIJZ^ OQ /IRQZo 40z Z4 lOO

11 id ojy 9ft 773Z\J I (O Ifi 9f?7

• ±y ^i\Dz. jierseourg a. inu-

niigen^ iy ooz 1 7 too 1 1 7Q7 % 1R QQ9

11 10 ^ivDZ. jjiagaeDiirg unci

A nViatf

^

y ooo ii oyo A 7QQ4 i yo o 04U

•1 ^iTroihiiyi zogiuuin xieaseu

ohne Oberhessen) . . .
7 R'i7
1 OOl 7 OOQ

1 zzo o yoo

• 14 und 15 (Rbz. Breslau u.

3 559 + 8249 + 389 + 561

31 (Pfalz) 3460 + 382 2146 4-1063

11 (Hannover, Oldenburg,

Braunschweig u. s. w.) . 3438 170 10602 6018

Wird hiernach der Bedarf der einzelnen Verkehrsbezirke bemessen,

so hat die Ernte in Prozenten des Bedarfs betragen:

1892 1891 1890 1889

Ton n e n

Vbz. 13 (Rbz. Oppeln) 128 112 112 92

it 3 (Pommern) 118 107 116 114

ii 1 (Ost- und We8tpreufsen) 113 106 113 106

•> 35 (Wurttemberg und Hohenzollern) . . . 111 106 108 112

ii 110 112 103 110

ii 110 96 109 104

•» 36 (Bayern r. d. Rh.) 108 108 101 104

ii 107 92 105 106

V 102 103 106 100

11 7 (Schleswig-Holstein) 102 96 101 100

11 21 (Hessen-Nassau und Oberhessen) . . . 101 113 101 102

•• 14 und 15 (Rbz. Breslau und Liegnitz) . . 99 108 100 100

11 (Hannover, Oldenbg., Braunschw. u. s. w.) 99 100 97 98

M 23, 25, 26, 27 (Rheinprovinz) 94 102 93 93

•- 18 (Rbz. Magdeburg und Anhalt) .... 94 91 97 93

" 19 (Rbz. Merseburg und Thfiringen) . . . 93 102 96 95

31 (Pfalz) 93 101 95 103
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1892 1891 1890 1889

T o n n e n

Vbz. 20 (KOnigreich Sachsen) . • • • • . . 92 104 99 99

32 (Grofsherzogth. Hessen ohne Oberbessen) 81 86 83 82

22 and 24 (Westfalen, Waldeck n. s. w.) . 79 84 81 80

16 nnd 17 (Brandenburg) . 73 70 81 79

30 (Elsafs) 66 66 60 72

An Mehl, Mfihlenfabrikaten und Kleie haben mehr versandt

als empfangen: 1892/98 1891/92 1890/91 1869/90

Vbz. 11 (Hannover, Oldenburg, Ton n e n

Braunschweig u. s. w.) . 41929 22202 61490 58973

6 (Mecklenburg) .... 32 bob 18017 27 106 20417

33 (Baden) 17 839 21 179 17000 13 646

36 (Wurttemberg u. Hohen-

17 o2o 17 639 14 170 1 DOU

16 und 17 (Brandenburg) . 12 296 — 2 240 —17 662 612

1 (Ost- und Westpreufsen) 11 6bo — 4 926 — 1 377 — 8 971

7 (Schleswig-Holst. u.s.w.) 9921 4914 — 6361 — 8 411

18 (Rbz. Magdeburg und

Anhalt) 4 686 8 193 16 914 18 603

o bUY — 9 781 — oo24 — 1 dyy

•* 14 und 16 (Rbz. Breslau u.

Liegnitz)
-AO 3990 o OA A— oo44 t CIA 1— 1 241

Mehr empfangen als ver-

sandt haben:

Vbz. 23,25,26,27 (Rheinprovinz) 110 209 74241 86937 76 979

19 (Rbz. Merseburg u. Thfi-

66 716 48316 39 664 40886

21 (Hessen-Nassau u. Ober-

63 406 46144 34 712 30076

60669 46964 47 678 46466

43966 42281 47 847 44 751

22 und 24 (Westfalen, Wal-

34006 47 263 32 893 15 630

•» 32 (Grofsherzogth. Hessen

ohne Oberhessen) . . . 26130 19 727 30200 28725

•i 13 (Rbz. Oppeln) .... 20248 20 628 6108 1716

•i
30 (Elsafs) 19112 11294 20759 25 897

•• 20 (KOnigreich Sachsen) 14 074 4-16366 + 12 644 4- 9169
••> 31 (Pfalz) 10 727 8672 11405 14080
•• 29 (Lothringen) .... 6893 2209 6 714 4643
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nOO Deutsch lands Getreideernte in 1892 und die Eisenbahnen.

Der in deii Vorjahren gemachte Versuch, die in den einzelnen Provinzen

zum Verzehren verbliebenen Mengen an Brotfrucht zu ermitteln, wird hier

fur ein weiteres Jahr fortgefuhrt. Hierbei werden, wie in den Vorjahren,

die See- und Rheinhafen nicht aufser Acht gelassen, da ihre betrachtliche Be-

vfllkerung fur den Bedarf der Provinzen an Brotfrucht von wesentlichem

Einflufs ist. Deswegen werden in nachstehender Uebersicht die Angaben

der Reichsstatistik und der Handelskammern fiber den See- und Binnen-

sohiffahrtsverkehr im Zusammenhang mit den Ergebnissen der Statistik der

Guterbewegung auf den deutsehen Eisenbahnen betrachtet.

No. Ii e z t i e L n u n g
Zur Verwendung

bli(!bpn

Die Ernteflache

betrug
•

(1 v r

V i' i' k t h r s li t; z i r k e

nadi S. 179

Weizen uud

Spelz

nach 8. 481

Roggen

Weizen und

8pelz

I

Roggeo

I

2
3

4
r>

H

7

8
9
10

11

12
13

H
15

16
17

IS

19
2ft

21

22
21
23
25
26

28
29
So
31

32
33
31
sr.

36

k t a

Provinzen Oat- und Westpreufsen
Ost- und wotpreuCsisdie fliifVn . .

Provinz Pominern
Poniniersi he I la leu .... . . . .

(irol'slicrz'itrthuiit Mccklenlmri: u, s. w.
IlafVn Rostuok, Liibtick. Kiel u. s. w. . .

Provinz Srhluswi^-Ilolstcin u. s. w. . .

ElbhafVn
Woerhiifen .

KmshalVn . . .

Hannover. Bi-amisnhw.'iL!; . nldmburg
,

Lippf'-Sciiainnliurir

Irovinz l'o><-n
. . . .

KiigieriinifsJi.'zirli dppHn . . , .

Mailt Brcskin . . .
. .

Ivt'irit-run^liuzirkc Iholau und Lu-^nitz
Purlin .

'

['covin/, llrandoiibury .... . ,

Kir^ii'i'unir^lii'/.irk Mu^dcbiir^ uud Anhalt
RfgKTiuiif.slMv.irk Mer.<rbiirg u. Thhnncri-n
KiMii^-n-ich Sadiseu
Prov. Ilfssen-Niissau, Uberheason u. s. w.
Puhrrevivr WYstt'ak-n
Provinz Westiahn. Wahk-ck
Kubrrevkr i.Khdnprovin/.

. . . .

Khoinprovinz rculits do Hindus u. s \v. .

Rbi'in provinz links lies Hindu:- und Hirken-
U Id U. sW

Saarrcvier u. s. w.
,

Duisburn. Tlodikld. Rultrorr

Lothriuiren
Pkal's

Have ri soli e Hfalz

(iroCsherzogthum Hes-sen ohm; Oberhe^un
(iro I'shcrzugthuin H<nkn
Mainilioiiu und Ludwkshafen . .

K'ini^roiuli \\* [i rr r em Imt": u. Huhenzolkrn
Kiifii^ivirli I'avrrn mlos <l es Ivbciiis

Ufdjerhan pt.

211 501

98 521

133 289

213 009

214*79

71 ^32
7:' 363

227 977

18 591

151 91 1

167 517
223 009
251 (,92

161 S22

1-^6 746

3 18 154

14(i 967
1st 54s

91 036
6 - 27 S

3 15 8i,0

393 605
6-15 081

1 668 131

639 767 175 302 744 483

379 382 59 402 400 594

262 099 55 578 190 904

217 069 49 506 153 694

728 014 115043 506267

32S 902
192 116

102 902
59 794

522 261

169m
45S 093 141 984 388 333

167 16!

545 25)8

243 177

396 33*
483 S57
201 420

54 (523

81 403
147 368
50 844
89 616

21

0

601 750

&!S
211434
154 775

360 S09 S4 OrO 252 482
i

483 156 119 292

i

<

21 115

30 067
87 201
92 509

93 799
89 053
28 S82
17 693

t

14 344

62 667 106 6-4 43 3)9

53 192

73 1 i 549
226 084
386194

37 702
501 733

7 203 s-4 2 335 126 5 678 732
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Deut8chlands Getreideernte in 1892 und die Eisenbahnen. 501

Von den in den Nachweisungen S. 479 und 481 berechueteu, zur

Verwendung in den Provinzen bleibenden Mengen Weizen und Spelz, so-

wie Roggen wird zunachst die Aussaat mit je 170 kg fur das Hektar

der in dem dritten Viertcljahrshefte 1893 der Reichsstatistik angegebenen

Ernteflachen in Abzug gebracht und dann der Mehrempfang oder Mehr-

versand an Mehl, Mflhlenfabrikaten und Kleie von S. 487 in vollem Be-

trage zu- oder abgerechnet. Die sich hiernach ergebenden Betrftge der

zum Verzehren bleibenden Mengen werden im ganzen und fur den Kopf

der BevOlkerung angegeben.

Ole Aussaat zu 170 kg ftlr

jedes Hektar betrug

Bleibt znm Ver-

zehren

Davon Dazu

Mehr-
Hithin zum Verzehren

Weizen
nnd Roggen

Weizen
und Roggen

Versand
;

Empfang

an Mehl, Mtihlen-
ttber-

haupt

Tonnen

fftr jede Person der Be-

vaikerung in

Spelz Spelz fabrikaten, Kleie 1892/93 1891 /92 1890/91 1889 90

T o n n e n T o n n e n T o n n e n kg

29801 126 562 181703 518 205 34298 660610 195 88 160 99

10098 68101 88428 311281 45 433
E

I 354 271 233 149 146 117I**

9448 32454 123841 229 646 65 541
1

287 945 335 310 290 328

8 416 26128 204 593 220 941 18 408
1

•

i

407 126 224 114 208 1!>5

19567 86066 225822 641 949 42186
1

• 825085 259

[

350880 200
252 889 160

220 204 202

17493
10165

88 784
28828

57 839
69198

240118
163 688

•

1

53 423
20 053

162
116

163
145

163
139

24187 66017 203 840 392076 18 868 682043 220 147 177 177

9286
13 839
25053
8643
16235

35
102298
29329
48 294
35 944
26312

18591
142 628
153 678
197 956
243 049
149687

167 126
443000
213 848
848 044
447 913
178 108

7 472
26024

•

50 041
•

66 716
13 306
55118

235 768
578 156
841 602
612716
704 268
382 813

149
227
254
218
201
205

182

223
169
174
134
132

126
227
200
191
148
172

129
232
152
172
152
152

14294

*

42922 172452 317 887 34 006 524 345 201 165 188 180

20280 37 910 828 174 445 546 • 75981 849 701 179 137 161 175

J

15946
15139
4 910
3008

2488
3 711
7120
7064

125 021
169409
89126
65270

18 677
26376
80084
85445

« 5 893
19112
10727
29 459

14!) 591
214 897
179 937
180174

293
197
257
247

143

176
233
167

254
192
234
240

182
161

216
215

18186 7 364 327 664 55 308 28 861 •

\

4016<»

359606 213 153 232 103

38434 6409
86295

356 171
679 428

47 063
651 254

17 525 384 729
1 276 842

183
263

158
213

171
256

128
199

896971 965384 4271 463 6238497 185 879 10 695 889 216 162 189 169
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Die konigllch preuTsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892 93.

(Nach dem Berichte

ttber die Ergebnisse des Betriebe* der preofsischen Staatseisenbahnen.)

1. Eigenthnms- und Betriebslangeu.

Die im Betriebe befindlichen, dem Offentlichen Verkehre dienenden

preofsischen Staatseisenbahnen mit normaler Spnrweite, einschliefslich der

Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn nnd des preufsischen Antheils an

der Main-Neckarbahn, hatten am Schlusse des Betriebsjahres 1891/92 erne

Gesammtlange von 25 070,81 km.

Hierzn traten die im Lanfe des Berichtsjahres nen

eroffneten Bahnstrecken mit 391,66 „

zusammen 25461,96 km.

Dagegen kamen in Abgang einige kleinere, aufser

Betrieb gesetzte oder durch Umbauten in Fortfall gelangte

Strecken mit 3,81 „

,

sodafs die Gesammtbahnlange der im Betriebe befind-

lichen, dem 5ffentlichen Verkehre dienenden preufsischen

Staatseisenbahnen mit normaler Spnrweite am Schlusse des

Betriebsjahres 1892 93 25 468,68 km
betrug.

Hiervon wurden:

15 412,75 km eingleisig,

9 967,02 „ zweigleisig,

36,7G w dreigleisig nnd

41,22 „ viergleisig

betrieben.

Im Besitze des preufsischen Staates befand sich aufserdem noch ein

Netz von schmalspurigen, dem dffentlichen Verkehre dienenden

Zweigbahnen im oberschlesischen Bergwerks- und Hfittenbezirk mit einer

Gesammtlange von 109,32 km, sowie eine Anzahl von Bahnstrecken fur

nicht offentlichen Verkehr, deren Gesammtlange sich auf 197,95 km
bel&uft
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Die kaniglich preufaischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892/98. 503

Die Betriebslange der unter preufsischer Staatsverwaltung fQr

Rechnung des Staates betriebenen, dem offentlichen Verkehre die-

n en den Eisenbahnen mit normaler Spurweite betrug am Schlusse des

Betriebsjahres 1892/93 26 633,37 km. Als Hauptbahnen wurden 18 561,oo km,

als Nebenbahnen 7 072,87 km betrieben.

Die Betriebslange ergiebtsich, wenn von der Gesammtbahnlange

von 26468,66 km die Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn mit 52,37 km,

der preuf8i8che Antheil an der Main-Neckarbahn mit 6,91 km und die

pachtweise an fremde Verwaltungen iiberlassenen Bahnstrecken mit75,i5 km,

zusammen mit 134,43 km in Abzng, dagegen die von fremden Ver-

waltungen gepachteten — 293,51 km — und die in Mitbetrieb genommeneii

Bahnstrecken — 16,64 km — , mit zusammen 309,15 km, in Zugang ge-

bracht werden.

Die Betriebslange im mittleren Jahresdurchschnitt, deren

Ermittlung in der Weise erfolgt, dafs die im Laufe des Jahres hinzu-

gctretenen neuen Bahnstrecken, sowie die durch Um- und Neubauten anf

den bereits vorhandenen Betriebsstrecken hervorgerufenen Zu- und Abgan?e

mit ihren Langen nur nach dem Zeitpunkte der BetriebserSffhung und

nach dem Verhaltnifs der in das Betriebsjahr fallenden Betriebs- und Ver-

wendungszeiten zu der Betriebslange am Ende des Vorjahres hinzu- oder

abgerechnet werden, betrug fur 1892/93 26446,57 km, und zwar:

24 863,76 km fur den Personenverkehr und

25 348,99 „ „ „ Gflterverkehr.

Von der Betriebslange im mittleren Jahresdurchschnitt entfallen

18672,iokm auf Hauptbahnen und 6873,47 km auf Nebenbahnen.

2. Anlagekapital.

Das fur die am Schlusse des Jahres 1892/93 im Betriebe befindlichen

normal8purigen prenfsiscben Staatseisenbahnen, einschliefslich der Bahnen

fur nicht offentlichen Verkehr verwendete Anlage-
kapital betrug 6 648142065^/.

Hierzu tritt das Anlagekapital fur die Wilhelms-

baven-Oldenburger Eisenbahn mit 7 185 671 „

and fur den preufsischen Antheil an der Main-Neckar-

bahn mit 6 667 797 v .

•sodafs sich ein Gesammtanlagekapital von 6 660 985 533 .//

ergiebt.

Von diesem Gesammtanlagekapital entfallen:

a) auf die dem offentlichen Verkehre dienenden Bahnen 6649 339446.//

oder auf 1 km Bahnlange derselben (25468,65 km) 261 182 m\
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604 Die koniglich preufsischen Staatseisenbahneu im Jahre 1892/93

b) auf die Bahnen fur nicht 5fFentlichen Verkehr 11646 087 ^ oder

aaf 1 km Bahnlange derselben (197,95 km) 68 833 a/.

Fur die Ertragsberechnung sind jedoch die Aulagekosten der im

Laafe des Jahres hinzugetretenen neu erOffneten Strecken, sowie der Neu-

bauten auf den im Betriebe befindlichen Bahnen nur nach dem Zeitpunkte

der BetriebserOffhung, und nach Verhaltuifs der in das Betriebsjahr

fallenden Betriebs- oder Verwendungszeiten in Betracht zu Ziehen, sodafs

nicht der voile Betrag des Anlagekapitals von 6 648 142 066 m, sondern

nur 6 594 937 093 m in Anrechnung kommen, denen der Betrag fur die

oberschlesischen Schmalspurbahnen mit 10 437 951 m hinzutritt. Hiernach

ergiebt sich fur die Ertragsberechnung ein durchschnittliches Anlagekapital

von 6 606 375 044 M.

3. Stationen.

Auf den fur Rechnuug des preufsischen Staates betriebenen Bahnen

waren im Jahre 1892/93 vorhanden:

335 Bahnhflfe 1. Klasse,

891 „ II. ,

995 „ III. ,, ,

zusammen 2 221 Bahnh5fe,

1 146 Haltestellen,

707 Haltepunkte,

also im ganzen 4074 Stationen.

4. Betriebsmittel und deren Lelatungen.

Ende 1892/93 bestand der Betriebsmittelpark der preufsischen Staats-

eisenbahnverwaltung aus: 1
)

a) Lokomotiven

mit ungekuppelten Achsen 135 Stuck,

„ zwei gekuppelten Achsen 4 732 „ ,

„ drei gekuppelten Achsen 5 697 „ ,

iiberhaupt 10664 Stfick;

»i Der gleiche Bestand hat betragen:

Lokomotiven Personeuwagen Gepackwa^en Guterwageu

Ende 1887/88 . . 8 618 18 608 3 655 169088

1888/89 . . 8 797 13 953 3 791 174 428

.. 1889/90 . . 9 118 14 597 3 957 182 729

.. 1890/91 . . 9 668 15466 4 227 192 652

.. 1891/92 . . 10 120 16 141 4 406 201 070
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Die kSniglich preufsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892/98. 505

davou

1. Lokomotiven mit besonderem Tender:

fur den Personenzugdienst .... 3086 Stuck,

Guterzugdienst 4 901

zusammen 7986 Stuck;

2. Tenderlokomotiven

:

fur den Personenzugdienst

Guterzugdienst

Rangirdienst . .

927 Stuck,

901 „ ,

750 „ .

zusammen 2 578 Stuck.

b) Personenwagen

mit 2 Achsen 11 990 Stuck,

,.3 „ 4900

4 „ 147 n i

uberhaupt 17 037 Stuck

mit 39268 Achsen and 755364 Sitz- bezw. Stehplfttzen.

c) Gepackwagen

4 639 Stuck mit 10671 Achsen und 28 302 t Tragfahigkeit.

d) Guterwagen

207 392 Stuck mit 421521 Achsen und 2 309 678 t Tragfahigkeit.

Im ganzen sind im Jahre 1892/93:

aus den laufenden Betriebseinnahmen,

sowie aus extraordin&ren Mitteln

und Baufonds beschafft und durch

Umbau hinzugetreten

dahingegen ausgeschieden

sodafs gegen das Vorjahr eine Ver-

mehrung von

eingetreten ist.

Unter Berucksichtigung des Zeitpunktes der Inbetriebstellung befandcn

sich im mittleren Jahresdurchschnitt im Betriebe:

10 374 Lokomotiven,

16 652 Personenwagen mit 38 223 Achsen und 734 899 Sitz- und Stehplatzen,

4 562 Gepackwagen „ 10500 „ „ 31 058 1 Tragfiihigkeit, sowie

Loko-

;

raotiven

Personen- Gepack-

wagen wagen

Gttter-

wagen

742

333

1 010 328

173 103

8915

2 743

409

*

837 225

1

6172

207 418 Guterwagen ,,421 430

1 165 Postwagen „ 3269

2244 312

t

aufserdem
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5(X> Die kOniglich preufsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892/93.

Die Leistungen der eigenen Lokomotiven auf eigenen and fremden

Betriebsstrecken, sowie auf Neubaustrecken ergaben:

225 332 042 Nutzkm,

15332117 Leerfahrtkm und

120 361 460 Rangirkm,

zusammen 361 025619 Lokomotivkm oder 34 801 Lokomotivkm

im Durchschnitt auf 1 Lokomotive, wahrend von den eigenen und fremden

Lokomotiven auf den preufsischen Staatsbahnstrecken

225 274 834 Nutzkm,

15 335 011 Leerfahrtkm und

120 365 540 Rangirkm,

zusammen 360 975 385 Lokomotivkm oder 14186 Lokomotivkm

auf 1 km der mittleren Betriebslange geleistet wurden.

An Achskilometern wurden von den eigenen Wagen geleistet:

„ fremden „

Auf eine Achse entfielen daher

durchschnittlich . . . .

von den von den

Personen- Gepaek-

wagen
|

wagen

von den

Gilterwagen

von

sammtliclien

Wagen

1 871 306 303

361286841

426 881 724

67 989718

6 644 684 426

1061699 814

7441 722 462

1 480924868

1722692144 498821487 6706233 789 8922647 320.

16 670

Von eigenen und fremden Wagen wurden auf den preufsischen Staats-

eisenbahnen zuruckgelegt:
Personen-

|
Uepack-

|
Gilter-

wagen wagen wagen
im ganzen

Achskilometer

von eigeneii

,. fremden

Dazn:

von Postwagen . . . .

im ganzen also . . . .

d. i. anf l km mittlerer Be-

triebslange

1371306308 426881724 6644684426
\
7 441 722 452

867 820 698 69 959 306 941 687 610 1 869 817 513

1729126 901 495841029 6686072035

7081 918 064

67 594 278 316

8 811 039 965

185 463 858

8996603 823

363 659.
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Bei Vertheilung der auf den preufsischen Staatsbahnstrecken von den

eigenen und fremden Lokomotiven geleisteten Zugkilometer, sowie der von

den eigenen und fremden Wagen zurQckgelegten Achskilometer auf die

einzelnen Zuggattungen entfallen:

i

1 bei einerdurch-

schnittlichen

. — • — —
I

Zug- Wagenacbs-

Zugstarke von

Acbsen
kilometer kilometer

20 22 490 978 457 460 861

19 87 580889 1 678 670 148

- „ gemischten Zilge 20 18 373 826 374 970 617

„ Gttterztige 76 83102840 6 354 400 206

„ « Arbeits- and Materialzfige . 49 2693074 131002501

znsammen 42 214190602 8 996 608 828.

5. Verkehrsumf&ng und Verkehrseinnabmen.

I. Personen- und Gepackverkehr.

a) Gesam m 1 verk ehr.

Ea betrugen

die Einnah-

men ana dem
Personen-

und Gepack-

verkehr

oder in

Fro-

zenten

der Ge-

samnit-

cin-

nahmen

die Anzahl

der

beforderten

Personen

oder in

Pro-

venten

aller

Per-

sonen

die Anzahl

der zurftck-

gelegten

Personen-

kilometer

oder in

Fro-

zenten

aller

Per

sonen-

km

8 *

im Menat April 1892 ... 21058511 9,0 28 412 166 8,8 720669109 9,i

« » Mai 1892 ... . 19477 952 8,3 27 914 845 8,6 663 213 616 8,4

n r Jnni 1892 .... 25285402 10,8 31 695 071 9,7

38 869208 10,3

816 581864 10,3

Jnli 1892 ... . 28064 989 11,9 874 957 288 11,1

August 1892 .... 25126869 10,7 31 178 764 9,6 801 279 418 10,1

» * September 1802 .... 19842796 8,3 27 066389 8,3 664 650479 8,3

n n Oktober 1892 .... 19 882220 8,5 20247 768 9,0 687 913 722 8,7

* r November 1892 ... 16 508 377 7,0 24 621 588 7,6 581 873 516 7,*

n v. Dezember 1892 ... 16 226223 6,9 23 369 326 7,8 556 738 023 7,i

» » Januar 1893 .... 13 466 148 5,7 21 372606 6,6 477 914 281 6,1

Februar 1898 .... 18147019 5,6 20 381 056 6,3 461 326249 ».«

T> r Marz 1898 .... 17260073 7,» 26 01 1 444 8,0 597 838 796
-

7,6

im Jahre 1892/93 284 831 578 824 530111 7 894 746 800

im Darchschnitt anf 1 Monat . . 19569298 27 044176 657 895625

„ 1 Tag

.

643 874 889 124 21 629 442
i

Archiv far Einenbahnwe*en. 1**.
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o<)8 Die kflniglich prenfsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892 93.

b) PersonenbefOrderung.

Es

warden befSrdert

Reisende g

Personenkilometer

sind

zurtlckgelegt

i

Anzahl %

—

Anzahl

der gefahrenen

Platz-

kilometer

Die be-

wegten

rl&iz"

sind au«-

genutxt

mit

in der I. Wagenklasse . . . 1225 562 0,4 123 181 575 1,6 1317 902306 9,3

n r H* r ... 33 835 279 10,4 1162 375 512 14,7 6 179966606 18,9

» * HI- , 166 139 878 51,3 3065068844 38,8 15 617 602438

n * IV. r ... 118 330 873 36,* 3 126 129212 39,6 8914837 909 35,i

4 998 534 417 991 657 6,3

zusamineu 324530111 7894746300 32030309269 24*

Auf 1 km mittlerer Betriebslange fur den Personenverkehr sind

317 648 Personenkilometer zuriickgelegt.

Eine jede Person ist durchschnittkch 24,83 km befordert worden.

Die aus der Personen-

beforderung erzielte Einnahme

betrugf: M

for

1 Person

M

fur l Per-

sonenkni

far die 1. Wagenklasse . . 9412 246 4,1 7,68 7,04

„ „ II.
r

r ... 57 572906 25,8 1,70 4,94

„ „HL ... 93 619378 41,o 0,46 3,04

r r IV. r ••.
|

61 573 749 26,9 0,58 I,*

Militar. . • 6 389 878 2.8 1,18 1^8

im ganzen 228568161 - 0,70 %*>

Auf 1 km mittlerer Betriebslange fur den Personenverkehr ist eine

Einnahme von 9 197 uz, auf ein Platzkilometer eine solche von 0,71 4 und

auf ein Achskilometer der Personenwagen eine solche von 13,2 4 entfallen.

Im

Rfickfahrverkehr

betrug

die Stttckzahl

der Terkauften

Rtlckfahrkarten

Q
0

die Anzahl

der

zarttck-

gelegten

Fahrten

die Anzahl

der zurtick-

gelegten

Personenkm

^ tiiii

S « « >

rt ej ^

—

-So

n

die Ge-

sammt-

einnahme

M

1

1

1

n

s-

fttr die I. Wagenkl. 818 854 0,8 799988 46 313902 1,8 37,6 2729654 3,6 29,o

n r II. „ 6434009 16,7 20 418 316 576 488 132 22,1 49,6 24 158 506 32.0 42,o

• „ HI. 29 633 370 72,s 77 785 762 1604 278715 61,4 46,t 45 290 890 69,9 46,3

rt n IV. h 4 056 281 IM 35 716276 383 472 511 14,7 12,3 3 425 237 4,» 6,«

znsammen 41 037 614 "~ 134 719 291 2 610548260 88,1 75 604 287 88,t
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Die kttniglich preufrischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892/93. 60l»

Nach der Gattung der Ruckfahrkarten entfallen von

der Anzahl

der

verkauften

Rtickfahr-

den zuriick- den znrttck-

jrelegten gelegten

Fahrten Personenkm

der

Einnahnu-

auf gewfihnliche Ruckfahrkarten

, Arbeiter-

„ „ Wochenkarten

.

„ Sommerkarten

„ Sonderrttckfahrkarten . . .

m Zeitkarten

„ Schulerkarten
1

kartell

. „ m L \

M

84 797 326 69 594 650 1849914 411 65 216838

1928 914 3 847 828 93 200 498 1 016 659

2732 867 31 867 448 290272013 2408578

261 816 523 630 83 352722 3027 828

1 210 127 2 484976 74 942054 1604 814

93 280 22828499 187 171 083 1999042

18 686 3677260 81 696 529 881028.

Im Durchschnitt betr&gt die Einnahme aus dem Ruckfahrverkehr fur

1 Person (zuruckgelegte Fahrt; 0,56 ut, fur 1 Personenkm 2,90 4, und die

von jedem Reisenden zuruckgelegte Wegestrecke 19,4 km.

Die Anzahl der zur Ausgabe gelangten zusammenstellbareii

Fahrscheinhefte hat im Jahre 1892/93 = 318966 betragen. Nach der

Streckenlange, fur welche dieselben gelOst wurden, kommen

auf Entfernungen:

von 600— 700 km . .

701-1000

1001-1500

1601-2000

fiber 2000

stack

57 728

99259

91706

41 130

29134

18,1

31,1

12,9

9,1.

Yon den abgesetzten Streckenabschnitten, den zuruckgelegten Per-

ftonenkilometern und den erzielten Einnahmen entfallen:

Strecken-

abachnitte

stack *

116676 8,0

1812662 46^

1968481 50,&

3 896 818

in

Per-

sonenkm

aller Per- U,
0
/' p^r"

Fahnuh Klawe

» X

Ein-

nahme

I

750223 6,i

7 783190 56,6

5205689 37,9

in

Prozenten
der

Gwamnit-
einnahmr
der betr.
Kia

t

-

f

11 835 108

166248669

167 988115

3.1

49,*

47,o

I

im ganisen 386 (»7 1 892 -

9,«

14,3

5.*

7.7 13 738 952 -

34*

8,0

18,6

6.6

6.0
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510 Die kQniglich preufsischen Staatseisenbahnen im Jafare 1892/93.

Fur jeden Reisenden ergiebt sich eine durchschnittlich zuruckgelegte

Wegestrecke von 1064 km. Die Gesaramteinnahme betrug fur 1 Per-

sonenkm 4,09 4.

Die Einnahme aus dem Schlafwagenverkehr bezifferte sich im

Jahre 1892/93 auf 490680.*; die Schlafwagen sind im ganzen von 75275

Personen benutzt worden.

c) Gepackbefflrderung.

Der Gepackverkehr, einschliefslieh der BefOrderung von Hunden. hat

eine Einnahme von 5 579 179 M ergeben. Von dieser Einnahme entfallen

auf 1 km mittlerer Betriebslange 224 M und auf 1 Achskm der Gepaek-

wagen 1,1 4.

d) Nebenertrage.

Die Einnahmen an Nebenertragen des Personen- und Gepackverkehrs.

wie Lagergelder, Strafgelder u. s. w., betrugen 684 248 M oder 28 jl auf

1 km mittlerer Betriebslange fur den Personenverkehr.

II. GUter- und Viehverkehr.

a) Gesammtverkehr.

£s betrugen

die

Einnahmen
aus dem

GUter- und

Viehverkehr

oder in

Pro-
zenten
der Ge-
sammt-
ein-

nahmen

I

die Anzah)

der

beftfrderten

Tonnen

oder in

Pro-

zenten

aller

Tonnen

die Anzahl

der zurhck-

gelegten

Tonnenkra

oder in

Pro-
zenten
aller

Tonnen-
kin

-

-

April 1892 .

Mai 1892 .

Juni 1892 .

Jnli 1892 .

August 1892 .

September 1892 .

Oktober 1892 .

November 1892

Dezember 1892 .

Januar 1898 •

Februar 1893 •

Mara 1898 .

im Jahre 189J/9S

48900 391

49 475 964

47 499 823

61 128 759

53 105 820

54 652 239

59 605 466

69117 443

52 823 328

49 519 990

50 591 389

56 185010

7,7

7,8

7,*

8,1

8, »

8,«i

9,4

9,4

8,4

7,»

8,0

8*

11 113208

11 960066

11 696 248

12 589388

12 807 674

12 902 754

14908 184

14 458 136

11736 871

10 489 740

10 662 817

12 384 386

7,*

8,1

7,»

8,5

8,7

8,7

10,1

9,8

8,0

7,i

7,3

8,«

1 801 426 526

1382862477

1 297 409979

1884272 476

1 431 352 750

1 445 166064

1 687 558 828

1 679 592 166

1395249860

1321 876 926

1351 049 489

1468480134

7,7

7,»

7,7

8,*

8,5

9,4

9,3

8,3

7,s

8.0

8,7

im Durchschnitt:

auf 1 Monat . .

„ lTag.

632 505 622

52 70S 802

1 732 892

147 699 422

12 308 286

404 656

16896246 654

1 408020555

46 291 087
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Die Einuahmen aus dem gesainmten Guterverkehr (d. h. einschliefs-

lich des Betriebs- und Baudienstgutes, des Fostgutes, des AlilMrgutes

und der lebendeu Thiere) haben sich hiernach auf 632 506 622 m beziffert.

Davon entfallen auf 1 km der mittlereu Betriebslange fur den Guter-

verkehr 24 952 m und auf 1 000 Achskm der Guterwagen 96 m.

b) Beforderung von Eilgut und Exprefsgut, Stuckgut und ge-

w6hnlichem Frachtgut, einschliefslich Fahrzeuge aller Art,

jedoch ausschliefslich der BefOrderung des Postgutes, der

lebenden Thiere, des Militftrgutes, sowie des Betriebs- und

Baudienstgutes.

Es wurden befOrdert Die Einnahme betrug

1 Ul fiira va a

Tonnen Tonnenkm 1 t 1 tkm

»
.jM M. Si

1. Nach den eiiheitlictien 1

Normaltarif.

Kil- und Exprefaent . . 390585 0,3 56 322194 o,* 13561096 2,* 34,7» 24,oh

Stttckgut 4 524 744 3,« 589 878 624
•

3,9 71 679 196 12,6 15,w 12,15

Frachtgut in Wagenladun-
1

r
1

i

gen
I

i

der Klaaae A 1 ... 1304114 l,o 220 874 822 1,5 16 412274 2,9 12,58 7,43

„ . B . . . . 2285 195 1,9 469516685 3,1 30 204 347 5,3 18,33 6,43

„ Spexialtarifkl. A 2 2588 556 2,i 298 004 494 2,o 16 935 606 3,0 6,51 5,6*

deagl. „ I . 6 366063 5,1 665 790 629 4,4 34 544 070 6,0 6,43 5,19

deagl „ II . 4 075074 3,3 570 472 962 28 467 164 4,1 6,76 4,ti

(In Ladg. von 10000 kg)

deagl. r II . 1 728 186 1,4 176214 281 M 7 391 607 1,3 4,» 4,19

fin Ladg. von 5000 kg)

desgl. u III . 39 529 190 31,7 4 801 878 468 31,9 138 868 775 24,i 3,61 2,H9

Tarifen

:

Eilgut, Exprefagut, Stack-

gut undWagenladungen

on 6—10 1 auaachliefal. 1403 271 1,1 222 311022 1.5 18050 885 3,2 12,« 8,»a

Wagenladungen von 10 t ;

und daruber 60694 964 4B.6 6977 419 521 46,3 197R3H296 34,5 3,86 2,*«

im ganzen 124 884942 -
i 15 048 688 722 568 953 316 4,56 3,7*
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512 Die kSniglich preufsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1892/93.

Auf 1 km der mittleren Betriebslange fur den Guterverkehr entfallen

593 660 Tonnenkm. Eine jede Tonne hat durchschnittlich eine Wegestrecke

von 120,50 km zuruckgelegt.

c) Viehverkehr, einschliefslich Pferde, auch Luxuspferde (aus-

genommen Hunde und Hundekarten and Gepackscheine).

1

Es wurden beftfrdert Die Einnahme betrug

Tonnen Tonnenkm M
for 1

1

fUr 1 tkm

1438628 264 942 772 18146969 12,66 6,86

Jede Tonne ist durchschnittlich 184,81 km befOrdert worden.

d) Kohlenverkehr.
1

1 Es wurden beftrdert Die

Einnahme

Tonnen Tonnenkm
betrug

Die Gesammtbeforderung an Kohlen (ein-

schliefslich Kokes nnd Briquets) ergab 60755168 7 604 860874 200486101

Davon entfallen:

a) anf gewOhnlicb.es Frachtgnt. . . . 57 048 841 6 700 739 768 184 418818

(in Prozenten der Gesammtguter-

(45,;) (44,*) (32,4)

und zwar:

Steinkohlen, einschliefslich Kokes 49 248 872 6237 374 046 169544 408

Brannkohlen, einschliefsl. Kokes

7800469 463 365 722 14874410

3 706327 904 121 106 16067 288.

6. Unfalle.

Im Laufe des Jahres 1892/93 haben stattgefunden

:

a) Entgleisungen

:

auf freier Bahn .... 100

in Stationen 190

zusammen 290.

b) ZusammenstSfse:

auf freier Bahn .... 34

in Stationen 178

zusammen 212.
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c) Sonstige Unfalle: 1

)

auf freier Babn

in Stationen .

406

1356

zu8ammen 1 761.

d) Unfalle im ganzen:

auf freier Bahn ... 640

in Stationen .... 1 723

zusammen 2 263.

Von der Gesammtzahl entfallen:

auf 1 km mittlerer Betriebslange 0,089

1 Million Lokomotivkm 6,27

1 „ Wagenachskm aller Art . . . 0,26.

Es warden:

a) Reisende:

unverschuldet durch Unfalle der Zuge w&hrend

der Fahrt

infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Besteigen,

Benutzen und Verlassen der Zuge ....
b) Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizei- und sonstige

im Dienst befindliche Beamte:

unverschuldet durch Unfalle der Zuge ....
infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Besteigen

und Verlassen der Zuge oder beim Betreten

der Bahn
i

c) Fremde Personen:

unverschuldet durch Unfalle der Zflge bezw. durch

falsche Handhabung der Wegeiibergangs-

schranken u. s. w
infolge eigener Unvorsichtigkeit beim Betreten

der Bahn

d) Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienste beim

eigentlichen Betriebe:

durch Unfalle der Zuge wahrend der Fahrt . .

auf andere Weise

zusammen

>) Hierher gehOren Ueberfahren von Fuhrwerken u. s.w., Feuer im Znge, Kessel-

explo«ionen und andere Ereignisie, sofern Personen getedtet oder verletzt worden sind.
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Aufserdem sind bei Nebenbeschaftigungen (Bahnunterhaltungs- und

Baaarbeiteii, Auf- und Abladen von Gfitern und anderen mit deni Betriebe

nichl direkt zusammenhangenden Geschaften) 4 Personeu getddtet und

407 Personen verletzt wordeu.

7. Beamte und Arbeiter.

Beamte Zusammen

etata-
anfser-

etats-

mafaig

Arbeiter
Beamte

and

mafaig sainmen Arbeiter

I. Betriebaverwaltung .... 88164 18 827 101 981 186 291 238272

in Prozenten der Geaammt-

86,4 18,6
*

auf 1 km mittlerer Betrieba-
•

4,o 6,4 9,«

II. Werkatattenverwaltung . . 2 378 688 3066 89019 42085

IH. Oasanstaltaverwaltung . . . 32 9 41 268 809

IV. Neubauyerwaltung .... 338 1616 1964 1964

im ganzen JK)902 16140 107 042 175 578 282620

in Prozenten der Gesammt-

84,9 15,1

aut l km mittlerer Betriebs-

lanRe
1

4,* 6,» 11,1.

Von der Gesammtzahl entfallen:

a) auf je 10000 Lokomotivnutzkm 4,8 Beamte und 7,8 Arbeiter,

b) „ „ 100 000 Wagenaeh8km aller Art, 1,2 „ „ 2,o „ .

Unter den bei der Betriebsverwaltung aufgefuhrten Arbeitern sind

49 211 Streckenarbeiter enthalten. Die Kopfzahl dieser Arbeiter betragt

bei Zuruckffihrung

auf 1 km mittlerer Betriebslange 1,9 ,

„ 1 „ zu unterhaltender Gleise 1,04.
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8. Finanzielle Ergebnisse-

515

Im einzelnen

i

. .. _
Im ganzen

M

auf 1 km
mittlererBe-

triebslange

8 M
I. Einnahmen.

1

1. Personen- und Gepackverkehr:

a) aus der Personenbefttrderung . . . 228 568161 97,3

b) „ GeDackbefGnleruiiir . . 6 579 179*/ V » 4/ Art/ 2,4

684 248 0,3

£. »juier- udu v icq v erKunr.
^

13 453 487

555238 990 87,8

One mA\n)b 174 0,1

d> Vieb 18 146 971 2.9

Militarorot Lp.ir.hpn Rionitfiit

44 761000 7,1

1:

Einnahmen im ganzen

II. Ansgaben.
i

1. Personliche Ausgaben:

a) Gehalter und Wohn tingsgeldzu-

schusse fttr die Beamten .... 131505798 22,6

b i andere persOnliche Ansgaben . . .

;

126957 506 21,9

2. Sachliche Ansgaben:

81 147 199 5,4

b) Kosten der Unterhaltung der Bahn-

U4 1 i>o HUU

1

1 1 ,0

c) Kosten des Bahntransports .... 120554 104 «»:
d) Kosten der Ernenernng bestimmter

84780627

1

14.6

e) Kosten erbeblicher Erg&nzungen,

Erweiternngen und Verbesserungen 10111754
\

1,7

f ) Kosten der Benutzung fremderBahn-
anlagen bezw. Beamten nndBetriebs-

11839 181

1
i

2,0

Ausgaben im ganzen

i

i

9 149

632505622 68,7 24962

53 612081 2107

920949231

t

86 193

1

!

: i

258463 864 44,i

!

!
1-

10167

822 589 615 66,:» 12 678

681062 879 - 22 885

339 896 362 1836R.

Das verwendete Anlagekapital wurde verzinst mit 5,15 °/o-
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Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1892. 1
)

1. L&ngen.

Es betrug am Jahresschlufs:

Die Eigenthumslange der vollspurigen Haupt-

bahnen

Desgl. der vollspurigen Bahnen untergeord-

neter Bedeutung

Zusammen

Dazn Schmalspurbahn

Insgesamrat

Von dieser Eigenthumslange entfallen:

auf Oesterreich (Bdhmen)

„ Preufsen (Reg.-Bez. Kassel) . . .

„ Sachsen-Koburg-Gotha

„ Bayern

Es kommen mithin in Bayern durchschnittl.

an Bahnlange:

auf 100 qkm Flache

„ 10000 Einwohner

1891

3 947,06

903,87

km

1893

3962,u

1011,86

4866,10

47,28

4,62

4 804,25

6,869

9,872

4968,67

47,28

4,62

4,17

») 4 912,65

7,024

10,095

Die Gesammtbetriebslange ergiebt sich (unter Berucksicbtigung

von 99,33 km verpachteten und 39,oi km gepachteten Strecken):

Ende 1891 zu 4 795,78 km,

1892 „ 4908,35 „ .

1
) Vergl. Die bayeriachen Staatsbahnen im Jahre 1891 Archiv 1893 S. 566 u. ff.

Die Angaben sind dem Statistischen Bericht ttber den fietrieb der kOnigl. bayerischen

Verkehrsanttalten im Verwaltungsjahre 1892 entnommen.
2
) Darnnter 3 904,»i km Hanptbahnen mit 924,77 km Doppelgleis (644,s»s km

in 1891).
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Im Jahresdurchschiiitt betrug:

Die Eigenthumsl&nge

Die Betriebslange:

a) fur Personenverkehr . .

b) „ Guterverkehr . . .

Zweigleisig waren:

von der Eigenthumslange

„ „ Betriebslange . . .

1891 1892

00

4 740,80

4 761,68

644,98

596,88

4894,01

4 812,81

4 833,69

924,77

876,72

An Anschlufsbahnen fur nicht Sffentlichen Verkehr bestanden:

Ende 1891 uberhaupt 283 Bahnen mit 176,07 km Lange,

„ 1892 „ 302 „ "„ 188,92 „ „ .

2. Baukosten.

Am Jahre88chlufs 1892 betragen die Gesammtkosten:

it™
a) fur die vom Staate gebauten und

erworbenen Bahnen:

I. Eigentliche Staatsbahnen . .

II. Vizinalbahnen

III. Voll8parige Lokalbahnen . .

IV. Schmalspurige Lokalbahn

Zusammen

b) fur die von Geraeinden oder Pri-

vaten Qbernommenen Bahnen. .

Insgesammt 1892

dagegen 1891

Lange

km

Bankapital

Uberhaupt

M

3938,02

167,81

553,63

• 5,17

986524 207

15466611

31 991 635

363 285

filr 1 km
M

260213

92377

57 796

70268

4 664,03

304,64

1034334638

34 028571

221 768

111701

4968,67

4 856,10

1068363 209 215020

1035 279086 213 187

sich:

Fur die vollspurigen Bahnen beziffert

i

1891

die Baulange zu km
das Bankapital im ganzen zu . .m

fur 1 km zu . . .

4850,98

1034917 161

213 344

Der Bauaufwand im Jahresdurchschnitt berechnet sich:

fur 1891 auf 1021526891 m,

1892

4 963,50

1067 999924

215 171

„ 1892 „ 1060654192 ii
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618 Die bayeriachen Staatsbahnen im Jahre 1892.

3. Betriebsmittel nnd dereu Leistungen.

Der Bestand fur vollspurige Bahnen

ergab:

Lokomotiven ...
Tender . .

Personenwagen

Gepack-, Guter- und Viehwagen ....
PrivatgQterwagen .

Bahupostwagen

Heizwagen

Auf 10 km Betriebslange kommen durch-

schnittlich:

an Lokoraotiven

„ Platzen der Personenwagen

1891 1892

Stflck

1148

886

3 032

18 373

667

277

GO

2,40

237

1235

947

3 269

19 463

687

284

f50

2,52

249,28

Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel (einschl. Zubehor-

stficke) stellten sich fftr 10 km Betriebslange:
\\

1891
I

1892

Fur Lokomotiven (nebst Tendern) auf . . . 110 266 116462

„ Personenwagen (mit Achsen und Radern)

43 886 48 360

,. Gepack- und Guterwagen desgl. auf . . 127 880 132 061

Zusammen 28L824 295662

4 638 4861

Ausrustung fur durchgehende Brerasen (vornehmlich Luftdruck-

bremse, System Westinghouse) besafsen:
1891 1892

Stttck

Lokomotiven

I mit Bremsapparat
Personenwagen _ .

I „ Leitung . .

Gepftck- und ) „ Bremsapparat

Guterwagen
| „ Leitung . .

] „ Bremsapparat
Bnhnpostwagen

| „ Leitung

432 641

1047 1680

746 850

424 544

67 86

246 281

36 10
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Fur die schmalspurige Strecke (EiehsUtt [Bahnhof] — Eichstatt

[Stadt]) waren 3 Tenderlokomotiven, 5 Personenwagen, 1 Gepackwagen,

B Guterwagen und 20 Rollschemel zur Beffcrderung vollspuriger Guterwagen

vorhanden. An Beschaffungskosten kommen auf 10 km Betriebslange:

fur Lokomotiven 104 124 M,

„ Personenwagen (mit ZubehOr) ... 52 342 „ ,

„ Gepack- und Guterwagen (desgl.) . 30 000 „ .

Zusanimen 186 466 Ul.

Die Leistungen der Betriebsmittel der vollspurigen Bahnen
ergaben (auf eigenen und fremden Strecken):

a) Lokomotiven:

im Rangirdienst 1
) . .

Leerfahrtkilometer . . .

Zusammen

durchschn. furl Lokomotive

b) Personenwagen ....
durchschn. fur 1 Achse .

c) Gepack- und Guterwagen

durchschn. fur 1 Achse

Achskm

d) Bahnpostwagen ....
durchschn. fur 1 Achse

Es kamen durchschnittlich auf 1 km Betriebs-

lange:

Zugkilometer uberhaupt ....
auf 1 Tag ... .

Abgefertigte Zuge wahrend des Jahres

An Rohtonnenkilometer sind geleistet:

uberhaupt

durchschn. fur 1 Betriebskm .

„ „ 1 Nutzkm . . .

Reintonnenkilometer*) sind gefahren

1891 1892

33107 631 36 117 767

9279860 10016580

243887 275 398

42 631 268 46409746

;

37 056 37873

211 933 362 236 744 023

34199 36238

718 596 363 753461 314

19 221 19060

39859 065 43 465915

63 979 68022
1

.

1

6426 6 784

17,61 18,54

567 168 611021

7439492804 7 750587 696

1664 065 1605168

! 225 221

\ 1 884 154 677 1878 538240

M 1 Rangirstnnde — 10 Lokomotivkm.
J

) Personen nebst Handgepack {zu 75 kg gerechnet), Gepack und Hunde, Gttter

aller Art lansschl. Eigenbahnfahrzeuge\
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520 Die bayeriachen Staatsbahnen im Jahre 1892.

Auf der schmalspurigen Lokalbahn wurden in 1892 geleistet:

an Fahrten 6368 ( 5603 in 1891),

„ Zng- (Nutz-) Kilometer . 32 840 ( 30 519 „ 1891).

„ Wagenachskilometer . . . 224870 (221648 „ 1891),

Die Kosten der Zugkraft betrugen:

fur 1 000 Nutzkm .... 536,66 M (568,81 M in 1891),

„ 1 000 Wagenachskm . 16,21 „ ( 16,90 „ „ 1891).

4. Yerkehrsergebnisse:

a) der vollspurigen Bahnen.

a) Personen verkehr.
1891 1892

Beforderte Personen Anzahl 24 887 471 26 232 382

Geleistete Personenkm 872 609 678 893 122 142

Durch8chnittliche Fahrt einer Person km 35,06 34,05

.M 30 175 854 30 281 2

1

1

fur 1 Person . . .
y> 1,21 1,15

„ 1 Personenkm . • 4 3,46 3,39

Einnahme aus dem Personen- und Gepack-

verkehr

:

31 636 028 31 80< 303

in Prozenten der Gesammteinnahme .% Of \ , n29,12
on in
29,43

auf 1 km durchschnittl. Betriebslange . M 6660 6 617

„ 1000 Achskm (der Personen- und
112 99

/J) Giiterverkehr.

, t 12969 991 13 108476

tkm 1818283608 1811 137291

Durchschnittl, Fahrt eiuer Gutertonne . km 140,19 138,17

71 877 203 71 130 771

5,92 5,86

" 4 4,26 4,27

Auf Frachtgut entfielen:

.%> 95,73 96,07

„ Tonnenkm . . . 96,71 97,oi

„ „ „ Einnahme .... • n 93,70 93,73

Einnahme fur 1 t Frachtgut . . . M 5,80 5.71

,, ,, 1 tkm „ ... . 4 4,13 4,13
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Gesammteinnahme aus dem Gfiterverkehr

(ein8chl. Nebengebuhren):

uberhaupt M
in Prozenten der Gesammteinnahme . °/o

auf 1 km dnrchschnittl. Betriebsl&nge . Jt

„ 1 000 Aehskm der Gfiterwagen .

1891

73 366 764

67,74

16422

96

73 027347

67,66

15 124

92

b) der s c h m a 1 s p u r i g e n Lokalbahn Eichstatt (Bahnhof)

bis Eichstatt (Stadt):

1891 1892

47 317 48891

Anzahl 84871 92 403

403122 432 687

4
. . t 17 379 17 431

89463 90117

Einnahme aus dem Personenverkehr . . M 19209 20157

„ „ ,. Guterverkehr . . • ii
27 681 28231

Bezuglich der Gesammttransporteinnahmen (voll- and schmal*

spurige Eisenbahnen zusammen) ergeben sich nachstehende Dnrchschnitts-

zahlen:

Auf 1 Tag entfallen an Einnabme . . . m
„ 1 km Betriebslange desgl „

In Proz. der Gesammteinnahme kommen:

auf internen Verkehr °/o

„ Wechselverkehr „

„ Transitverkehr „

Nach den Transportgattungen entfallen:

auf Personen °/o

„ Gepack

„ Thiere

„ Guter

1891

287 604

22038

46,87

42,69

11,44

28,77

1,25

1,79

68,19

1892

286567

21698

46,50

42,86

10,64

28,89

1,40

1,73

69,98
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Hinsichtlich der Statistik der Guterbewegung in 1892 (gegen-

iiber 1891) ergeben sich nachstehende Massenzahlen

:

i

No
I

1891 1892
dea Giiter-

ver-

zeichniasea Ton n e n

!

- 10187 264 10331 854

Davon komroen auf:

Steinkohlen und Kokea .... 60 1841 839 1 824910

31 1 934 685 2062596

Gebrannte Steine and dergl. . . 59 1 \_rJH bon.S 1 Ul # U*7 /

889 944 829651

: 1145 060 1 218 627

Von der Gesamratgewichtsmenge entfallen

:

auf den Binnenverkehr (Versand und Empfang) 4 093 566 4 134 904

6048 698 6 196450

Zusainmen 10 187 264 10 331 854

5. Finanzielle Ergebnisse der vollspurigen Bahnen. 1
)

1891 1892

Es betrugen
ttberhaupt in Uberhaupt in

•V/! % M %
Betriebseinnahmen:

i

1

aua dera Peraonen- u. Gepackverkehr 81 555669
.

29,13 31 827 950 29,43

78 383 449 G7.74 73 056 591 67,56

3 39279H 8,14 8 257060 3,01

zusammen 108331906 108 140601

dazu ana verpachteten Strecken . . 1 062648 - 1 094 178

im ganzen
1

109414 554 109 '284 779
i

Hetriebsausgaben im ganzen . . 68 300 155 73 168091
i

Davon koromen:
i

auf die allgemeine Verwaltung . . 10,17 10,w

21,97 21,76

Transportverwaltung . . . —
1 67,86 67,40

1 Aufgestellt nach den vom Reichseisenbahnamt als mafagebend bezeichneten

Grundsatzen.
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1891 1892

Es betrngen
uberhanpt in ttberhanpt in

M % %

Ueberschufs

:

41 114099 36 076 688

in Prozenten der Einnahme .... 87,58 33,03

„ „ durchachnittlichen

Bankosten 4,08 8,43

auf l km durchschnittliche Eigen-

8 626 - 7 872

1891

Die reinen Betriebseinnahmen und -Ausgaben (uach den Abzugen)

stellen sich wie folgt:
1892

108 140 601

71 664 512

66,27

Einnahmen

Ausgaben uberhaupt

in Prozenten der Einnahme . °/oif

108 331906

67 206 562

62,03

Von den reinen Betriebseinnahmen nnd -Ansgaben entfallen:

1 1891 1892

anf 1 km durchiicbnittl. Betriebs-

Einnahme
M

Ausgabe
Jl

Einnahme
M

Ausgabe

M
22751 14114 22 872 14826

r 1 000 Nntzkm 3266 2026 8 077 2 039

„ 1000 Wagenachskm ... 98,*. 6. 93,06 62

- 1 Tag 296 800 184 126 295466 195 805

- 1 Tag und Kilometer . . .

1

62,33 38,67 40,5i

Die persdnlic hen Ausgaben (Besoldungen und sonstige persdnliche

Ausgaben) betrngen bei den vollspurigen Bahnen:

il

1891 1892

in Prozenten der reinen Betriebsausgabe /O 52,68 54,23

auf 1 km durchschnittliche Betriebslange Jtt 7 490 8150

1 000 Nutzkm I 1075 1 121

\ 3 255 3 390

.. 100000 .// der reinen Betriebseinnahme 32 922 36 427

Archiv fnr EisenbahnweeeD. 1894. 35
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524 Die bayeriachen Staatsbahnen im Jahre 1892.

6. Unfalle beim Eisenbahnbetriebe.

Es ereigneten sich in 1892 uberhaupt an Unfallen im Betriebe:

Entgleisungen 38 (davon 31 in Stationen),

Zusammenstdfse 28 ( „ 26 „ „ ),

sonstige Unfalle . . 318 ( „ 266 „ „ ),

zusammen 384 (davon 312 in Stationen),

dagegen in 1891 401 ( „ 337 „ ., ).

Bei sammtlichen Unfallen verungluckten in 1892:

366 Personen, davon 80 getodtet.

Davon kamen:

auf Reiseude 16 Personen, davon 2 getodtet,

„ Bahnbeamte u. Bahnarbeiter 276 „ „ 46 „

„ sonstige Personen .... 66 „ „ 32 ., ,

zusammen 366 Personen, davon 80 getodtet,

dagegen in 1891 378 „ „ 70 „ .

Durch8chnittlich kommen

:

1891 189 2

TOdtungen
Ver-

letzungen
TiWltungeii

Ver-

ietzungen

a) bei den Reisenden:

auf je 1000000 Reiaende . . 0,13 0,08 0,50

„ „ 1000000 darchfabrene

0,oo 0,04 0,oo 0,oi

b) bei den Bahnbeamten und Bahn-

arbeitern im Dienate:

auf je 1000000 durchfahrene

1,31 8,08 1,40 7,o»

auf je 1 000000 Wagenachskm

0,04 0,Jf8 0,04 0,20

Von der Gesammtzahl der verungluckten Personen treffen:

1891 1892

auf je 1000000 durchfahrene Zugkm . . . 12,37 10,87

„ ,,1000000 Wagenachskm aller Art . . 0,36 0,31

Bei Nebenbescbaftigungen ereigneten sich 69 Unfalle, wobei

69 Bahnbeamte und Arbeiter verungluckten (davon keiner getodtet).

Infolge von Selbstmordversuchen verungluckten 16 Personen (davon

11 getodtet).
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7. Personalbestand.

Beim Eisenbahnbetriebe waren thatig (ohne TagelOhner und

Werkstattarbeiter):

E n d e 1892

«

prag- status-

matische mafsige

nicht

status-

mafsige

zusimroen

i

P e r s o n e n

i

;

1 1

beim Eisenbahnneubau .... 76 182 203
t

461

„ Eisenbahnbetriebe .... 1 187 18 746 2 364 17 237

zusanimen 1214 13 928 2 567 17 699

dagegen in 1891 1109 18007 2 435 16 561

Der Aufwaod an Gehalt und Nebenbezfigen des standigen Personals

beim Eisenbahnbetriebe und Neubau bezifferte sich:

in 1891 auf 26 366 715 M
„ 1892 „ 29 375 673 „

35*
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Die Eisenbahnen im Grorsherzogthum Baden im Jahre 1892. )

1. Langen.

Am Jahresschlufs 1892 betrag die Lange der vom badischen Staate

betriebenen Bahnen 1463,')!) km (1453,98 km im Vorjahre).

Davon kamen:

I auf die badischeu Staatsbahnen. . . . 1353,82 km 2
)

II. „ ,, gepachteten Strecken .... 24,48 „

III. „ „ mitbetriebeuen 4,89 „

IV. „ Privatbahnen 70,80 „

zusammen 1453,99 km.

Doppelgleisig waren 561,59 km.

Im Nebenbahnbetriebe befaiiden sich:

von den badischen Staatsbahnen 150,35 km

„ „ Privatbahnen 42,66 „

dazu: Nebenbahnen fur Guterverkehr . . . 7,00 „

zusammen 200,57 km.

Die Betriebslange im Jahresdurchschnitt ergiebt sich zu 1 453,99 km,

davon fur Per.souenverkehr 1 441,99 km

„ Guterverkehr 1451,77 „

Die Eigenthumslauge der badischen Staatsbahnen (zuzuglich der

4,48 km verpachteten Strecken) betragt 1358,30 km
dazu die Privatbahnen mit 70,80 „

zusammen mithin 1 429,10 km

Die Gesammtlange der am 31. Dezember 1892 im Grofsherzogthum

Baden belegenen Bahnen war:

\) Vergl. die Statistik der badischeu Bahnen fiir 1891, Archiv 1892 S. 576 ff

I>ie nachsteh^nden Angaben sind dem von der grofsherzogHchen Generaldirektion

fier badischen Staatsbahnen hcrausget?ebenen Jahresbericht Uber die Eisenbahnen

und die Dampfschittahrt im (irofsherzogtham Baden fiir das Jahr 1892 — Karls-

ruhe 1893 entnoinmeu.
l

\ Abziiglich 4,h km vtrimchteter Streckeu.
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Die Eisenbahnen im Qrofsherzogthum Baden im .labre 1892. 527

an badischen Bahnen 1359,27 km 1
)

fremden Bahnen auf badischem Gebiet . 126,61 „

uberhaupt 1486,88 km.

2. Betriebsmittel nnd Leistungen derselben.

Am Jahresschlufs 1892 waren vorhanden:

638 Lokomotiven (0,870 Lokomotiven auf 1 km Bahnlange),

430 Tender,

1324 Personenwagen mit 2684Achsenu. 63433 Platzen,

9 712 GOterwageu 8
) ,,19726 „ „ 100369 1 Tragtahigkeit

zusammen 11036 Wagen mit 22409Achsen,

gegen 10 641 „ „ 21255 „ im Vorjahre.

Auf 1 km Bahnlange entfallen:

0,91 Personenwagen mit 1,85 Achsen,

6,68 Guterwagen*) „ 13,56 „

zusammen 7,59 Wagen mit 16,41 Achsen,

gegen 7,25 „ „ 14,62 „ im Vorjahre.

Leistungen der badischen Betriebsmittel (auf eigenen und fremden

Strecken):

1891 1892

Lokomotiven Lokkm

durchschnittlich fur 1 Lokomotive „

Personenwagen Achskm

durchschnittlich fur 1 Achse . .

Gepackwagen

durchschnittlich fur 1 Achse . .

Gfiterwagen

durchschnittlich fur 1 Achse . .

Auf jedes Achskm der Personen-

wagen kamen

Die bewegten Platze der Personen-

wagen waren besetzt mit . . .

Die bewegte Tragfahigkeit der Last-

wagen war ausgenutzt zu . . .

17 619 794

33 498

99 328 362

37 063

24573 716

57 685

254 788 548

14 039

18462 848

34 318

101 442 759

37 795

25 355128

59 519

I

264 735 245

13 677

Pers. 4,06 3,91

21,09 20,50

41,15 40,39

l
) Einschl. 88,m km badische Strecken der Main-Neckarbahn. In answartigen

Staaten liegen l87,8i km badische Eisenbahnen.

*) Einschl. 218 Gepackwagen (426 Achsen) und 898 Bahndienstwagen (790 Achsen).
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5*28 Die Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden im Jabre 1899.

3. Anlagekapital.

Bei den
;

Am Jahresschlufs 1892 betrag Privatbahnen Zusammen
Staatsbabnen (im Staats-

betrieb)

die Eigenthumslange km

das verwendete Anlagekapital

:

im ganzen M
auf 1 km Eigenthumslange . . „

das Anlagekapital im Jahres-

darchschnitt „

1358,80

448 973965

326 860

!

70,80

7 001 649

98 893

6998 7F6441604162
i

4. Verkehr und flnaazielle Betriebsergebnisse.

1429,io

450975614

816566

448 602948

Betriebslange im Jahresdurchschnitt

Anlagekapital „ „

BefOrderte Personen

„ Guter (frachtzahleude) . . .

„ Dienstguter (frachtfreie) . .

Einnahme:

aus dem Personenverkehr 1
) . . . .

„ „ Gepack-, Eilgut-, Milch-, Fahr-

zeug- u. s. w. Verkehr .

aus dem Giiterverkehr*)

„ „ Verkehr Qberhaupt

im ganzen 3
)

auf 1 km Bahnlange . .

Ausgabe:

im ganzen

auf 1 km Bahnlange

in Prozenten der Roheinnahme .

. km

. M
Anz.

t

1891

1463,98

' 444026 902

20711032

7 732 694

501063

1892

1 463,99

448602 948

20373883

7 717681

468 708

M
\

14 650607
i

14 741 449

ii

i

1938 290 1 956 170

ii 26435245 26930 543

„ 43024 142 43628162

46020193 47065440

ii 31 651

j

32370

ii

I

32 768 516 32966509

ii 22 537 22 673

°/o 71,20

\

70,04

») Auf Peraonen- und Gepackverkehr koramen in 1892 16 597 600 M (gegen

15 567 564 M in 1891).

») Auf Giiterverkehr (einschi. Eilgut u. dergl.) entfallen in 1892 28 173 468 it

(gegen 27 626 763 M in 1891).

a
) Einschi. der Einnahmen und Leistungen filr die Reichspoatverwaltung, aus

Militargut und frachtpflichtigemDienstgut,ausWagenmiethen und aus sonstigen Quel leu.
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Einnahmeuberschufs

:

1891 1892

• M 13 261 677 140989j

n 9 114 9 b1
.

in Prozenten des Anlagekapitals . .

n i

2,98 3,14

Es hat durehschnittlich durchfahren:
1 "IT _ _ km 20,26 20,82

1 i. A
73,68 74,83

uie aurcnscnnittlicne Jiiinnanme betrug:

fur 1 Personenkm
H

4 3,49 3,47

1 Gutertkm
it 4,64 4,66

von der Koheinnahme entfallen:

auf die Personen- u. Gep&ckbefOrderung 33,81 33,14

„ den Guterverkehr (einschl. Leichen,

Fahrzeuge u. s. w.) « 60,03 69,86

„ sonstige Einnahmen
11 6,16 7,00

Im Vergleich zum Vorjahre betrug die Zu-
nahme (in Prozenten):

bei der Personenzahl
°/o 1,16 —1,63

,. „ Gutertonnenzahl (frachtzahl.) 1
) 5,99 —U,l9

„ „ Ge8ammteinnahme ....
11

0,12 2,27

ii
16,51 0,60

„ dem Einnahmeuberschuis .... >i
—26,73 6,89

„ „ Rentenanlagekapital .... » 1,16 1,03

Von der durchschnittlichen Platzzahl eines !

Zuges waren besetzt:

io I. Klasse
/o 9,23 9,05

11
2U,02 20,08

•i "I- * " 22,62 21,76

uberhaupt
11

21,09 20,50

Von der Ausgabe korameu (in Prozenten):

auf allgemeine Verwaltung .... % 6,74 7,07

,. Bahnverwaltung 28,01 29,61

Transportverwaltung:

a) aufserer Bahnhofsdienst . . . 10,98 11,29

b) Expeditionsdienst
11 6,87 7,24

c) Zugbegleitungsdienst .... 11 6,48 6,94

d) Zugbeffcrderungsdienst .... 11 41,07 37,85

) Ausschl Militargut und frachtpflichtiges Dienstgnt.
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Fttr jedes

JB18 ergiebt sicn

Lokomotiv- Nutz- Bahn- 1

)

kilometer

1891 1892 i 1891 1892 1891 1892

. M 2,58 2,51 3,54 3,49 31 651 32370

1,84 1,76 2,59 2,44 22537 22673

*" 0,75 1,08 1,05 9114 9 697

Das Gewicht der bei den badischen Stationen abgegangenen und an-

gekoramenen G titer bezifFert sich im Betriebsjahre 1892 im gaiizen auf

nind 7 099 953 t (gegen 7011066 t im Vorjahre), von denen der grofste

TheiJ auf Masseoartikel (mit fiber 100000 t Gewicht) entfallt, namlicb:

1S91 1B92

anf Steinkohlen °/o

Holz

Getreide and Hulsenfruchte . . . „

Steine

Eisen und Stahl

V

26,20

13,15

9,19

7,96

4,14

26,92

12,50

7,01

.9,75

4,24

Von den in 1892 beforderten 611609 304 Gutertkm (im Durchschnitt

421 285 t) kamen auf die Strecken:

Tonnen-

kilometer

Mannheim—Konstanz 300 645 996

im Durchschnitt

i
Tonnen

Offenburg—Siogen

Mannheim— Karlsruhe (Rheinbahn)

Heidelberg—Wfirzburg ....
Bruchsal-Bretteu

Durlach-Muhlacker

69343 242

65894420

61604321

20337 816

28600833

719 248

465 390

1062 813

385027

1355 855

733 354

Die Einnahmen der badischen Bahnen aus dem Gnterverkehr mit

dem Auslande betrugen:

') Dnrchschnittliehe Betriebalange.
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Die Eisenbahneii im Grofsherzogthum Baden iin Jahre 1892 531

1891

i

1892
i

im Verkehr mit Oesterreich-Ungarn . 220 33/
1

287 691

2 504 706 2o34186

Belgien » 244 861 218591

r r „ Holland 1-22 406 109035

11 M „ Frankreich .... 386 968 368 298

V 538 312 534115

Die hOchsten Einnahmen betrugen:

a) im Personenverkehr:

in 1891 im August 2 067 475 m
„ 1892 „ „ 2 008441 „

Die Verkehrsschwankung betrug 93% ('m Vorjahre 100%);
b) im Guterverkehr:

in 1891 im Oktober 2 800494 ji

„ 1892 „ „ 2 878 352 „

die Verkehrsschwankung betrug 42°/0 (43% in 1891).

Fur das Personenkilometer bezifferte sich die Einnahme:

Binnen- direkter Gesammt-

Verkehr

in 1891 auf 3,04 4,72 3,49

3,07 4,r>o 3,47

Zu- oder Abnahme ^ 0.0" -0,28 —0.02

Von der Gesammteinnahme eutfallen auf Per.sonen verkehr allein:

in 1891 31,84%

dagegen 1892 31,32 ,. .

Die Gesammteinnahme im Personenverkehr vertheilt sich auf die

verschiedenen Wagenklassen wie folgt:

auf 1. Klasse %
•i n

111. „

„ Zeitkarten u. dergl

Militar

1891

7,54

33,27

51,64

5,'>2

2,33

1892

7,29

33,07

62,19

5,03

2,42

Digitized by Google



532 Die Eisenbahnen im Orofsherzogthora Baden ira Jahre 1892.

Ira Guterverkehr ergiebt sich in 1892 (gegeniiber 1891) die Zunahme:

bei der Einnabme . . . . am 1,87 °/0 (2,72 °/o im Vorjahre),

Tonnenzahl . . . . „ —0,22 „ (5,95 „ „ ,, ),

Tonnenkiloraeterzahl „ 1,36 „ (2,90 „ „ „ ).

Durchschnittlich betrug im Guterverkehre:

: 1891 1892

die Bela8tung einer Guterwagenachse . . . t 2,07

—
~ —— - —

2,06

4,64 4,66

9,60 9,60

Die Anlagekapitalien verzinsten sich:

1 1891 1892

2,94 3,11

5,81 6,32

2,98 3,14

6. Unfalle.

Im Jahre 1892 haben stattgefunden

:

11 Entgleisungen (3 auf freier Bahn),

3 ZusammenstoTse in Stationen,

84 sonstige Unfalle (davon 16 auf freier Bahn).

Dabei veningluckten

:

1892:

durch eigenes Verschulden

ohne Verschulden (im

Dienste u. s. w.) . . .

zusammen

dagegen in 1891

Reigende
Bahn-

bedienstete

Sonstige

Personen
Zusammen

ge-

tOdtet

ver-

letzt

ge-

tSdtet

ver-

letzt

ge-

tSdtet

ver-

letzt

ge-

todtet

ver-

letzt

7 2

-

9

-

42

1

18') 7

1

34 51

2

7

4

2

4

9

9

43

46

18 8

13 12

34

26

53

62

») Da?on 4 durch Selbstmord.
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6. Betriebspersonal.

Das Betriebspersonal im Jahresdarchschnitte 1892 betrug:

Etats-

mafsige

Beamte

Diatarische
Arbeiter

A n z a h 1

bei der allgemeinen Verwaltung . . . 302,92 74,42 19,99

» « Bahnverwaltung 885,67 77,80 2 484,63

Transportverwaltnng .... 3032,43
1

736,18 3268,18

4 221,02 887,40 6 762,80

« ii
Werkstattenverwaltung . . . 91,12 29,52 2274,56

zusammen 4312,u 916,92 8037,36

dagegen in 1891 4 278,57
i

840,19 7 543,45

7. Main-Neckarbahn.

Vom badischen Antheil der Main-Neckarbahn betrug:

das Baukapital im ganzen

„ „ Jahresdurchachnitt

.

der Einnahmeuberschufsantheil . . .

die Verzinsung des Anlagekapitals . . 7o

1891

8 556916

8467 763

747 167

8,82

1892

8760500

8658208

698940

8,07
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1891. )

1. Langen.

Am 31. Dezember 1891 s
)

Baulange Betriebsl&nge

der davon davon

B ah n en Uberhaupt zwei- Uberhaupt zwei-

gleisig gleisig

km km km km

a) Bahnen mit Lokomotivbetrieb . . 3 182,641 497,273 8 801,Sli 815,489

11,206 6,595 10,445

40,921 14,064 40,647 14,064

d) Bahustrecken ausliindischer Uuter-

nehmungen in der Schweiz .... 60,707 29,678 67,»79 28,227

zusammen 8 296,475 547,605 8 419,882 869,039

Davon gehen ab:

die wegen Mitbenutzung doppelt ge-

36,93578,977

ini Ausland liegend 20,299 0,874 22 755 0,273

mithin Lange sainmtlicher dera iiffent-

lichen Verkehr dienenden Eisen-

bahnen der Schweiz 3 276,176 546,731 3 828,150 321,tti

• dagegen im Vorjahre 3 198,58a 529,543 3246,597 809,441

An Privatverbindungsgleisen (Anschlfissen) bestanden in 1891

197 Anschlusse mit 67,717 km Gleislange (daninter 66,806 km normalspurige

und zwar 32,960 km mit Lokomotivbetrieb).

>) Vergl. „Die Eisonbahnen der Schweiz im Jahre 1890", Archiv 1898 S. 117 u. ft.

(Die nachstehenden Angaben sind der von dem schweizeriachen Post- nnd Eisenbahu-

departement herausgegebenen schweizeriachen Eisenbahnstatistik ftir das Jahr 1891

— Bd. XIX, Bern, Marz 1893 — entnommen.)
a
) In 1891 wurden neu erbffnet : rnnd 85 km Baulange (83 km Betriebslange).
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Die nachstehenden statistischen Mittheilungen beziehen sich auf

Bahnen mit Lokomotivbetrieb.

Die den Betriebsrechnungen zu Grande liegende Betriebslange

betrug fur die Normalbahnen in 1891

:

am Jahre8schluf8 . . 3 323 km (davon 319 km [9,oo °/
0] zweigleisig),

im Jahresdurchschnitt 3 278,4 „ .

betrug

2. Anlagekapital.

Das einbezahlte and verwendete 1
) Anlagekapita

am Jahresschlnfs 1890 . . 1064869698 Frcs.,

dagegen „ „ 1891 . . 1087138495 „ .

Davon entfallen auf die Baukosten der im Betriebe stehenden

eigenen Linien:

auf Bahnanlagen und feste Einrichtungen .

„ Rollmaterial

„ Mobiliar und Gerathschaften . . . .

zusammen

fiir 1 Bahnkm

1890 1891

Frcs. Frcs.

851 713 719 867 645 439

96 797 133 103 103478

9518 736 9881984

957 669 588 980630901

307131 306 335

3. Betriebsmittel und deren Leistungeu.

Es waren im Bestand: 1890 1891

Lokomotiven
, Stuck 757 815

fur 1 Bahnkm 0,230 0,241

Personenwagen 2 062 2188

rait Achsen 5140 5 482

89 726 96 681

durchschnittlich fur 1 Achse . Platze 17,4b

l
) Das verwendete Kapital setzt sich fiir 1891, wie folgt, zusammen:

1. Baukosten der im Betriebe stehenden eigenen Linien

2. Verwendungen auf die im Ban befindlicben Linien und Objekte

8. Emigsionsverluste auf Aktien

4. Zu amortisirende Verwenduugen

5. Verwendungen auf Nebengeschafte

0. Saldovortrag

980 630 901 Frcs.

24 601943 ,

7 815 228 „

69 780911 „

4 14!* 982 r

059 530 „

zusammen 1 087 138 495 Frcs.
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63i i Die Eieenbahnen der Schweiz im .Tahre 1891.

Es waren im Bestand:
1890 1891

9 789 10280

19646 20632

„ Tragfahigkeit t 103 693,1 110878,1

durchschnittlich fQr 1 Achse . 5/28 5,37

Im Jahresdurchschnitt standen 1891 im Betriebe:

784,0 Lokomotiven,

2113,1 Personenwagen (mit 5 273,7 Achsen und 92 385 Platzen),

9976,7 Lastwagen (mit 20 024,8 Achsen und 106809,3 t Tragkraft).

Das durchscbnittliche Eigengewicht (fur 1 Achse) betrug:

bei Personenwagen .... 3,85 t,

„ Lastwagen 3,02 „

.

Die Leistungen des eigenen Rollmaterials auf eigener und

fremder Bahn ergaben nachstehende Zahlen:

Es wurden geleistet:

Lokomotivkilometer

:

Iiberhaupt . . .

durchschnittlich fur 1 Lokomotive . .

Achskilometer:

a) von Personenwagen:

iiberhaupt

durchschnittlich fur 1 Achse ....
b) von Lastwagen:

1890

23 754 648

32 576

133 665 480

26 686

1891

25260690

32 220

145 509 631

27 592

245 801 829

12 275

iiberhaupt 240 585 715

durchschnittlich fur 1 Achse . . . . I; 12 603
|

Von eigenen und frem den Betriebsmitteln wurden auf eigener Bahn

geleistet in 1891: 21 960 228 Nutzkm, 26 071 071 Lokomotivkm, 160447 914

Personenwagenachskm und 313 673090 Lastwagenachskm. Aufserdem

19 941 769 Achskm von Postwagen. Von alien Wagen zusammen 483 962 773

Achskm.

Zugkilometer:

in Personen- und gemischten Zugen . .

„ GuterzQgen

im ganzen

' 1890 1891

15 279 553

3802486

19 082 039

16214381

4 392243

20606624

!) Gepackwagen, gedeckte und offene Gtiterwagen.
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Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1891. 537

Auf 1 Bahnkilometerkommen durchschnittlich

Zugkilometer

Nutzkilometer

Achskilometer

und zwar: von Personenwagen

w Gtiterwagen

„ Postwagen . .

Die durchschnittliche Zusammensetzung der

Zuge ergab:

an Personenwagenachsen . . . Stuck

„ Lastwagenachsen „

„ Postwagenachsen „

uberhaupt Acbsen

durchscbnittlich fur 1 Lokomotive „

An Kilometertonnen (todtes Gewicht und

Nutzgewicht 1
) sind befOrdert:

uberhaupt tkm

auf 1 Bahnkm „

v 1 Nutzkm „

In Prozenten des Gesammtgewichts entfalien:

auf Nutzgewicht .

„ todtes Gewicht

/o

4. Verkehr.

a) Personenverkehr:

v

Anzahl der beforderteo Reisenden') .

davon in I. Klasse

. wi- .

Anzahl der geleisteten Personenkilometer

.

durchschnittlich fflr 1 Bahnkm . km
Jeder Reisende durchfuhr durch-

schnittlich „

Mittlere Ausnutzung der Sitz-

platze (in Prozenten) .... %

1890 18!»1

5991

6 388

144 834

43 968

96177

5 689

6286

6696

147 622

46891

95648

6083

7,34 7,30

15,89 15,22

0,95 0,97

24,18 23,49

22,68 22,06

3 014 341 182 3 215 070 857

946329 980 683

148,1

20,33

79,67

146,5

19,46

80,54

1890

32 378 357

1,97

19,97

78,06

701 779485

220 318

21,67

1891

34841 521

1,58

19,49

78,93

726 764 370

221683

20,86

27,57

») Das „Nutzgewicht u umfafat das Gewicht der Reisenden, des Gepack*, der

Thiere and der Guter.
rj

) Von den in 18J1 beforderten Reisenden entfallen 30,*i % auf einfache Fahrt,

47,44 auf Hin- und Ruckfahrt und 21,75 H auf ermafsigte Fahrkarteu.
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538 Die Eisenbahneii der Schweiz im Jahre 1891.

b) Giiterverkehr: 1890 1891

Gesammtgewicht aller beffirderten Guter (ein-

schliefslich Gepack und Thiere) t 9389 847 9673250

davon Giiter aller Art .... 9116 897 9411204

oder in Prozenten . . . 97,09 97,29

Auzahl der geleisteten Tonnenkilometer:

tkm 560211070 571287 454

n 175 874 174258

Auf Giiter aller Art kommen . . . 546 206053 568471628

Jede Tonne Gut durchfuhr durchschnittl. km 59,66 59,06

Mittlere Ausnutzung der Tragkraft (in Proz.) 35,3 34,2

Von den befOrderten Gutern entfallen:

auf Lebens- und Genufsmittel . . 7o 27,86 26,93

21,09 20,32

17,oo 18,05

9,08 9,30

4,41 4,02

„ Hilfsstoffe fur Landwirthschaft
1

'1

und Industrie 10,oo 10,79

5. FinanzielJe Ergebniase.

a) Betriebseinnahmen:

aus dem Pcrsonenverkehr .... Frca.

„ Giiterverkehr 1
)

Transporteinnahme „
aus verschiedenen Quellen .... .,

zusamnien Betriebseinnahme

und zwar: fiir 1 Bahnkm ....
„ 1 Xutzkm ... ,.

„ 1 Acbskni ....
Von den Transporteinnahmen kommen:

auf Personenverkehr °/„

„ Guterverkehr

In Prozenten der Betriebseinnahmen entfallen

auf Transporteinnahmen ... %

1 Mit Gepack und Vieh.

1890

36 988 862

51 068 370

I

1891

37 156 295

62080335

88027 222

4 767 967

89 236 630

4 966 425

92 795 189

29 133

4,56

0,2011

94192056

28 731

4,29

0,1946

42,02

27,98

41,64

58,86

94,8* 94,74
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Von den Einnahmen ans dem Guterverkehr entfielen auf G titer

aller Art:

iiberhaupt °/o

auf die Tonne Frcs.

„ das tkm Cts.

1890

90,43

5,06

8,46

1891

91,05

5,04

8,49

Die Betriebseinnahmen ergaben in 1891 (gegenflber 1890) fur:

Personen Gttter

verkehr

1890 1891 1890 1891

1 Bahnkm Frcs. 11612 11333 16 023

1 Zugkm „ 2,42 2,29 2,67

1 Achskm Cts. 26,4 1 24,70 15,89

1 Person Frcs.

15886

2,53

15,62

1,14 1,07 — —
1 Per8onenkm Cts. 5,27 5,n —
1 Tonne Frcs.

1 Tonnenkm Cts. — 9,n 9,12

Im Personenverkehr entfielen (in Prozeuten der Gesamrateinnahme):

1890 1891

auf die I. Klasse . .

II. „ . . .

III. „ . . .

• • /o 10,91

32,61

56,48

9,47

30,84

59,69

Die Betriebsausgaben stellten sich in 1891 (gegen 1890) wie folgt:

;j

1890
|

1891Es betrugen:

die reinen Betriebekosten Frcs.
1 44579 884 50 472 753

verschiedene Ausgaben*) 6 486 370 6 8356(34

Gesaromtausgaben

in Prozenten der Gesammteinnahmen . °/
c

61066 254 57 298 357

56,o3
1

60,83

V) Fflr Gttter aller Art betrug in 1891 die Einnahme fiir l Tonne BO.ot Frcs.,

filr 1 Tonnenkm 8,« Cts.

2
1 Fur Pacbt- und Miethzinsen, Verlnst an Hilfsgeschiiften, sonstige Ausgaben.

ArchiY fur EisenbAhnwenen. 1894.
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540 Die Eiseubahnen tier Schweiz im Jabre 1891.

Von deu reiuen Betriebskosten entfallen:

auf attgemeine Verwaltung . . . °/o

„ Bahnunterhaltung und Aufsicht „

„ Verkehrs- und Zugdienst . .

„ Fabrdienst

Die reinen Betriebskosten betrugen:

inProzeuten derGesammtausgaben .

„ „ „ Transporteinnahmen

Die Gesammtausgaben ergaben:

fur 1 Babnkm Pres.

„ 1 Nutzkm „

„ 1 Achskm Cts.

Der Ueberschuf8 (der Gesainmteinuahmen

fiber die Gesaratntausgaben) ergab:

uberhaupt Frcs.

fur 1 Babnkm

1890

•i

1 Zugkm
1 Nutzkm

1 Achskm
M

. Cts.

in Prozenten derGesammteinnahmen %
Der Reinertrag 1

) und dessen Verh&ltnifs zum
Anlagekapital stellt sicb, wie folgt:

Kapital im Jabresdurchscbnitt . . Frcs.

Ertrag v

in Prozenten des Kapitals . . °/o

6. Unfillle.

Es betrug:

die Zabl der Entgleisungen

6,05

26,oo

30,81

38,14

87,30

50,04

16 032

2,51

11,07

41 728935

13 101

2,19

2,05

9,04

44.97

1 047 218 781

39 523 601

3,774

1891

Zusammenstosse .

sonstigen Unfalle

1890

67

38

429

5,52

24,17

30,88

39,48

88,07

56,55

17477

2,oi

11.84

36 893 698

11254

1,79

1,03

7,02

39,17

1071829281

34369 702

3,207

1891

35

574

uberhaupt 534 691

l
) Ftlr die Gewinn- und Verlustrechnung ergaben sich in 1891

:

Gesaramteinnahmen 49029 570 Frcs.

Gesammtausgaben 14659 874 „

Ueberacbuft 34 369 702 Frcs.
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Es wurden:

Reisende . . .

Bahnbedienstete

.

Sonstige Personen

aufserdem durch Selbstmord

Selbstmordversuch . .

zusammen

und

1*90 1891

gettfdtet ! verletzt getiidtet ! verletzt

7 22 100 321

20 330 33 478

22 31 17 20

49 383 160 819

Get5dtet oder verletzt sind:

Reisende:

auf 1000000 Reisende . .

„ 10000000 Personenkra .

Bahnbedienstete:

auf 100000 Lokomotivkm .

,,1000000 Acbskra . . .

Dritte Personen:

14

432

I

969

16

15

0,22

0,10

0,08

0,04

0,08

0,81

1,40

0,71

16

2,87

1,38

0,13

0,07

9,21

4,42

1,91

0,99

l!

auf 100 Bahnkm 0,69

8. Personal.

Zahl der beschaftigten Personen:

bei der allgemeinen Verwaltung . .

„ „ Bahnunterbaltung und Aufsicht

„ Expeditions- und Zugdienst . .

„ Fahrdienst und Werkstatten

iiberhaupt

(davon auf Personalkonto)

aufserdem noch bei Nebengeschaften . .

Insgesammt

Auf 1 Bahnkm kommen:

an im Betriebsdienste beschaftigten Personen

0,97 0,r>2
I

0,61

1890 1891

880 914

5616 6 767

7 933 9050

4 977 5 568

19406 22 299

(13 825) (15406)

273 313

19 679 22 612

5,98 6,71

36*
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Die Gotthardbahn im Jahre 1892. )

1. Bahnlange.

Die Betriebslange (266 km) ist unverandert geblieben. Der zweigleisige

Ausbau der Bergstrecke Erstfeld—GOscheuen (wovon Gartnellen—Wasen

bereits er&ffnet) wird in 1893 vollendet seiD. Einschliefslich der Strecke

Gftschenen—Airolo (Gotthardtunnel) wird die zusammenhangende Bahn-

strecke GOschenen—Biasca (61,327 km) doppelgleisig befahren.

2. Anlagekapital.

Am 31. Dezember 1892 betrng das Anlagekapital der Gotthardbahn:

an Beihilfen 119000000 Frcs.

„ einbezahlten Aktien 2
) 45000000

„ Obligationen . . 98522 500

zusammen 262 522 500 Frcs.

dazu an Baufnnds (aus Vs derFondszinsen) 1 1 14 902

uberhaupt 263 637 402 Frcs.

davon verwendet 258 993 462 „

bleiben verfugbar 4 643 940 Frcs.

3. Finanzielle Ergebnisse.

Einnahmen
1891 1 892

tiberhaapt

Frcs.
in %.

Uberhaupt

Frcs.
in %

aus Personenverkehr

„ Gepack- und Guterverkehr . . .

4712 060

8280352

84,m

61,w

4 743640

9 107 772

32,87

63,u

Verkehrseinnahmen 12992 402

540 477

9(>,oi

3,99

13 851 411
|

580 652

96>«

4,08

Gesammteinnahmen 13 532 879 100,00 14 432063 100,oo

>) Vergl. „Die Gotthardbahn im Jahre 1891", Archiv 1893 S. 125 u. IT. Die nach-

stehenden Angaben sind dem eimindzwanzigsten GeschRftsbericht der Direktion und
des VerwaltnngRrathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1892, — Lnzern

1893 •-, entnonimen.

») Gesammtaktienkapital 50000 000 Frcs.
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Von der Verkehrseinnahme kommen durchschnittlich in 1892

(gegenuber 1891):

auf 1 Bahnkm (rund) . . . Frcs. 62073 (48 844)

„ 1 Zugkm „ 6,n (6,oo)

„ 1 Tag (rund) „ 37 846 (35 596)

Das Monatsertragnifs stellte sich in 1892:

am hOchsten im Oktober auf . . 1475 883 Frcs.

,, niedrigsten „ Januar „ . . 826 303 „

Die monatliche Durchschnittseinnahme ergab:

in 1892 1164284 Frcs. (gegen 1082 700 Frcs. in 1891).

Die Einnahme im Personenverkehr betrug in 1892 (gegenuber 1891):

fur 1 Bahnkm (rund) . . . Frcs. 17 833 (17 714)

,. 1 Person „ 3,27 (3,39)

„ 1 Personenkm .... Cts. 7,15 (7,33)

Jeder Reisende durchfuhr durchschnittlich:

in 1891 46,29 km
„ 1892 46,66 „ .

Im Frachtgutverkehr (Giiter aller Art) betrug die Einnahme in 1892

(gegenuber 1891):

fur 1 Bahnkm (rund) . . . Frcs. 31 681 (28 189)

„ 1 Gfitertonne ,. 10,94 (10,62)

„ 1 Gutertkm Cts. 7,23 ( 7,23)

Jede Gfitertonne durchfuhr:

in 1891 146,75 km
„ 1892 151,43 „ .

Die Gesammteinnahme 1
) ergab fur 1892 (gegen 1891):

fur 1 Bahnkm (rund) . . . Frcs. 54 256 (50 875)

1 Zugkm „ 6,37 (6,25)

„ 1 Lok&motivkm .... „ 4,57 (4,51

)

Die Ausgaben betrugen in 1892 (gegenuber 1891):

iiberhaupt Frcs. 7 729 119 (7 507 649)

Davon entfielen (in Prozenten):

auf allgemeine Verwaltung °/o 6,02 ( 6,22)

„ Bahnunterhaltung u. s. w „ 21,40 (23,96)

„ Stations-, Expeditions- und Zugdienst „ 21,14 (20,87)

„ Fahrdienst „ 34,B9 (33,93)

„ verschiedene Ausgaben 16,55 (15,02)

») Einschl. der Kinnaltmen atis verschiedenen Qnellen.
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544 Die Gottbardbabn im Jahre 1892.

Die Ausgabe betrug:
4

— -— - —

1891

--

1892

28224,24 29056,84

3,4662 3,4124

2,7259 2,7056

i 1 aI^Awn Af i ulf tvi 2,6025 ^,4470

11,63 11,36

„ 1 Rohtkm • 19 1,92 1,88

in Prozenten der Betriebseinnahme

.

. % 55,48 53,56

„ „ n Transporteinnahme n 57,78 55,80

Der Betriebsuberschufs ergab:

in 1891 .. . 6 025 230 Frcs.

„ 1892 . . . 6 702 944 „ .

An Dividende sind vertheilt:

in 1891 6 %
n 1892 6'/a „ .

4. Rollmaterial und deseen Leistungen.

Am 31. Dezember 1892 waren im Bestande:

96 Lokomotiven (mit 298 Triebachsen),

209 Personenwagen ( „ 442 Aehseu und 7434 Platzen),

36 Gepiickwagen ( „ 72 „ „ 328 t Tragkraft),

1 284 Guterwagen ( „ 2 668 „ „ 15 572 t „ ).

Die Ausnutzung der Sitzplatze der Personenwagen (in Prozenten der

Ge.samnitzahl) ergab fur 1892:

fur die I. Klasse . . 22,61 %
n y> » • • 27,22 „ ^

„ „ HI. » . . 28,09 ,

durchschnittlich 26,88 %
dagegen in 1891 27,2f» „

.

Die Ausnutzung der Tragkraft der Guterwagen betrug:

in 1891 37,39 %
„ 1892 39,16 „

.

Das Eigengewicht der Wagen ergab in 1892:

fur 1 Personenwagen . 11,12 t

„ 1 Gepaekwagen . 9,ps „

„ 1 Guterwagen . . 6,722 „ .
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Die Leistungen der Betriebsmittel auf den eigenen Linien in fahr

planm&fsigen und Sonderzugen betrugen 1
):

1891 1892

an 2161024 2 266087

64 509 896 67904120

389 312 366 410767 481

106 707486 118 233 206

Die Gesammtausgabe fUr den Fahrdienst (ohne Abzug der

Ruckvergutung) betrug in 1892 (gegen 1891):

fur 1 Lokomotivkm .... Cts. 88,1 fa (87,«i6 )

„ 1 Wagenachskm .... „ 4,079 ( 4,074 )

„ 1 Rohtkm „ 0,6748 ( 0,6750)

5. Verkehrsverhaltnisse.

a) Personen verkehr:

- 1891 1892

Zahl der beffirderten Personen . . . Anz. 1388671

_ .. _

1462685

. • Vo 6,40 5,96

26,19 24,81

68,41 69,23

Zahl der geleisteten Personenkm . . Anz.
.

64 279 887 66327171

• • % 15,46 14,21

i

34,13 32,84

„ 111. „ ... • • » 50,41 52,or»
•

4 712 050 4 743 640

26,44 25,06

37,2i> 36,82

• „ HI- „ ... 36,27 38,12

Durchschnittliche Einnahme fur 1 Person:
)

h

in I. Klasse
1 14,02 13,73

i

5,02 4,«5

Ill
» !

1,80 1,80

Auf 1 Personenkm entfallen . . Cts.
1

•

i

7,33 7,15

l
) Nach Abzug der Leistungen fur die Materialziige nnd auf der Strecke

„Schweizer Grenze" bis Luino.
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546 Die Ootthardbahn im Jahre 1892.

Die durchschnittliche Fahrt eines Reisenden betrug in 1892:

in I. Klasse 106,86 km
II. „ 60,45 „

«• III. 34,92

Der Ertrag aus Personenverkehr ist gegen das Vorjahr um 0,67°,'*

gestiegen.

b) Guterverkebr.

Von den beforderteu Gutern entfallen (in Prozenten der Gesammt-

tonnenzahl) nach den 4 Haupttarifklassen in 1892:

auf Eilgut 4,io °/©
4

Stuckgtiter 5,55 „

gewohnl. Wagenladungsgfiter 27,72

Ausuabmetarifgfiter . . . . 62,63 „

Der Hauptverkebr erstreckte sich in 1892:

auf It-alien—Schweiz mit 189962 t

„ Deutschland, Belgieu und Holland— Italien mit 166 736,, .

Die Einnabmcn aus dem Gfitertrausport sind um 12,39% gestiegen/

der Durebsehnittsertrag ffir 1 tkm stellte sicb:

in 1892 auf 7,23 Cts., wie im Vorjabre.

llufalle.

Im Laufe de.s Bericbtsjabres fanden statt:

6 Entgleisungen (3 auf freier Strecke),

2 Zusammeustofse (2 in Stationen),

37 sonstige Unfalle.

Dubei wurden getfldtet: 3 Bahnbedienstete,

verletzt: 37
>

7. Personalbestand.

Im Jahresdurchsehnitt 1892 (1891) waren an Betriebsbeamten und

Arbeitern besdiaftigt:

bei der allgemeinen Yerwaltung 127 (128)

„ „ Bahnaufsicht und Unterbaltung . . 894 (814)

beim Stations-, Expeditions- und Zugdienst . 786 (780)

„ Maschinendienst 291 (261)

„ Werkstfittendienst 362 (312)

bei Gasanstalten 5(4)
zusammen 2466 (2299)
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Davon waren:

Betriebsbeamte 1351 (1325)

Arbeiter im Tagelohn 1114 ( 974)

Es kamen auf 1 Bahnkilometer:

an Betriebsbeamten 5,08 (4,»s)

„ Arbeitern 4, is (3,66)

zusammen 9,20 (8,64)
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Die Eisenbahnen in Danemark im Jahre 1892 93.

Das danischc Eiseubahnnetz hat nach mehrjahrigem Stillstande durch

die Eroffnuug neuer Bahnlinien ira Rechnungsjahre 1892/93 wieder einen

Zuwachs von zusammen 79 km L&nge erhalten. Von diesen neuen Linien

sind 51 km — die am IB. Mai 1892 erflffneten Linien Slagelse—NSstved

und Dalmose—Skjelskftr auf der Insel Seeland — Staatsbahnen, die ubrigen

28 km — die auf der Ostkuste der Halbinsel Jutland gelegene Bahn

Horsens—Torring— Privatbahnen. Im ganzen umfafste danach das danische

Eisenbahnnetz am 1. April 1893 2 087 km Eisenbahnen.

Am 1. Januar 1893 wurde die fur den Verkehr mit Deutschland

(fiber Warnemunde) wichtige seitherige Privatbahu Orehoved—Nykjobing

—

Gjedser auf der Insel Falster, mit einer Lange von 45 km in Staatever-

waltuug ubernommen. Von der am 1. April 1893 in Betrieb gewesenen

Gesammtlange von 2 087 km waren danach 1 631 km Staats-, die ubrigen

456 km (in 13 Unternehmungen zerfallend) Privatbahnen. In der fur die

Ausdehnung des Staatsbahnnetzes angegebenen Zahl (1631 km) sind mit

eingerechnet die vom Staate betriebene 6 km lange, den Anschlufs an das

preufsische Staatseisenbahnnetz an der schleswigschen Westkfiste ver-

mittelnde Privatbahn Ribe — Vedsted, sowie die beiden nur bei Sperrung

der SchiflFahrt auf dem grofsen Belt durch Eis benutzten Strecken

KorsCr—Halskow (3,75 km) und Nyborg—Slipshaven (6 km). Diese beiden

letzteren Strecken werden, weil sie nicht regelmafsig im Betriebe sind,

ebenso wie die Kopenhagener Hafenbahn (2,B km) bei statistischen An-

gaben in der Regel aufser Betracht gelassen.

Die Lange der zweigleisigen Strecken (55 km) hat sich gegen das

Vorjahr nicht vermehrt.

1
1 Vergl. den Aufsatz „Die Eisenbahnen in Danemark* im Archiv 1898 8. 284 ff.

(mit einer Karte). Die nacbstehenden Mittheilungen sind der amtlichen daniachen

Eisenbahnstatistik entnommen (Beretning om driften, aaret fra 1. April 1892 til

31. Marts 1893).
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Die Eisenbahnen in Danemark im Jahre 1892/93. 549

Die hauptsachlichsten Ergebnisse des Betriebes der danlschen Staats-

und Privatbahnen im Jahre 1892 93 sind im Nachstehenden zusammen-

gestellt und zum Vergleich die entspreohenden Angabeii Kir das Vorjahr

mit aufgeffihrt.

I. Staatsbahnen.

Wie vorher angegeben, hatte das d&nische Staatsbahnuetz am 1. April

1893 eine Ausdehnung von 1 631 km. Davon befinden sich 29,37 km —
die Strecke Ringe-Faaborg auf der In8el Funen — im Betrieb der Sud-

funenschen Eisenbahngesellschaft, die Ergebnisse dieser Strecke kommen

daber fur die Staatsbahnen nicht in Betracht.

Die Staatseisenbahnverwaltung betrcibt aufser den ihr unterstellten

Eisenbahnen noch Dampffahren fiber den Grofsen Belt (26,3S km), den

Kleinen Belt (2,26 km), den Oddesnnd (2,25 km), den Sallingsund (3,76 km),

den Masnedsund (3,76 km) und den Oeresund zwisehen HelsingOr und

Helsingborg (4,52 km), zusammen 42,99 km, sowie in Verbindung mit

deutschen Schiffen (Rhederei Sartori und Berger in Kiel) Dampferfahrten

zwisehen KorsOr (Insel Seeland) und Kiel (136 km).

Die Betriebsl&nge der Staatsbahnen im Jahresdurchschnitt hereehnet

sich zu 1578 km.

1. Finanzielle Ergebnisse

(einschl. der Dampfschiffahrt Kiel—Korsor und des Fahrenbetrieba).

1891/92 1892 93

A. Einnahme. i

Kron en 1

)

7 974229,80 8 431 917,89

105 895,79 109 149,37

7 102 978,25 7125236,90

zusammen aus Personen- u. Guterverkehr 15 183 103,84
'

15 666 304,16

586 528,92 609750,00

Verschiedene und zufallige Einnahmen:

91 956.5* 99 466,04

26 090,45 33 266,94

21211,67

I i

24972,00

>) 1 Krone = l,ias Ji.
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560 Die Eisenbahnen in Danemark im Jahre 1892/93.

1891/92 1892/93

Kronen

Telegrammbefflrderung

Oranibusverkehr zwischen den BahnhOfen

in Aarhus

Vergutung fur Mitbenutzung von Staats-

bahnhOfen seitens Privatbahnen ....
Vergutung fur Mitbenutzung des Staatsbahn-

hafens bei Masnedsund

Erlos aus dem Verkauf von Altmaterialien,

Wageumiethe und sonstige Einnahmen .

13 990,90 13 926,12

1 126,70

26 300,00

6108,25

109 890,91

23 700,oo

6 797,49

162 066,06

Gesamroteinnahme 16 1 16 427,91

B. A u s g a b e.

a) Obere Verwaltung:

ZentralbehOrde

Bauamt ffir grflfsere Erweiteruugsbauten

auf den im Betrieb befindlichen Bahnen

Betriebsleiter in Aarhus und dessen Bureau

Unterstutzungen aus dem Betriebsfonds

und Zuschusse zu den Pensions- und

Krankenkassen

b) Bahnverwaltung des seelandiseben Bezirks:

AUgemeine Ausgaben

Bahnunterhaltung und Bewachung . . .

e) Bahnverwaltung des jutisch - funenscben

Bezirks:

AUgemeine Ausgaben

Babuunterhaltuug und Bewacbung . . .

d) Mascbinenverwaltung des seelandiseben

Bezirks:

Werkstfitten- und allgemeine Ausgaben .

Zugkraft

Unterbaltung dor Betriebsmittel ....

1891/92

16 690110,12

1892/93

Kronen

449 724,02 469994,51

10934,01 10696,54

16 260,20 16 662,87

i

120890,31 121848,42

120273,05 138320,27

1 198 600,20 1 162 916,96

181 843,10 170 230,45

2 046 950,95 2 226 928,21

171 928,75 208 032,51

900 466,19 1 060211,87

471 103,31 643 486,74
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e) Maschinenverwaltung des jutisch - funen-

schen Bezirks:

Werkstatten- und allgerneine Ausgaben . 2(55938,88

Zugkraft 1123347,42

1891 92 181h?.'98

Kronen

Unterhaltung der Betriebsmittel ....
f) Verkehrsverwaltung des seelandischen

Bezirks:

AUgemeine Ausgaben

Stationsdienst

Zugdienst

g) Verkehrsverwaltung des jfitisch-fttnenschen

Bezirks

:

AUgemeine Ausgaben

Stationsdienst

Zugdienst

h) Seefahrtverwaltung:

AUgemeine Ausgaben

DamprTahrendienst KorsOr—Nyborg . .

DampfschifTahrt KorsOr— Kiel

DamprTahrendienst bei Masnedo ....
Dampffahren (in 1891/92 Dampfschiffahrt)

Helsingflr—Helsingborg

Darapffahrendienst auf dem Kleinen Belt

„ „ „ Oddesund .

„ „ Sallingsund .

i) Sonstige Ausgaben (Beschaffung der Fahr-

karten und Drucksachen, Steuern und
Versicherungsgebtihren, Vergiitung fur

die Benntzung der Strecke Ribe—Ved-

stedt, Kosten des Eisenbahnraths u.s.w.)

541 858,94

61 436,66

1489 692,20

420 911,46

100350,31

1 536 495,17

527 243,47

29 989,43

360 172,45

409 894,71

64869,60

91 374,71

133 763,09

51 395,44

56024,39

273 440,75

1155041,60

525 956,85

65 260,47

1 656 118,84

468 762,55

95050,90

1618482,60

554 609,25

28 564,71

435 136,06

283 920,82

66 785,84

91 425,92

132806,94

52 483,86

60285,58

366 966,49 437 416,65

zusammen Ausgabe

Der Ueberschufs der Einnahme fiber die

Ausgabe betragt demnach

13198 314,^ 14099 716,89

2 918113,05 2 490393,23

I

Die Betriebseinnahme ist hiernach gegen das Vorjahr zwar gewachsen,

aber nicht in gleichem Mafse wie die Verkehrsleistung und die dadureh

bedingte Betriebsausgabe, sodafs sieh in 1892 93 ein Minderfiberschufs von
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552 Die Eiseubahneu in Diinemark im Jahre 1892/93.

rund 428 000 Kronen gegeuiiber 1891/92 ergeben hat. Zn diesem un-

giinstigen Ergebnisse haben zu einem grofsen Theile die Mafsnahmen bei-

getragen, welche zur Bekampfung der im Laufe des Jahres ausgebrochenen

Maul- und Klauenseuche getroffen wurden. Durch diese Mafsnahmen

wurde namentlich der Viehverkehr sehr ungunstig beeinflufst, es geJangten

etwa 29000 Stuck Homvieh und Kalber, 134000 Schweine und 6000 Pferde

weniger zur Beforderung als im Vorjahre. Auf den Personenvcrkehr hat

ferner wahrend eines Theils des Jahres die im Auslande ausgebrochene

Cholera ungunstig eingewirkt. Audi die fast 2 Monate anhaltende strenge

Kalte des Winters 1892/93 gab in Verbindung mit bedeutenden Schnee-

anhaufuugen Veranlassung zu Einnahmeausfallen bei gleichzeitiger Er-

hohung der Ausgaben.

Ueber die Hone des Anlagekapitals der Staatsbahnen findet sich

in der danischen Statistik fur 1892/93 keine Angabe. Fur 1891/92 wurde

das staatsseitig in den Eisenbahnen (eiuschliefslich der Fahren, Dampf-

schiffe u. s. w.) angelegte Kapital zu 169 653 502 Kronen angegeben, wobei

sich durch den erzielten Ueberschufs eiue Verzinsung von 1,7 v. H. ergab.

iJa fur 1892/93 durch die hinzugetretenen neuen Bahnstrecken und den

Erwerb der Falsterschen Bahn das Anlagekapital sich erhOht, der Ueber-

schufs aber kleiner geworden ist, so diirfte sich die Verzinsung fur dieses

lahr auf knapp 1 v. H. berechncn. Wenn trotz dieses ungunstigen Er-

gebnisses fortgesetzt auf die Erweiterung des Staatsbahnnetzes Bedacht

genommen wird und und zur Fflrderung des Verkehrs Tarifherabsetzungen

vrfolgen, so beweist dies, dafs in Danemark die mittelbaren Vortheile der

Eisenbahnen richtig gesehatzt werden.

2. Verkehr.

1891/92 1892/93

Zahl der befordertcn Reisenden . . . • • 9 648113 10388190

„ durchfahrenen Personenkm • • 1 281497 353 303 378272

Durchschnittliche Lange der von einem

Reisenden durchfahrenen Strecke km 29,18 29,20

Gewicht der beforderten Giiter einschliefs- i

t 1 G97 670 1 738 787

Mittlere BefOrderungsstrecke eiuer Tonne

Gut km 71,73 74,<:o

Zuhl der gefahrenen Tonnenkm . . . • • 121779888 128662 506

Die Leistungen im Verkehr haben hiernach in 1892/93 gegen das

Vorjahr erheblich zugeuommen.
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3. Retriebsmittel der Staatsbahuen und deren Leistungen.

Im Rechnungsjahre 1892/93 sind neu beschafft: 16 Lokomotiven,

11 Tender und 14 Personenwagen, ferner wurden mit der Falsterbahn

ubernommen: 6 Lokomotiven, 6 Tender, 1 Saal-, 17 Personen-, 3 Gepack-,

40 Guterwagen und 2 Schneepfliige. Der Stand betrug danach am 31. Marz:

Lokomotiven

darunter fur Verschiebedienst und Dienst

auf Nebenbahnen

Tender

Personenwagen

ZahJ der Sitzplatze in den Personeuwageu .

Post- und Gepackwagen

Guter- und Viehwagen

davon wareu bedeckte

„ „ ofFene

Die Gepack-, Guter- und Viehwagen haben

zusammen Tragkraft Ztr.')

1892 1893

262

45 49

219 236

773 804

33 409 34125

217 230

4085 4115

1937 1952

2148 2163

739 740 748 580

Leistungen der Betriebsmittel:

Die Lokomotiven haben geleistet:
1891/92

" **"
'

-

1892/93

km 6 174 269 6 693 688

n 188 107 292 518

46 942 79 750

beim Fahren von Gleisbettungsmaterial . -14 916 52560

zusammen km 6 454 234 7118 516
ii

Im Durchschnitt hat hieruach jede Loko-

motive zuruckgelegt „ 24 631 25 067

Die durchschnittliche Leistung der Lokomotiven, welche bereits in

den Vorjahren von Jahr zu Jahr grOfser geworden, hat sich hiernach im

letzten Jahre wiederum betrachtlich erhoht.

») 1 Ztr. = 60 kg.
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5. Unfalle.

1. Reiseude wurdeu:

ohne eigene Schuld bei Unfalleu

1891/92 1892/98

gettidtet
|

verletzt getSdtet verletzt

wiihrend der Bewei untr (ler Zuge .

infolge eigener Unvorsichtigkeit . .

2. Eisenbahnbeamte und Arbeiter:

a) beim eigentlichen Betriebe:

ohue eigene Schuld bei Unf&llen

wahrend der Bewegung der Zuge

infolge von Unvorsichtigkeit beim

Besteigen oder Verlassen der Zuge

beim Rangiren

infolge von Unvorsichtigkeit beim

Betreten der Gleise

infolge sonstiger Unvorsichtigkeit

im Dienste

b) bei Arbeiten aufserhalb des eigent-

lichen Bahnbetriebes

3. Sonstige Persoueu:

bei Arbeiten auf BaunhOfen . . .

ohne eigene Schuld infolge von Zug-

unfallen, maugelhafter Bewachung

von Bahnubergangen u. dergl. . .

bei absichtlichem oder unachtsamem

Aufenthalt auf der Bahn ....
zusainmen

II. Pri vatbahnen.

Fur die Privatbahueu entbalt die amtliche danische Statistik nur

kurze Augaben uber Einnahme und Ausgabe, auf 1 km Bahnlange be-

rechnet, sowie uber deu Personen- und Giiterverkehr. Im Nachstehendeii

werden die fiuanziellen Ergebnisse fur die Jahre 1891/92 und 1892/93

wi^dergegeben.

1

2 3 4

2
•

i

i

3 3

1 1 1 6

4 16 6

1
;

, 3

15 2 11

4 4

4

1

1

1

3 1

6 1

-

8

1

1

16 47 17 37
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1. Ostseelandische Eisenbahn, 45,95 km. Das Rechnungsjahr

falit mit dem Kalenderjahr zusammen.

Einnahme auf 1 km Bahnlange Kr. 3329,44 3593,73

1891 isy2

Ausgabe „ 1 „

Ueberschufs „ 1 „

Von der Einnahme komraen auf den Personen-

verkehr

die Reisegepack-, Frachtgut- und Viehbeftr-

derung

2. Gribskovbahn, 19,73 km.

2 973,57 i
3051,55

355,87 542,18

1 484,58 1 585,70

[
1670,79 1851,14

L I

1691/92
:

1892 93

Einnahme auf 1 km Bahnlange Kr. 2 508,91
;

2677,45

Ausgabe „ 1 „ n „ 2076,80 2180,00

432,ii 497,45Ueberschufs „ 1 „ „

Von der Einnahme kommen auf den Personen-

verkehr

die Reisegepack-, Frachtgut- und Viehbefdr-

derung

1052,51 1093,83

1 278,17 1 439,59

3. Laalaud-Falstersche Eise nbahn, 87,45 km. Das Rechnungs-

jahr fallt mit dem Kalenderjahr zusammen. Ein Theil dieser Unter-

nelimung ist, wie vorher bereits erwahnt, am 1. Januar 1893 in Staats-

betrieh ubernommen worden.

1891 1892

Einnahme auf 1 km Bahnlange Kr. 5910,57 6*292,76

Ausgabe „ 1 „ „ „ 3 976.13 4122.89

Veberschufs „ 1 „

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr „

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbefor-

derung n

t

1 934,44 2 169,«7

2 618,50 2 798,05

2881,39 3063,50
i

H7*
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568 Die Eisenbahnen in Daneniark im Jabre 1892 98.

4. Ei8enbahn Maribo— Landholm (Laaland), 7,58 km. Die

Angaben gelten fur die rait dem Kalenderjahre zusammenfallenden Rech-

nung8jabre 1891 und 1892.

1891 1892

Ausgabe » 1 » „

Ueberschufs „ 1 „ „

Von obiger Einnabme kommen a*f den Per-

sonenverkehr

anf die Gepfcek-, Frachtgut- und ViehbefOr-

derung

6. Gjedserbahn, 22,90 km. Die Angaben beziehen sich auf die

Kalenderjahre 1891 und 1892. Die Bahn ist am 1. Januar 1893 in Staats-

betrieb ubernommen worden.

Kr.
,

6379,61 6 637,50
i

» 3 280,01 3127,06

3099,60 3 410,44

i

1066,16
,

1 097,38

3879,55 3 906,go

-
1891 1892

3 792,17

3878,95

— 86,78

4019,13

4262,14

— 243,oi

2137,41 2 390,39

Einnabme auf 1 km Bahnlange Kr.

Ausgabe „ 1 „ „

Ueberschufs „ 1 „ „

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbeffir-

derung „ 1 200,54 1 183,51

Die l&ngs der Meereskiiste hinlaufende, dem Verkehr mit Deutsch-

land dienende Gjedserbahn hat sehr schwierige Betriebsverh&ltnisse, durch

welche das ungfinstige finanzielle Ergebnifs bedingt wird.

0. Nordfunensche Eisenbahn, 37,43 km.

Einnahme auf 1 km Bahnlange Kr.

Ausgabe v 1 „ „ „

Ueberschufs n 1 „ „ „

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr „

auf die Gepack-, Frachtgut- und ViehbefOr-

derung „

1891/92 1892/93

2 341,73

1806,87

>,36

1280,05

919,47

3 703,98

2 302,34

1401,64

2 226,22

1 302,23
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Der Verkehr dieser von Odense an der danischen Staatsbahn in

nOrdlicher Richtung nach Bogense fuhrenden Bahn hat hiernach im Jahre

1892 sehr stark zugenommen.

7. Sudfun ensche Bahn.

a) Eigene Strecke Odense— Svendborg, 46,84 km. 1891/92 1892 93

•

Einnahme auf 1 km Bahnlange .... Kr. 8436,01 8610,76

Ausgabe „ 1 „ B .... 4 728,65 4910,44

Ueberschufs,, 1 „ „ . . . . 3 707,36 3 700,32

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr
r>

4 666,14 4 736,25

auf die Gepfick-, Frachtgut- und Vieh-

n 3 396,22 3 619,24

b) Staatsbahnstrecke Ringe—Faaborg, 29,37 km.
1

Einnahme auf 1 km Bahnlange .... Kr. 3 367,34 3 306,50

Ausgabe „ 1 „ „ .... 2 753,07 2 789,12

Ueberschufs „ 1 „ „ .... 604,27 516,38

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr 1949,48 1 971,47

auf die Gepack-, Frachtgut- und Vieh-
1

bef&rderung
7» 1 269,63 1 197,85

8. Horsens- Juelsminder Eisenbahn, an der Ostkuste Jut-
lands, 30,5 km.

1891/92 1892/93

Einnahme auf 1 km Bahnlange . 2 341,73 2 363,80

1806,87 1 873,53

Ueberschufs „ 1 „ „ n 536,R6 480,27

Von obiger Einnahme kommen auf den Per-

sonenverkehr
n 1280,05 1 323,56

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbefor-

n 919,47 874,20
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9. Horseus-Tflrring Eisenbahn, auf der Ostkuste der Halbinsel

Jutland, in 1892 erOffnet, 28,09 km.

1891/92 1892/93

Einnahme fur 1 km Bahnlange Kr.

Ausgabe „ 1 „ „ „

Ueberschufs

Von der Einnahme kommen auf den Personen-

verkehr „

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbefor-

derung „

10. Hads-Ning Herreders Bahn. 36,28 km.

- :

!

2 075,97

1661,92

414,05

1 202,31

817.<4

1891 92

Einuahme fur 1 km Bahnlange Kr.

Ausgabe „ 1 „ „ „

Ueberschufs „ 1 „ „ „

Von der Einnahme kommen auf den Personen-

Verkehr

i

3 322,75

1892/93

1 967,98

1

I

»
!

1776,22

auf die (repack-, Frachtgut- und Viehbefflr-

derung „ 1 361,64

11. Randers— Hadsund, 40,67 km.

3 647,37

2 136,07

1 412,30

1 964.06

1 400,53

1891/92 1892 93

Kr. 1 811,65 1986,77

Ausgabe „ 1 „ „ » 1 752,08 1 796,71

Ueberschufs „ 1 „ „ 69,57 190,06

Von der Einnahme kommen auf den Personen-

940,78 1036.21

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbemr-
1

828,43 910,19
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12. Vemb—Lemwig, 28,92 km.

1891/98
I

1892/93

Einnahme fur 1 km Bahnlange Kr. 2 632,34 2 512,74

71

r

Ausgabe „ 1 w „

Ueberschufs „ 1 „ „

Von der Einnahme kommen auf den Personen-

verkehr

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbefttr-

derung r 1 189,04 1 095,94

2 332,36 2 618,69

299,96 — 105,95

i

1215,79 1266,66

13. Skagenbahn, 39,69 kg.

1891/92 1892/93

Einnahme fur 1 km Bahnlange Kr. 1637,07 1489,95

Ausgabe 1 *

Ueberschufs „ ] „ „

Von der Einnahme kommen auf den Personeu-

verkehr

auf die Gepack-, Frachtgut- und Viehbefftr-

derung

1 229,86 1 237,03

407,21 252,92
i

748,84 732,20

696,16 635,82

Die danischen Privatbahnen haben hiernach, trotz der bei den Staats-

bahnen erwahnten, den Verkehr ungunstig beeinflussenden Verhaltnisse

in 1892 93 zum grofsen Theile doch ein zufriedenstellendes finanzielles Er-

gebnifs erzielt.
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Neuordnung der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung.
Zum 1. April 1895 ist eine vollstandige Neuordnung der preufsischen

Staatseisenbahnverwaltung vorgesehen. Die Regierung hat bereits beim

Landtag die zur Durchfuhrung der Mafsregel erforderlichen Mittel ange-

fordert. In der beigegebenen ausfiihrlichen Denkschrift 1
) werden zunachst

die Griinde fur die nothwendig gewordene Reform auseinander gesetzt. Es
wird ausgefflhrt, dafs die bestehende Organisation vom 24. November 1879

den Erwartungen nicht in alien Punkten, insbesondere nicht bezuglich des

wirthschaftlichen Effekts eutsprochen habe. Durch die Theilung der Ge-

schafte zwischen den Direktionen und den Betriebsamtern sei das Schreib-

werk aufserordentlich vermehrt, die sachgemafse Bearbeitung der Gesch&fte

erschwert und eine Erledigung der Sachen gerade in den wichtigsten und

dringendsten Fallen zum Nachtheil der Verwaltung und des Publikums

verzOgert worden. Die Vertheilung der Geschafte auf die Instanzen

(Ministerium, Direktionen, Betriebsamter) habe aber auch in wirthschaft-

licher Beziehung ungunstig eingewirkt, da weder die Direktionen noch die

Betriebsamter das Gebiet der Verwaltung vollstandig beherrschten und

daher aufser Stande seien, die wirthschaftlichen Erfolge ihrer Mafsnahmen

in vollem Umfange zu ubersehen. Wirksame Abhilfe kOnne nur durch

Beseitigung einer der gegenwarti^ vorhandenen drei Instanzen erreicht

werden.

Es ist nun in Aussicht genommen, die Betriebsamter als selbstan-

dige Behorden aufzuheben, ihre Verwaltungsbefugnisse auf die Direktionen

zuriick zu ubertragen, und den Direktionen, deren Bezirke entsprechend

zu verkleinern sind, fur die ihnen zunachst obliegende unmittelbare Leitung

und Beaufsichtigung des Betriebsdienstes ausfiihrende Organe zu unter-

stellen. Gleichzeitig soil diesen ausffihrenden Organen zur Entlastung der

Direktion eine Reihe weniger wichtiger Verwaltungsgeschafte ubertragen

werden, wie die Verwaltung des Grundeigenthums, die Personalien der

») No. 96 der Drucksachen des Abgeordnetenhauees.
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unteren und einzelner raittlerer Bearaten. die Erledigung von Beschwerden

und Reklamationen bis zu gewissen Betragen u. 8. w.

Dem vermehrten Geschaftsumfange der kunftigen Eisenbahudirek-

tionen entsprechend mufs eine Verkleinerung ihres Verwaltungsbezirks

eintreten, wenn anders die neuen Behdrden den ihnen zugewiesenen Auf-

gaben gewachsen sein sollen. Es ist daher die Bildung von 20 Direktions-

bezirken in Aussicht genommeu, sodafs unter Zngrundelegung eines Bahn-

netzes von rund 28000 km, auf einen Bezirk im Durchschnitt 1400 km
entfallen wurden.

Die Bildung von Abtheilungen in den Direktioueu ist im allgemeiuen

nicht in Aussicht genommen, da die Errichtung von Abtheilungen nach

den bisher gemachten Erfahrungen sich im grofsen und ganzen nicht be-

wahrt hat, die Prasidenten der neuen Direktionen mit kleineren Bezirken

und einer geringeren Anzahl Mitglieder auch die Gesch&fte in der Kegel

ohne Abtheilungen werden leiten kOnnen. Soilte demnachst in einzelnen

Fallen die Nothwendigkeit einer Entlastung dee Prasidenten hervortreten,

so bleibt die Errichtung einer oder mehrerer Abtheilungen vorbebalten.

Aufserdem bleibt vorbehalten, gewisse Verwaltungsgesch&fte, die nach

der gegenwartigen Organisation von jeder Direktion selbstandig bearbeitet

werden, und auch in der Folge zweckmafsig fur einen grofseren Bezirk,

sei es ffir den ganzen Staatsbahnbereich, sei es fiir eine grofsere Gruppe

von Direktionen einheitlich erledigt wurden, einer Direktion fiir den ganzen

Staatsbahnbereich oder fur mehrere Direktionsbezirke zu iibertragen. Es

kommen in dieser Beziehung z. B. in Betracht: die Beschaffung von Be-

triebsmitteln und Materialien, die Wagendisposition, das Abrechnungswesen,

die Verwaltung des Werkstattenwesens, die Angelegenheiten der Prufung

Aer mittleren Beamten, das Tarifwesen u. s. w.

Dagegen ist in Aussicht genommen, dem Prasidenten je ein admini-

strativ und ein technisch vorgebildetes Mitglied der Direktion als standige

Stellvertreter beizugeben und denselben neben ihren dienstlichen Obliegen-

heiten als Direktionsmitgliedern zur nothwendigen Entlastung des Prasi-

denten die Vertretung nicht nur in Abwesenheitsfallen des PrUsidenten.

sondern auch bei seiner Anwesenheit in bestimmten raehr untergeordneten

Angelegenheiten administrativer und technischer Xatur ein fur alleraal

zu iibertragen. Aufserdem wurden die beiden Stellvertreter als Beirathe

dem Prasidenten zur Seite stehen, der ihr Gutachten in alien wichtigen

Fragen einzuholen hatte.

Fur die Ausfuhrung und Ueberwachung des Bahnunterhaltungs- und

Betriebsdienstes, des Maschinen- und Werkstattendienstes, des Verkehrs-

dienstes und des Telegraphendienstes nach den Anordnungen der Direktion

sind Eisenbahnbau- und Betriebsinspektionen, Maschineninspektioneu,

Digitized by Go



5H4 Kleinere Mittheilungen.

Verkehrsiiispektionen uud Telegrapheninspektionen vorgeseheu. W&hreud

die Geschaftsbezirke der Bau- und Betriebsinspektionen im Durchschnitt

auf 100 km bemessen sind, ist fur die Bezirke der Maschinen- und Ver-

kehrsinspektionen ein Umfang von 300 bis 600 km und von 200 bis 400 km
angenommen. An Telegrapheninspektionen ist fflr jeden Direktionsbezirk

nur eine gerechnet. Die Vorsteher der genannten Dienststellen sollen zwar,

tintereinander gleich geordnet, der Direktion unmittelbar unterstehen, im

iibrigen aber, insoweit sie an demselben Orte sitzen, gemeinschaftliche

Bureaueinrichtungen besitzen und die ihren Geschaftskreis gemeinsam

beruhrenden Angelegenheiten tbunlichst durch mundliches Benehmen

erledigen. Meinungsverschiedenheiten entscheidet die Direktion mit der

Mafsgabe, dais im Falle von Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Bau-

und Betriebsinspektor einerseits und den Vorstehern der iibrigen Dienst-

stellen andererseits bei Gefahr im Verzuge der Bau- und Betriebsinspektor

bestimmt, was zu geschehen hat.

Die Verhaltnisse der bei der geplanten Umgestaltung der Eisenbahii-

behftrden nicht zur Verwendung gelangenden Beamten sollen im allgemeinen

nach denselben Grunds&tzen geregelt werden, die seiner Zeit bei der

Reorganisation der allgemeinen Landesverwaltung im Jahre 1880 und 1883

mafsgebend gewesen sind.

Ein dementsprechender Gesetzentwurf ist dem Landtag bereits zu-

gegangen. 1
) Danach sollen die demnachst nicht mehr verwendbaren

Personenkm
km auf eine

auf ein
Platf-

Bozeichnun^ der Bahneu auf ein auf ein Peraonen-

km Personen-
Personen-

wagenacha- wagenachse
ausnutsuBg

Babnlange zugkra km %

Preufsische Staatseisenbahnen . ) 317 648 61,

s

4,6 45067 24,«

244 023 47,4 8,8 44 491 20,91

Bayerische Staataeisenbabnen . . 185 791 41,3 8,7 35 288 21,67

S&chsische „ . . 351 901 61,0 4,0 41607 20,"

Wihttembergische w . . 243 639 51,9 4,8 34328 26,4«

Badische „ . . 294 235 47,i 3,» 37 824

Durchschn. aller deutachen Bahnen 279 701 56.o

i

4,4 42182 28,«

l
) No. 106 der Druckaachen des Abgeerdnetenhauaea.
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Eisenbahnbeamtcn bis zu ihrer Dienstunfahigkeit zur VerfQgung des

Ministers bleiben und, soweit sie definitiv oder etatsniafsig angestellt sind.

wahrend eines Zeitraumes von funf Jahren. auch wenn sie wahrend des-

selben dienstunfahig werden, unverkurzt ihr bisheriges Diensteinkommen,

nach Ablauf dieses Zeitraumes aber drei Viertel ihres pensionsfahigen

Diensteinkominens als Wartegeld, und im Falle ihrer demnachstigen Dienst-

unfahigkeit als Pension erhalten. Den aufseretatsmafsigen nicht definitiv

angestellten Beamten kann ein Wartegeld bis auf Hohe des gesetzmafsigen

Pensionsbet rages gewahrt werden.

Die jahrliche Ersparnifs an Besoldungen wird nach vorlaufigen, aller-

dings nur ganz ftberschlagliehen Ermittlungen auf 4 bis 5 Millionen Mark

geschatzt.

Ob und inwieweit sich an die Umgestaltung der Provinzialverwaltungs-

behOrden noch eine andere Einrichtung der Zentralstelle und der Aufsichts-

nrgane anschliefsen wird. unterliegt noch der Erwagung.

Der Personenverkehr auf dentschen Staatsbahnen. D*m-

neuesten amtlichen Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen

Deutschlands fur 1892/93 entnehmen wir folgende auf den Personenverkehr

bezugliche Zahlen aus dem Betriebsergebnifs der grofseren deutschen

Staatseisenbahnen:

Frequenz der einzelnen Klassen Einnahme aus dem Personenverkehr

in %

II III

!

fiir ein anf ein auf ein

i Personen- km Personen-

IV [ km Bahnlange zugkm

auf ein

Personen-

wagenachs-

km

auf eine
1

Personen-

wagenachse

1,*

I !

14,72 38,83 1)5,39 39,«> 2,90 ^ 9 197 AL 1,7» JL 18,8 <S

4,69 19,90 69,38 »)6,19

-

3,21 „ 7826 „ 1,*» « 12,8 ..

2,» 19,65 72,84 M6,18 ~" 3,35. „ 6299 „ 1,"0 „ 12,1 „

0,90 14,07 67,ai »)3,«

11,76 82,41 »)4,60

14,67
1

3,17 „ 11156 „ 1,W yy 12,6 „

l* 1

3,08 „
|

7367 „ 1,« „ 13,0 „

8* 21,48 70,n 3,47 „ ! 10203 „ 1,63 „ 13,6 r

8 980

6 867 „

4507 „

5176 n

4556 „

5486 „

1,6* 15,44 49,49 t)6,tt 28,ttJ 3,oi 4 8 422 .// 1,69^/ 13,8 4 6 614 M

») Militar.
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Hiernach werden in der Personenfrequenz auf 1 km Bahnlange
die preufsischen Staatsbahnen nur von den sachsischen Staatsbahnen fiber-

troffen, gehen aber in der Frequenz auf ein Zugkm und auf ein

Achskm alien anderen Bahnen vor; ebenso in der Ausnutzung der

Personenwagen nach der Kiioraeterleistung und — mit Ausnahme von

Wurttemberg — auch nach der Platzausnutzung. Die durchschnitt-

liche Fahrgebfihr ist auf den preufsischen Staatsbahnen am niedrigsten r

gleichwohl ist die Einnahme auf ein Zugkm — nachst Sachsen — und

die Einnahme auf ein Achskm — nachst Baden — in Preufsen am
hochsten. Die Einnahme auf die Personen wagenachse ist ebenfalls

auf den preufsischen Staatsbahnen am hOchsten, wohingegen die Ein-
nahme auf ein km Bahnlange sich in Sachsen und (ungeachtet des

geringeren Verkehrs) auch in Baden hOher, in Elsafs-Lothringen, Bayern

und Wurttemberg aber niedriger als in Preufsen stellt.

Ueber die Thatigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins der

deutschen Eisenbahnverwaltungen in der Zeit vom 1. April 1893

bis Ende Miirz 1894 werden folgende beachtenswerthe Mittheilungen ver-

offentlicht:

Es wurden an Forderungs- und Sehuldposten verrechnet:

ii) in deutscher Wahrung 116 477 Posteu,

b) „ o.sterreichischer „ (Noten) 9606 „

0 „ » „ (Gold) 468

<0 „ . „ (Silber) 11

e) „ russischer „ (Noten) 2 105

f) „ Franken- „ (Gold) 3093 „

g) „ „ „ (ohne nUhere Be-

zeichnung ob Gold oder Silber) 1 541 „

zusammen 133 291 Posten

gegen 129 159
ini Vorjahre.

Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1893/94 angemeldeten

und verrechneten Posten belief sich:

a) in deutscher Wahrung .... auf 262826862,12

b) „ osterreichischer „ (Noten). „ 14 669 279,966 fl.

<*) „ » „ (Gold) . „ 72 439,16 „

d) „ „ n (Silber) . „ 17 906,85 „

e) „ russischer „ (Noten). „ 1 374 913,16 Rbl.
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f) in Franken-Wahrung (Gold) auf 9 799 849,68 Fr.

g) „ „ (ohnenahereBezeich-

nung ob Gold oder Silber) „ 1178 243,38 „

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Begleichung ver-

ringert worden:

Posten Summe Posten Summe

a) von 116477 mit 262 826862,12 M auf 1781 mit 111 488 774,65 ^
»,) „ 9606 „ 14 669 279,955 fl. » 826 „ 12 377 774,065 fl.

<0 » 468 „ 72 439,16 fl. 64880,97 „

d) * 11 * 17 906,85 » 8 « 17 906,85 „

e) „ 2106 „ 1374913,16 Rbl. , 338 „ 638 146,2a Rbl.

f) „ 3093 „ 9 799 849,58 Fr.
t)

634 P 6 723 097,93 Fr.

s) „ 1B41 „ 1 178 243,38 » 460 „ 946978,58 „

von 133291 auf 4086 gegen

129169 und 4034 im Vorjahre.

Die den angemeldeten Posten gegenfiberstehende Geldsumme aller

Wabrungen stellt sich zu den aus den Vereinsabrechnungsabschlussen

hervorgegangenen und demn&chst baar gezahlten Saldi wie folgt:

angemeldete Gesammtsumme in Mark:

a) 262 826 862,12 .//

b) 14669 279,955 fl. Noten zu 1,70 a/ 24937 776,92 „

c) 72439,16 „ Gold „ 2,oo „ 144 878,32 „

d) 17 906,85 „ Silber „ 1,70 „ 30 441,65 „

e) 1374913,16 Rbl. . „ 2,co „ 2 749826,32 „

10 978 092,96 Fr. . . „ 0,80 „ 8 782 474,37 n

299 472 268,70

baar gezahlte Betrage in Mark:

a) 111488 774,55 ^/

b) 12 377 774,065 fl 21 012 216,91 „

c) 54880,97 n 109 761,94 „

d) 17 906,85 „ • 30441,05 „

e) 638146,22 Rbl 1276 292,44 „

6 670 076,51 Fr 5 336061,21 „

139 283 647,70 m.
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In dem gleicheu Zeitraum des Jahres 1892/93 betrug die zur Ver-

rechnung angemeldete Geldsumme aller Wahrungen, zu vorstehend an-

genommenen Werthen berechnet:

277501728,13 Jt und die Summe der baar gezahlten Betrage:

128374136,66 „ .

Das Verhaltnifs der Gesammtsumme aller angenieldeten Betrage zur

Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi gestaltete sich im Berichtsjahre

1893 94 wie 1 : 0,475 gegen 1 : 0,463 im Vorjahre.

Die Anzahl der Rechnungsabsehlusse betrug:

in deutscher Wahrung ... 24 und es wurden gefertigt 2095 Auszuge

„ osterreich. „ (Xoten) 24 „ „ „ „

(Gold ) 20 „ „ „ „ 1325

» n (Silber) 3 „ „ „ „ \

„ russischer „ (Noten) 24 „ „ „ „ 583

„ Franken- „ (Gold ) 24 „ „

(ohne

nahere Bezeichnung ob

Gold oder Silber) ... 24

1321

zusammen 143 Rechnungsabsehlusse und 5324 Auszuge

gegen 146 „ n 5289 „

im Vorjahre.

An Forderungen wurden angemeldet:

in deutscher Wahrung 75 954 Posten

> dsterreichischer „ (Noten) 5018

„ (Gold ) 224 „

(Silber) 8 „

„ russischer „ (Xoten) 992 „

„ Franken- „ (Gold ) 1886 „

„ „ (ohne niihere Bezeichnung ob

Gold oder Silber) 850 „

zusammen 84932 Posten

gegen 82 028 „

im Vorjahre.

Da die augemeldeten und verrechneten Posten durch Begleichung auf

40S5 gezahlte Posten verringert worden sind, so wurden durch je eine

Zahluug = 20,79 (im Vorjahre 20,33) Forderungen beglichen. wiihrend das

Verhaltnifs rucksichtlich der deutschen Wahrung allein (l>ei 75 954
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Forderungsposten, wel<;he (lurch Begleiehung auf 1781 gezahlte Posten

verringert wurden) sich wie 1:42.65 (im Vorjahre wie 1:41.72) stellt.

Anlage neuer Nebenbahnen im Kttnigreich Sachsen. Die

kfmigl. sachsische Regierung hat den Standen am 24. Januar d. J. eine

Vorlage zugehen lassen, in der beantragt wird:

1. Der Bau einer schmalspurigen Eisenbahn von Wilzschhaus durch

das Thai der Wilzseh nach Carlsfeld. Die Bahn wild eine Fortsetzung

der Schmalspurbahn Saupersdorf—Wilzschhaus bilden. Aufser den beiden

Endstationen erhalt die Bahn noch eine Haltestelle „Wilzschmuhle u
. Die

Gesammtlange der Bahn betragt 7,307 km. Auf dieser Strecke ist ein

Hshenunterschied von 217,5 m zu uberwinden. Die an dem Bau der

Bahn interessirten Glashuttenwerke geben den Grund und Boden, soweit

erforderlich und in ihrem Besitz befindlich, kostenfrei dem Staatsfiskus

her. Die Gesamratkosten betragen 606000 at oder 83000 at fur das

•Kilometer.

2. Der Bau einer vollspurigen Nebenbahn Limbach— Rabensteiu-

Wustenbrand. Die Bahn stellt eine Verbindung zwischen den Linien

Limbach—Wittgensdorf und Wfistenbrand— Hflhlteich her und wird 12,53 km
lang. Sie beruhrt die Ortschaften Kandlen, Lobenhain, Ober- und Nieder-

waben8teiu und Gruna. Der Kostenanschlag betragt 2 483 000 at oder

194 400 at fur das Kilometer.

3. Der Bau einer vollspurigen Zweigbahn Waldheim — Kriebethal.

die von der Linie Riesa—Chemnitz abzweigt. Sie wird am linken Hange

des Zschopauthales hingefuhrt und erhalt aufser der Endstation noch eine

Haltestelle bei Rauschenthal. Die wesentlichste Aufgabe der Zweigbahn

besteht in einer Entlastung des Giiterbahnhofes in Waldheim. Personen-

beforderung soil nur in den Sommermonaten an Sonn- und Feierta^en

stattfinden. Die Lange der Bahn betragt 3,08 km. Auf dieser Strecke ist

ein Hohenunterschied von 41,5 m zu uberwinden. Die Besitzer der an-

liegenden Fabriken haben sich zur unentgeltlichen Hergabe des Grund und

Bodens und Leistung eines unverzinslichen Bauzuschusses von 305 571 .//

verpflichtet, sodafs aus Staatsfonds nur 407 420 at = 132 282 fur das

Kilometer aufzuwenden sind.

Das Staatseisenbahnnetz Schwedens soil nach einer dem fteiehs-

ta<$e zugegangenen Vorlage durch Ankauf der nachfolgenden Privatbahnen

erweitert werden:
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1. Schonen—Halland 120 km

2. Mittlere Halland 74 „

3. Gothenburg—Halland 77 „

4. Ma!m6—Billesholm 59 „

5. Landskrona—Engelbolm 49 „

zusamraen 379 km.

Alle diese Bahnen haben die Spurweite der ubrigen Staatsbahnen

(1.135 m).

Fur die Durchfuhrung des Planes ist eine Summe von 24 827 632

Kronen erforderlich, wovon 21535632 Kr. zur Bezahlung des Kaufprei.se.>

und 3 292000 Kr. zu Erganzungsbauten bestimrat sind.

Ueber den Ansban des norwegischen Eisenbahnnetzes war

dem Storthing, wie wir Seite 370 des Archivs fur Eisenbahnwesen mit-

getheilt haben, ein Gesetzentwurf zugegangen fiber den Neubau von

529,5 km Eisenbahnen mit einem Gesammtkostenaufwande von 52357000 Kr.

(58 873 500 m). Dieser Gesetzentwurf ist im Storthing berathen, wobei

ein Theil der geplanten Linien ausgeschieden ist. Die Regierung hat sich

mit dem Ergebnifs der Berathungen einverstanden erklart und es kommen
nunmehr folgende Bahnen zur Ausfuhrung:

1. Arendal— zur Kirche Aamli 46,0 km 4,5 Mill. Kr.

2. Christiania - Gjorik 131,o „ 11,5 „ „

3. Vossevangen—Taugevand dureh Rundal und

den Gravehals (Theilstrerke der geplanten

Bahn Christiania— Bergen) 74,5 „ 14,5 „ „

In den Bauplan neu aufgenommen sind die Linien:

4. Egersuud — Flekkefjord 73,5 „ 7,5 „ „

5. Hell Sumle 108,o „ 8,3 „ „

6. Flisen—Elverum 42,0 „ 2,0 „ „

zusamraen 475,0 km 48,3 Mill. Kr.

Der Bau soil vom Staate und unter der Voraussetzung ausgefuhrt

wurden, dafs von den Kreisen, die an den Bahnen zu 1 und 2 liegen 20%
und von den Kreisen, die an den Bahnen zu 3 bis 6 liegen 15°/o der

Baukosten beigesteuert werden.

Ueber den Zeitpunkt des Beginns des Baues hat sich das Storthing

die Beschlufsfas>ung noch vorbehalten und zunachst fur das Etatsjahr
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1894/95 nor die Mittel zu den Yorarbeiten (Absteckung der Bahnlinien,

Aufstellung eines Kostenfiberschlages u. s. w.) bewilligt.

Ueber den Bau einer Eisenbahn von Charlestown nach Jo-

hannesburg ist am 14. Febrnar 1894 zwischen den Regierungen von Trans-

vaal und Natal ein Vertrag zn Stande gekommen, demznfolge die Regiernng

von Natal die Eisenbahn Durban—Charlestown bis zur Landesgrenze aus-

bant, w&hrend von da ab bis zur Stadt Johannesburg die Sudafrikanische

Republik den Bau ubernimmt. Als spatester Zeitpunkt fur die Betriebs-

erOffhung ist der 31. Dezember 1895 in Aussioht genommen.

Der Vertrag enthalt genaue Festsetzungen fiber die Regelung der

Tarife, wodurch namentlich einem Konkurrenzkampfe zwischen den Hafen-

platzen von Durban und der Delagoabay vorgebeugt werden soil.

Die Regierung von Natal verzichtet nunmehr auf den Bau einer Eisen-

bahn von Ladysmith nach Harrismith, die an die durch den Oranje-

Freistaat gefuhrte Kapbahn nflrdl. von Kronstadt Anschlufs haben wurde.

Die Eisenbahnen in Brasilien.1
) Nach dem von der Regierung

der Landesvertretung vorgelegten Berichte waren am Schlusse des Jahres

1892 im ganzen 2662 km Staatsbahnen im Betriebe, wovon 1120 km
auf die brasilianische Zentralbahn entfallen. Die Lange der unter Staats-

verwaltung im Betriebe, Bau und Vorbereitung befindlichen Bahnen stellt

sich auf 28925 km, davon kommen auf unterstfitzte Linien 20363 km
(wovon 2 937 km im Betriebe und 3991 km im Bau) und auf nicht

unterstfitzte Linien 8662 km (von denen 1973 km im Betriebe und

366 km im Bau). Fur das verburgte Kapital stellt sich der Zinsfufs auf

5 bis 7 °/
0, meist 6 %.

Nachstehend sind die Hauptzahlen der Betriebsergebnisse der bra-

silianischen Zentralbahn in 1892 zusammengestellt. Das Anlage-

kapital dieser rund 1 120 km langen Staatsbahn betragt rund 130 093 000

Milreis (260 186000 m), davon auf 725 km Breitspur (1,60 m) rund

103615000 Milreis (207 230000 m) und auf 395 km Schmalspur (l,oom)

») Vergl. „Die Eisenbahnen in Brasilien", Archiv 1898 S. 776—777. Der amt-

liche Bericht, dem die Angaben entnommen sind, ftthrt die Bezeichnnng: „Relatorio

apresentado ao Vice-Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil pelo

Ministro de Estado dos negocios da indnstria, via^ao e obras pnblicas Engenheiro

Antonio Francisco de Paula Sanza no anno de 1893. Rio de Janeiro 1898.

*) Fur die Umrechnnng ist ein brasilianisches Milreis zu 2 M angenommen.
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rund 26 478000 Milreis (62 956 000 m). Das Kilometer stellt sich bei

Breitspur auf etwa 296000 M und bei Schmalspur auf etwa 134000 m.

Es betrugen

die Betriebseinnahmen 19869189 Milreis

„ Betriebsausgaben 17123626 „

Das Anlagekapital verzinste sich durch den Ueberschufs mit 2,n °/
c.

Das Verh&ltnifs der Ansgabe zur Einnahme stellte sich auf 86,18 %, gegen

76,87% in 1891. Bef&rdert wurden 10 684136 Personen, die Einuahme

aus dem Personenverkehr betrug 6864639 Milreis. An Betriebsniittebi

waren vorhanden 226 Lokomotiven (davon 167 fur Breitspur) und 2993

Wagen (darunter 289 Personenwagen). Geleistet wurden 6224 963 Loko-

motivkm (davon 4681908 auf den Breitspurstrecken).

An Frachtgutern (davon 106246 t Kaflfee) wurden 691 783 t befdrdert,

die eine Einnahme von 9428 398 Milreis (darunter 3 300476 Milreis fur

Kaflfee) brachten.

Von den Staatsbahnen erzielten nur die brasilianische Zentralbahn

und die Linie Porto Alegre—Uruguayana Ueberschiisse, wahrend bei den

ubrigen Linien, wie nachstehende Uebersicht zeigt, die Ausgaben die

Einnahmen flberstiegen.

Staatsbahnlinien
(81. Dezember 1892)

Betriebs-

lange
Einnahme Ansgabe

Verhaltnifs

von Ansgabe

u. Einnahme

km (rund) Tauaend Milreis %

Estrade de Ferro de Batnritd . . 198 549 656 (120)

it da Bahia . . . 822 284 774 (273)

•• Central do Brazil 1120 19869 17 123 86,i«

i»
• de Pernambuco . 72 400 538 (138^

ti ii
•• Paulo Aftonso. . 116 94 188 (147)

•' > Porto Alegre a

Uruguayana . . 377 1865 1328 ( 97)

" « ii do Rio d'Ouro . 82 239 847 (146)

?• de Sobral . . . 129 83 149 (180)

*• " Sulde Pernambuco 146 881 694 (156)

zusauimen 2662 -
i

1
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Statistisches von den deutschen Eisenhahnen. Aus den amt-

lichen Veroffentlichungen des Reichs - Eisenbahu - Amtes fur die Monate

Oktober, November und Dezeraber 1893 entnehmen wir Folgendes fiber die

Betriebsergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutschen

(ausschlief8lich der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

•

Lange

km

Einnahme im Monat
in Mark

flir das
ira ganzen

]

j.m

Einnahme vom Beginn
des Etatsjahres

1 vom 1 . April vom 1 . Januar

1893 ab 1893 ab

Oktober 1898

gegen 1892

gegen 1892

gegen 1892

87 860,95 115944271

-|- 454,72 -f- 5 462171

88013,39 106282177

+ 516,t« H- 1786704

88094,64 98582542

+ 541,fiO -f 8029586

3 063

+ 108

2 770

+ 9

2590

+ 45

1

643 543 781

+ 32250286

738 565 910

+ 34163 613

817 990 867

+ 87 305 852

169423835

+ 8064554

186340 546

+ 8304561

208025074

+ 9 470546

b) Zugverspatungen.

Betriebslange

km

In den fahrplanmafsigen

Schnell- Personen- gemischten

ZQgen wurden zuiiickgelegt Zugkm

Oktober 1893 ....
November 1893. • . .

Dezember 1893 ....

87299,42

37 432,9»

37 619,78

2 567 066

2 483 764

2 676711

1

10 346 656

10006204

10 321470

2 480962

2422959

2 514 721

Verspfttnngen der fahrplanmafsigenr

Personenzttge im

Oktober 1893 November 1893 Dezember 1893

2 677 2085 3 594

Davon dnrch Abwarten verspateter
i

992 1580 1487

Also durch eigenes Verschulden 1685 1405 2107

38*
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c) Betriebsunfalle.

Zahl der Unfalle

_r anreuue /juj^e Beim Rangiren
||

a) Oktober 1898.
|

Entgleisungen 8 25

Zusammen- i

stoTse .... 5 IB

Se. 13 Se. 40
i

Sonstige ... 244

b) November 1898.

Entgleisungen 9 • . . • 24

Ziisammen-la uouni \-x.x u
1

stOfse .... 3 22
|

Se. 12 Se. 46

Sonstige ... 2B9

c) Dezember 1898.

Entgleisungen 3 30

Zusammen-
»i

Se. 6 Se. 46

Zahl der getedteten und verletzten Personen

Sonstige ... 229

getodtet verletst

Reisende 9 26

Bahnbeamte u. Arbeiter . 31 215

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte 1 —
Fremde . . 20 14

Se. 61 254

315

Reisende 5 19

Bahnbeamte u. Arbeiter . 40 221

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte — —
Fremde 13 13

Se. 58 253

311

Reisende 8 16

Bahnbeamte u. Arbeiter . 37 197

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte 1 2

Fremde 19 11

I
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Rechtsprechung und Gesetzgebung

Rechtspre chung.

Baurecht.

Urtheil des Oberverwaltungsgerichts (II. Senat) vom 19. Mai 1898 in der Verwaltungs-

streitaache des kOnigl. Eisenbahnfiskus, Kl&gers und Revisionsklagers, wider den

M. zu B., Beklagten und Revisionsbeklagten.

Ueber den Begriff „6eblude" in Slnne des § 15 des Strata- und Fluohtlinlengesetzes

vom 2. lull 1875 — 6.-8. S. 561. — Unter weloben Vorauasetzungen slad insbesendere

Elsenbahnviaduktbogeo ala „6ebaude" anzuaehen?

Aus den Gr fin den.

Unter den Parteien stand bereits feat, dafs die hier in Betracht

kommenden Stadtbaknbiigen No. 392, 394 und 407 als solche bereits zu

einer Zeit errichtet sind, da die L strasse, fur welche die Flucht-

linienfestsetzung erst am 14, April 1880 stattgefonden hat, noch nicht in

der Anlegung begriffen war, w&hrend der Urn- und Ausbau jener B5gen

zu wirthschaftlichen Zwecken — als Restauration, Stallungen u. 8. w. —
erst nach jenem Zeitpunkte erfolgt ist. Wenn der Vorderrichter weiter

feststellt, dafs die Stadtbahnbtigen, so lange sie noch keinen anderen Zweck

batten, als der Stadtbahn zum Unterbau zu dienen, noch keine Gebaude

im Sinne des § 15 des Strafsen- und Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli

1876 oder des § 1 des Berliner Ortsstatuts vom 7./19. Marz 1877 ge-

wesen und zu solchen Gebauden erst dnrch ihren spateren Um- und Aus-

bau geworden seien, so kann es sich in gegenwartiger Instanz nur fragen,

ob bei dieser, wesentlich dem thatsachlichen Gebiete angehOrigen Fest-

stellung etwa der Begriff Gebaude im Sinne der erwahnten Bestimmungen

verkannt ist. Und diese Frage war zu verneinen. Wie man auch den

Begriff Gebaude umgrenzen mOge und zugegeben auch, dafs die vom

Obertribunal seiner Zeit gegebene Definition (vergl. Friedrichs, Anlegnng

von Strafsen S. 84, 86) keine erschOpfende sei — jedenfalls liegt es nicht

im Sinne des § 16 des Strafsen- und Baufluchtengesetzes vom 2. Juli

1876, den Begriff mOglichst weit zu fassen (S. 106 a. a. 0.) und die
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Eigenschaft eines Gebaudes scbon zwei — bogenfOrmig mit einander ver-

bundenen — Pfeilern einer oberirdiscben Eisenbahnanlage beizulegen. Sie

sind an sich nur vereinzelte Theile eines grofsen Ganzen, der Stadtbahn,

die der Klager wohl selbst nicht als Gebaude im Sinne des Gesetzes vom

2. Juli 1875 wird ansprechen wollen. Nicht jedes Bauwerk ist Gebaude.

Den Viadukten kommt, wie den Briicken, zwar die erstere, nicht aber

auch die letztere Eigenschaft zu.

Ebensowenig kann es fur rechtsirrig erachtet werden, wenn der

Vorderrichter in der Umwandlung eines Stadtbahnbogens in eine Restau-

ration, zweier anderen in je einen Pferdestall die Errichtung von Gebauden

im Sinne der obigen Bestimmungen erblickt. Er stutzt die Annahme vor-

nehmlich auf die gerichtskundige Thatsache, dafs die durch den Ausbau

von Stadtbahnbogen hergestellten Restaurationen und Pferdestalle wohl

geeignet erschienen, die wirthschaftlichen Zwecke, zu denen sie bestimmt

seien, zu erfulien und nach ihrer inneren Einrichtung von anderen, in

selbst&ndigen Gebauden eingerichteten, gleichartigen Anlagen nicht ab-

wichen, bewegt sich also einmal im Rahmen des Gesetzes, dessen Tendenz

eben dahin geht, denjenigen mit Beitragen zu belasten, dem die Anlegung

der Strafse Vortheil bringt, und verstofst auch andererseits nicht gegen

den gemeinen Sprachgebrauch. Wird ein Viaduktbogen derartig um-

gestaltet, dafs er nunmehr einen wesentlichen Bestandtheil eines von

alien Seiten umschlossenen, mit Thuren und Fenstern versehenen Raumes

bildet der zum Aufenthalt von Menschen oder Thieren, zur Unterbringung

und Verwahrung von Gegenstanden aller Art geeignet, nunmehr auch

nach aufsen hin sich als ein einheitliches Ganze darstellt, so sind damit

allerdings die Voraussetzungen dessen gegeben, was man im gewdhnlichen

Leben, ja selbst nach dem Sprachgebrauche der Technik als Gebaude

zu bezeichnen pflegt.

Auch im ubrigen geben die Ausfflhrungen des Vorderrichtere — und

damit finden zugleich die noch nicht beriihrten Angriffe der Beschwerde

ihre Erledigung — zu keinem Bedenken Anlafs.

Es ist vOllig unerheblich, ob der klagende Fiskus schon bei An-

legung der Stadtbahn die Ahsicht gchabt hat, die StadtbahnbOgen dereinst

in Gebaude umzuwandeln. Nicht auf die ursprungliche Absicht, sondern

auf ihre Verwirklichung und den Zeitpunkt dieser Verwirklichung kommt

es an.

Auch wenn der Eigenthumer den Um- und Ausbau durch die Miether

bewirken lafst, ist er es, der der Kommune haftet, und zwar auch dann,

wenn jene die baulichen Einrichtungen unter Umstanden spater wieder

zu beseitigen haben.
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Haftpflichtgesetz.

Urtheil des Reichsgerichts (VI. Zivilsenats) vom 6. November 1898 in Sachen des

Vollziehuiigsb earnten J. F. L. zu W., Beklagten und Reviaionsklagers, gegen den

kOnigl. preaffl. Eisenbabnfiskus, vertreten durcb das Betriebsamt zu E., Klager und

Revisionsbeklagten.

Zulissigkeit der Herabsetzung einer nach den Haftpflichtgesetze zuerkannten Rente, wenn

der Verletzte die Flhigkeit und Gelegenheit zu einem Erwerbe erlangt, weloher bei der

Festsetzung der Rente nicht In Anssicht genommen war.

Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871 § 7 Abs. 2.

G run de

:

Der Beklagte stand als Vormann der Wagenrangirer bei der K.-M.

Eisenbahngesellschaft im Dienste. Am 19. Januar 187B erlitt er im Eisen-

bahnbetrieb eine Verletzung des rechten Fufsgelenks. Durch Urtheil des

Landgerichts in K. vom 23. Juli 1879 wurde ihm wegen dieses Unfalls

eine jahrlicbe Rente von 600 M zugesprochen: es wurde erwogen, dafs er

nach dem Gntachten der Sachverstandigen nicht vollstandig erwerbsunfahig,

sondern zu leichten Arbeiten, welche keine dauernden und grofsen An-

strengungen des Beines erforderten, fahig sei. Das Oberlandesgericht in

K. hat durch Urtheil vom 11. Mai 1880 diese Entscheidung bestatigt in

der Erwagung, dafs die Il5he der Entschadigung, da der Beklagte seinem

Stande nach auf schwere kdrperliche Arbeit angewiesen und gegenwartig

in seiner Erwerbsfahigkeit wesentlich beschrankt sei, richtig bemessen

worden sei.

Nunmebr hat der Klager als Rechtsnachfolger der K.-M. Eisenbahn-

gesellschaft auf Aufhebung der Verpflichtung, eine Rente an den Beklagten

zu zahlen, wegen der inzwischen eingetretenen Ver3.nderung in den Ver-

haltnissen desselben geklagt. Das Berufungsgericht hat dem Antrag des

Klagers theilweise stattgegeben und erkannt, dafs die Rente auf 380 M
jahrlich zu ermafsigen sei. Die Entscheidung beruht auf folgenden Grunden

:

Bei der Feststellnng der Haftpflichtsrente sei davon ausgegangen, dafs der

Beklagte seinem Stande nach auf schwere kOrperliche Arbeit angewiesen

sei; derselbe habe nun inzwischen eine dauernde Anstellung als Voll-

ziehungsbeamter in W. gefunden, die MOglichkeit, dafs der Beklagte in die

Lage kommen kOnne, auf diese Weise sich einen Erwerb zu verschaffen,

sei bei der Festsetzung der Haftpflichtsrente nicht vorgesehen; es liege

also eine nachtraglich eingetretene Aenderung der Verhaltnisse im Sinne

des § 7 Abs. 2 des Haftpflichtgesetzes vor; der Beklagte wurde, wenn er

den Unfall nicht erlitten und im Eisenbahndienste verblieben ware, vor-

aussichtlich eine Jahreseinnahme von 1880 m haben; seine gegenwartigo

jahrliche Einnahme sei auf 1500 m anzunehmen; darnach sei die Rente

auf 380 m jahrlich herabzusetzen.
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Die Revision erhebt hiergegen folgenden Angriff: die Veranderung in

den Verhaltnissen, worauf die Herabsetzung der Rente gestutzt werde,

liege nicht in einer Verbessernng des Gesundheitszustandes des Beklagten,

das Bernfungsgericht stntze die Entscheidung lediglich darauf, dafs Be-

klagter sich inzwischen die Qualifikation fur die Geschafte eines Voll-

ziehung8beamten erworben nnd die Stellung eines solchen erlangt babe:

dadurcb kOnne aber eine Herabsetznng der flaftpflichtsrente ebensowenig

gerechtfertigt werden, wie dadurch, dafs der Verletzte VermOgen erworben

habe.

Nach der allgemeinen Fassung des § 7 Abs. 2 des Haftpflicbtgesetzes

ist es aber unbedenklich, den Umstand, dafs der Verletzte nach dem die

Haftpflichtsrente festsetzenden Urtheile die Fahigkeit und Gelegenheit zu

einem Erwerbe gefunden hat, woran bei der Bestimmung der Rente nicht

gedacht worden ist, als eine solche Veranderung der Verhaltnisse anzu-

sehen, welche eine Herabsetzung der Rente rechtfertigt. Dem Berufungs-

gericht f&lit daher in dieser Beziehung ein Rechtsirrthum nicht znr Last.

Die Revision hebt ferner hervor, dafs das Dienstverhaltnifs des Be-

klagten von beiden Seiten jeden Augenblick gelOst werden kOnne. Dieses

ist von dem Berufungsgericht nicht verkannt; es hat aber angenommen,

dafs es trotzdem nicht als ein ganz vortibergehendes angesehen werden

konne, sondern dafs es, wie es bereits eine Reihe von Jahren hindurch

bestanden, voraussichtlich auch kiinftighin andauern werde. Es steht mit

dem Gesetze nicht im Widerspruch, wenn das Berufungsgericht angenom-

men hat, dafs die Erlangung einer in dieser Weise dauernden neuen Er-

werbsgelegenheit als eine Veranderung der Verhaltnisse im Sinne des § 7

des Haftpflichtgesetzes anzusehen sei.

Weiter fuhrt die Revision aus: Die Rente des Beklagten entsprache

nur einem Theile, etwa der Haifte seines fruheren Diensteinkoramens; er

habe nur in den ersten Jahren nach dem Unfall nichts verdienen kGnnen,

also im Vergleich mit seiner fruheren Einnahme einen erheblichen Ausfall

gehabt, jetzt musse doch eine Ausgleichung mit diesem Ausfall eintreten.

In dieser Hinsicht handelt es sich urn einen in der Vorinstanz nicht geltend

gemachten Einwand, derselbe kann daher in der gegenwartigen Instanz

nicht berucksiehtigt werden.

Der Revisionsklager beschwert 8ich dann daruber, dafs bei der Ver-

gleichung seiner gegenwartigen Einnahme und der Einnahme, welche er

im Eisenbahndienste erlangt habcn wiirde, der Umstand nicht beruck-

siehtigt sei, dafs er jetzt keine Pensionsbercchtigung habe, wahrend er

eine solche im Eisenbahndienste gehabt haben wiirde. Ohne Rechtsirrthum

verweist aber das Berufungsgericht den Beklagten darauf, dafs er, sobald

er erwerbsunfahig werden sollte, nach § 7 des Haftpflichtgesetzes eine
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Erhohung der Rente beanspruchen kann. Hierin ist der Ausgleich fur

die Pension, die ihm im Eisenbahndienste zu iheil geworden. ware, zu

finden. Darnach kdnnen die Angriffe der Revision nicht als begrflndet

angesehen werden. Da anch im iibrigen nicht ersichtlich ist, dafs das

angefochtene Urtheil anf einem Rechtsirrthum beraht, so mufs die Re-

vision zuruckgewiesen werden.

Allgemeines Staatsrecht.

Urtheil des Kttnigl. Oberyerwaltungsgerichts (I. Senat) vom 20. Dezember 1893 iu

der Verwaltungsstreitsache des Schriftstellers N. zu G.-L., Klagers und Revisions-

kl&gers, wider die Gemeindevertretung zu G.-L., Beklagte und Revisionsbeklagte.

Vertretung des Eisenbahnflskus bei AnsBbuug eioes ihm zustehenden kommunalen Wahl-

Oder Stimmrechts.

Acs den G run den.

Eine ansdruckliche Bestimmnng, welche BehOrde zur Vertretung des

Eisenbahnflskus bei Ausubung eines ihm zustehenden kommunalen Wahl-

oder Stimmrechts befogt ist, fehlt freiiich in dem AllerhSchsten Erlafs, be-

treffend die Organisation der Staatseisenbahnen, vom 24. November 1879

(Eisenbahnverordnungsblatt Jabrgang 1880 S. 85). Daraus ist aber nicht,

wie die Revisionsschrift will, zu folgeru, dafs die Vertretung weder den

Eisenbahnbetriebsamtern, noch den Direktionen zusteht. Selbst wenn an-

zuerkennen ware, dafs der angezogene Erlafs in Bezug auf die Ausubung

des dem Fiskus zustehenden Wahlrechts eine Lucke enthalt, so wiirde

hieraus nicht die vOllig unannehmbare Folgerung gezogen werden durfen,

dafs das Wahlrecht mangels einer zur Vertretung des Fiskus berufenen

BehOrde uberhaupt nicht ausgeubt werden kann, sondern es wiirde die

Lucke durch sinngemafse Anwendung der allgemeinen Bestimmungen fiber

die Vertretung des Fiskus zu erganzen sein. Es ist aber auch nicht an-

zuerkennen, dafs die organisatorischeu Bestimmungen des Erlasses keineu

Anhalt fur die Beantwortung der Frage geben, wie der Eisenbahnflskus

bei Ausubung des Wahlrechts zu vertreten ist. Wenn im § 16 Absatz 1

des Erlasses bestimmt ist, dafs den Eisenbahnbetriebsamtern die Er-

ledigung aller laufenden Geschafte der Bau- und Betriebsverwaltung, so-

weit dieselben nicht nach §§ 4—6 und 12—14 a. a. 0. dem Minister oder

den Direktionen vorbehalten sind, obliegt, so ist damit ihre Zustandigkeit

nicht, wie Klager meint, auf Vornahme solcher Geschafte beschrankt,

welche den Bau oder Betrieb im engeren Sinne betreffeu, sondern auf die

gesammte Verwaltung der ihrem Bezirke angehorigen Bahn, soweit sie

nicht einer hoheren Behdrde vorbehalten ist, ausgedehnt, und umfafst des-

halb auch die Verwaltung des im Bezirk belegenen eisenbahufiskalischen
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6rundbe8itze8. Innerhalb dieses Gesch&ftskreises sind die Eisenbahn-

betriebsftmter nach dem zweiten Absatz des angeffihrten § 16 auch befugt,

den Fiskus nach aussen hin zu vertreten und dfirfen somit auch das dem

Fiskus als Grundbesitzer zustehende Wahlrecht ausfiben; denu diese Hand-

lung kennzeichnet sich als ein Akt der laufenden Verwaltung eines einzelnen,

dem Bezirk des Eisenbahnbetriebsamts zugehSrigen Grundstficks. Die

Ausffihrung der Revisionsschrift, dafs der Vorderrichter die Bestimmungen

des Allerh5chsten Erlasses vom 24. November 1879 durch unrichtige An-

wendung verletzt habe, ist daher nicht zutreflfend.

Ebensowenig aber greift der zweite Angriff durch, dafs der Vorder-

richter die Vorschriften im § 41 der Landgemeindeordnung vom 3. Juli

1891 verletzt habe. Die beiden Eiseubahnbetriebsamter, von denen jedes

nur einen Theil des zum Stimmrecht befahigenden fiskalischen Grund-

besitzes verwaltet, stehen zu einander nicht in einem dem Miteigenthum

ahnlichen Verhaltnifs, sondern sind als zwei zur Vertretung der einheit-

lichen juristischen Person des Fiskus in gleicher Weise berechtigte Be-

horden anzusehen. Auf sie konnen daher auch nicht Vorschriften fiber

das Verhaltnifs von Miteigenthumern, sondern nur die Bestimmungen fiber

die Befugnisse mehrerer Bevollmachtigten derselben Person sinngemafse

Anwendung finden: nach diesen aber kann von mehreren Bevollmachtigten

der eine zwar nicht den Auftraggeber wider seinen Willen verpflichten,

wohl aber dessen Vortheil allein wahrnehmen (§§ 206 und 207 Titel 13

Theil I des Allgemeinen Landrechts). Der Vorderrichter hat sonach voll-

kommen zutreifend angenommen, dafs jede der beiden zur Vertretung des

Fiskus an sich befugten Behfirden das Stimmrecht allein ausuben darf,

sofern sie hierbei nicht in Widerspruch mit der andereu mitbetheiligten

Behorde tritt.

Gesetzgebung.

Dentsches Keicb. Bekanntmachungen des Reichskanzlers:

Vom 5. Februar 1894, betr. Vereinbarung erleichternder Vorschriften

fur den wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutsch-

lands und Luxemburgs.

(Eisenbahn-Verordnuugsblatt S. 40.)

Vom 8. Marz 1894, betr. Erganzung und Berichtignng der dem inter-

nationalen Uebereinkommen fiber den Eisenbahnfrachtverkehr bei-

gefugteii Liste.

(R.-G.-B1. S. 277. Eisenbahn-Verordmrogsblatt S. 63.)
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Vom 18. Marz 1894, betr. Abanderuug der Anlage B zur Verkehrs-

ordDung fur die Eisenbahnen Deutschlands.

(R.-G.-B1. 8. 829. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 580

Prenfsen. AllerhOchste Konzessionsurkunden:

Vom 14. Januar 1894, betr. den Bau und Betrieb einer Eisenbahn

von Hansdorf nach Priebus durch die Lokalbahnaktiengesellschaft

in Mfinchen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 58 ff.)

Vom 27. Januar 1894 fur die Aktiengesellschaft der pf&lzischen

Nordbahn, betr. deu Bau und Betrieb der auf das preufsische

Staatsgebiet entfallenden Strecke einer Eisenbahn von Lauterecken

fiber Meisenheim nach Staudernheim.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 89/40.)

AllerhOchster Erlafs vom 7. Februar 1894, betr. Genehmigung

zum Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Cummersdorf nach

Juterbog.

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt S. 46 )

Erlasse des Ministers der offentlichen Arbeiten:

Vom 17. Februar 1894, betr. Fahrpreisermafsigungen im Interesse

der Offentlichen Krankenpflege.

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt S. 41.)

Vom 19. Februar 1894, betr. Zusammensetzung des Bezirkseisen-

bahnraths zu Altona.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 41.)

Vom 22. Februar 1894, betr. Aenderung der Vorschriften fur die

gemeinschaftliche Wagenbenutzung.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 46'46.)

Vom 2. Marz 1894, betr. Ergfinzung der Anweisung zur Aus-

ffihrung des Vereinszollgesetzes , sowie des Eisenbahnzoll-

regulativs.

( Eisenbahn-Verordnnngsblatt S. 4tJ.)

Vom 8. Marz 1894, betr. anderweite Abgrenzung mehrerer Betriebs-

amtsbezirke.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 49.)

Vom 11. Mfirz 1894, betr. technische Fachschulen.

^Eisenbahn-Verordnnngsblatt S. 50.)
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Vom 14. Mftrz 1894, betr. Abwehr der Choleragefahr auf Baustellen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 60.)

Vom 14. Mftrz 1894, betr. Errichtuug von Sckutzstreifen bei der

Anlage von Kleiubahnen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 51.)

Vom 4. April 1894, betr. Beforderungsbedingungen fQr gewDhntiche

Salpetersaure.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 64.)

Oesterreich-Ungarn. Das Verordnungsblatt des k. k. Osterreichischen

Handelsministeriums fur Eisenbahnen und Schiffahrt enthalt in den

folgenden Nammern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen be-

treffenden wichtigeren Gesetze, Erlasse u. 8. w.

(No. 23:) Erlasse des k. k. Handelsministers vom 22. Februar und 7. Mftrz 1894.

betr. das Ergebnifs der Enquete iiber das Eisenbahnbetriebsreglement and die Zusatz-

bestimmungen zu demselben. (No. 38:) Erlafs des Handelsministers vom 23- Mars 1894,

betr. die Zusammenstellang der Vermerke und Erklftrangen, deren Aafdrack auf den

internen und internationalen Frachtbriefen gestattet ist. (No. 42:) Konzessions-

urkunde vom 16. Februar 1894 fur die Lokalbahn von GOpfritz nach Grofs-Siegharts

mit event. Fortsetzung bis Raabs. (No. 44:) Erlafs des k. k. Handelsministers vom

10. April 1894, betr. die Augriistung der Bahnschranken an Niveauiibersetzungen mit

automatischen Lftutewerken und die Herabsetzung des Mafses der Minimaldistanz

zwiscben Scbranken und Schienenstrang.

Gesetz vom 9. April 1894, worait weitere Bestimmungen uber die

Ausfuhrung Offentlicher Verkehrsanlagen in Wien getroffen werden.

VeriJffentlicht in dem am 17. April 1894 ausgegebenen XXVI. Stttck des

R-G.-Bl. unter No. 73.

Artikel I.

Der beiliegende, mit Stimmeneinhelligkeit der drei Kurien gefafste Beschlufs

der Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien, welcher eine theilweise Abanderung

des laut Artikel I des Gesetzes vom 18. Juli 1892 1
)
(R.-G.-Bl. No. 109) genehmigten

Programms fiir die finanzielle Sicherstellung und die Ausfuhrung der gedachten Ver-

kehrsanlagen, wie auch eiuige nach Art. IV des obigen Gesetzes der Gesetzgebung

vorbehaltene Bestimmungen zum Gegenstande hat. wird genehmigt, and tritt dem-

gemftfs zu dem im Art. IV des obigen Gesetzes festgesetzteu Maximal betrage die

Anlehenssumme von 17G800J0 fl. hiuzu.

!) Vergl. Archiv 1*92 S. 1025 ft.
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Artikel II.

Unbeschadet der Begtinstigungen, welche naeh Artikel V des bezogenen Ge-

setzes fllr die daselbst unter Hinweis auf Art. I, Ziff. 1 bis einschl. 4, desselben

bezeichneten Verkehrsanlagen gewahrt sind, wird in Ansehung der gedacbten Ver-

kehrsanlatren die Befreiung von den Stempeln und Gebtthren fllr alle Vertrttge, Ein-

^•abeu nnd Urknnden znm Zwecke der Grundeinlttsung, des Baues und der Instruirung

der Verkehrsanlagen sowie von der bei der GrundeinlBsung auflanfenden Ueber-

tragungsgebtthr gewahrt.

Die Stempel- und Gebiihrenfreibeit kommt auch den en obigen Zwecken er-

richteten Vertragen, Eingaben und Urkunden zu, welche vor dem Beginne der Wirk-

samkeit des gegenwartigen Gesetzes ausgefertigt worden sind.

Die vorstehenden und die Bestimmungen des vorhin angefuhrten Gesetzes

finden gleichwie jene des Gesetzes vom 4. April 1893 (R.-G.-B1. No. 60) auf das nach

Art. I geftnderte Programm voile Anwendnng.

Artikel III.

Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit.

Mit dem Vollzuge desselben sind Mein Handelsminister, Mein Finanzminister

und Mein Minister des Innern beauftragt.

Beschlufs der Kommission fur Verkehrsanlagen in Wien

vom 16. Januar 1894 wegen Abanderung des mit Art. I und § 1

des Gesetzes vom 18. Juli 1892 (R.-G.-Bl. No. 109 und L -G. und

V.-Bl. No. 42), bezw. mit den Beschlfissen des Wiener Gemeinde-

rath8 vom 27. Januar und 8. Juli 1892 genehmigten Programmes

fur die fioauzielle Sicberstellung und die AusfQhrung von offent-

lichen Verkehrsanlagen in Wien.

Die Kommission filr Verkehrsanlagen in Wien beschliefst im Sinne des

Punktes VII, Abs. 6, bezw. des Punktes VIII, Abs. 3, des nach Art. I des Gesetzes

vom 18. Juli 1892 (R.-G.-Bl. No. 109) genehmigten Programmes fur die finanzielle

Sicberstellung und Ausfiihrung von (Jffentlichen Verkehrsanlagen in Wien mit

Stimmeneinhelligkeit der drei Kurien behufs besserer Ausfiihrung dieses Programmes

wie folgt:

1. Die Ausfiihrung der als Lokalbahnen in der ersten Banperiode bis Ende 1897

herzustellenden Wienthallinie und Donaukanallinie wird von der Kom-
mission fiir Verkehrsanlagen in Wien fdr Rechnung des von derselben verwalteten

Fonds auf Grund der fiir diesen Fall gesetzlich festgestellten Beitragsleistung des

Staates mit 85 7o, des Landes mit 5% und der Gemeinde Wien mit 10 7o (Punkt IX,

Ziff. 1 des Programmes, Art. II, lit. f des Gesetzes) iibernommen.

2. Die Ausfiihrung der inneren Ring-Linie, fiir welche die programmgemafsen

Beitrage des Landes Niedertisterreick und der Gemeinde Wien in dem vom Landtage

und Gemeinderathe bewilligten Maximalbetragen (Landesgesetz vom 18. Juli 1892,

L.-G. und V.-Bl. No. 42, und Gemeinderathsbeschlufs vom 27. Januar 1892 und

8. Juli 1892) inbegriffen sind, bleibt vorlaufig der Vorsorge ira Wege
der Konzessionsertheilung an eine Privatunternehmung vorbehalten, wobei diese

Linie nach Ennessen der Regierung mit elektrischem Betriebe auagefuhrt werden kann.
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8. Statt der im Programme (Punkt II, Abschn. A, Zifif. II, lit. d) an erster

Stelle vorgesehenen, vom Westbahnhofe im Zuge der Gurtelstrafse und parallel mit

der Oiirtellinie bis znm Onmpendorfer Scblachthauae fuhrenden Strecke derWienthal-

linie ist die laut des Programmes erst „bei eintretendem BedttrfniBae" in Aussicht

genommene Forteetzung vom Schlachthause im Wienthale aufw&rts zum Anschlusse

an die Kaiserin Elisabeth-Bahn bei Hiitteldorf sofort zur Ausfnhrung an bringen und

in dieselbe die abznlosende und entsprechend umzubauende Dampfcramwaystrecke

Gaudenzdorf—Hietzing einzubeziehen.

4. Die im Programme (Punkt II, Abschn. A, Ziff. I, lit. a) „bei eintretender

NothwendigkeitJ vorgesehene direkte Verbindung der Oiirtellinie mit der Kaiserin

Elisabeth-Balm etwa in der Station Penzing entfallt ganzlicb.

5. Der nach dem Programme (Punkt III, Ziff. l) erst der zweiten Bauperiode

nach Ende 1897 vorbehaltene Ban der Strecke Westbahnhof—Matzleinsdorf der

Oiirtellinie ist beziiglich der Theilstrecke Westbahnhof—Onmpendorfer Linie in die

erste Bauperiode einzubeziehen nnd gleichzeitig eine Verbindungskurve von der

Oumpendorfer Linie zum Anschlusse an die Wienthai linie in der Richtung gegen

die Stieger Briicke znr Ansfuhrung zn bringen. Die Beitragsleistung der drei

Kurien erfolgt beziiglich der antizipirten Theilstrecke der Oiirtellinie sowie beziiglich

der Verbindungskurve mit dem bisher gesetzlich fttr die Hauptbahnen normirten

Prozentualverh&ltnisse.

6. Die Kommission fttr Verkehrsanlagen in Wien tritt an Stelle der Dampt-

tramwaygeBellschaft vormals Kraufs & Komp. in das von dieser letzteren mit der

Gemeinde Wien am 29. April 1893 getroffene Uebereinkommen hinsichtlich der Grund-

satze fiir die Vertheilung der Kosten jener Anlagen ein, welche sowohl die Lokal-

bahn als die Wienflufsregulirung und die Sammelkanale treffen, und iibernimiut dem-

gemafs alle hieraus entspringenden Rechte und Pflichten gegentiber der Oemeinde

Wien.

7. Der Kommission fur Verkehrsanlagen in Wien bleibt vorbehalten, auf Grund

der ihr nach Mafsgabe des Erforderuisses fiir die Verzinsung und Tilgung 4% iger

Anleihen von den drei Kurien zuzusichernden Annuitaten, Obligationen mit geringerer

Verzinsung in entsprechend hOherera Nominalbetrage auszngeben, insoweit hierdurch

die vorerwahnte Gesammtannuitat nicht iiberschritteu wird.

Schweiz. T ran sport reglement der schweizerischen Eisenbahu- und

Dampfschiffunternehmungen. Gultig vom 1. Januar 1894 an.

Vom Bundesrathe genehmigt unterm 11. Dezember 1893. 1
;

I. Eingangsbestimmungen.

Das vorliegende Transportreglement ist fttr den Verkehr auf alien Linien der

schweizerischen Eisenbahnen mafsgebend. Auf den internationalen Frachtverkehr

dieser Bahnen findet das Transportreglement nur insoweit Anwendnng, als derselbe

nicht durch besondere Bestimmungcn geregelt ist.

Die Vorschriften dieses Transportreglements finden mit Bezug auf den Gtiter-

verkehr auch in folgenden Fallen Anweudung:

l
) Vergl. Archiv 1894 S. 405.
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a) wenn eine Sendung das Oebiet eines fremden, an dem internationalen Ueber-

einkommen fiber den Eiaenbahnfrachtverkehr voin u. Oktober 1890 bethei-

ligten Staates transitirt, sofern deren Abgangs- und Endstation im Oebiete

der Schweiz liegen und der Betrieb der Linie einer schweizerischen Eisen-

bahnverwaltnng angehQrt;

b) wenn eine Sendung von irgend einer Station dea schweizerischen Staats-

gebietes entweder nach dem Grenzbabnhof einea an dem internationalen

Uebereinkommen fiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890

betheiligten Nachbarstaates, in welchem die Zollbehandlnng erfolgt, oder

nach einer Station stattfindet, welche zwischen diesem Bahnhof und der

Greuze liegt; es sei denn, dafs der Absender fur eiue solche Sendung die

Anwendnng des internationalen Uebereinkommens fiber den Eisenbahnfracht-

verkehr durch Uebergabe eines internationalen Frachtbriefes verlangt. —
Das Gleiche gilt auch fflr Transporte in umgekehrter Richtung.

Es wird von jedermann, der sich der schweizerischen Bahnen bedient, ange-

nommen, dafs er die Bedingungen dieses Reglements kenne und sich ihnen unterziehe.

Abanderungen dieses Reglements kOnnen von den schweizerischen Bahnver-

waltungen jederzeit vorgenommeu werden, unter Vorbehalt der bundesrathlicheD

Genehmigung. Solche Abanderungen werden jeweilen, ehe sie in Kraft treten, in

angernessener Weise publizirt.

Den einzelnen Bahnverwaltungen bleibt unbenommen, neben dieaem Reglement

beaondere, nnr fttr ihr Gebiet gfiltige Vorschriften aufzustellen, vorausgesetzt, dafs

diese entweder blofse Erganzungen deaselben enthalten oder dem Publikum gfinstigere

Bedingungen gew&hren, ohne auf den direkten Verkehr stCrend einzuwirken. Auch

diese Spezialbestimmungen bedttrfen der Sanktion des Bnndesrathes. Bahnen mit

besenderen Verhaltnissen (Berg-, Lokal-, Sekundar-, Strafsenbahnen) kann der Bundes-

rath AbweichUDgen von den Bestimmungen dieses Reglements bewilligen.

II. Allgemeine Bestimmungen.

§ h

Pflichten des Dienstpersonals.

Die Angestellten der Eisenbabnen haben ira Verkebre mit dem Publikum ein

entschiedenes, aber httfliches Benehmen einzuhalten und sich innerhalb der Grenzen

ihrer Dienstpflichten gefallig zu bezeigen.

Die Annahme von Vergfitungen oder Geschenken ffir dienstliche Verrichtungen

ist ihnen unteraagt.

Den Angestellten ist daa Rauchen wahrend des dienstlichen Verkehrs mit dem

Publikum untersagt.

8 2.

Anordnnngen des Dienstpersonals.
Das Pnblikum ist verpflichtet, den Anordnnngen des mit Dienstabzeichen oder

mit einer Legitimation versehenen Dienstpersonals Folge zu leisten.

§ 3.

Entscheidung der Streitigkeiten.

Streitigkeiten zwischen dem Publikum und dem Dienstpersonal entscheidet ant

den Stationen der Stationsvoratand, wahrend der Fahrt der Zugftthrer.
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§ 4.

Besch werd efuhrung gegen das Dienstpersonal.

Wenn sich Reisende wahrend der Fahrt zu Beschwerden irgend welcher Art

veranlafat fiuden, so haben sie sich zunacbst an den Zugflihrer zu wenden. Ueber-

dies sind die Stationsvorst&nde angewiesen, mttndliche oder schriftliche Klagen Ton

seiten des Publikums ttber das Dienstpersonal oder den Bahndienst tiberhaupt ent-

gegen zu nebmen nnd dieselben, soweit solche von ibnen nicbt unmittelbar erledigi

werden kOnnen, den Verwaltungen zur Kenntnifs zn bringen. Auf jeder Station

liegt ein Beschwerdebnch anf.

Elagen der erwahnten Art kOnnen iibrigens auch direkt an die Bahnverwaltungen

gerichtet werden.

Die Verwaltungen werden auf alle schriftlichen Beschwerden, welche Namen

nnd Wohnort des Reklamanten enthalten (inbegriffen die in den BeschwerdebUchern

eingetragenen), baldmoglichst antworten.

§ 5.

Transportpflicht der Bahnen.

Jede Eisenbahn ist verpilichtet, unter den Bedingnngen des Bundeageietzes,

betreffend den Transport anf Eisenbahnen vom 29. Marz 1893 und dee Transport-

reglements, die Befiirderung von Personen und Gtltern zu ttbernehmen, sofern:

1. der Reisende beziehnngsweise der Absender, den Anordnnngen dieses Ge-

setzes und des Transportreglements sich unterwirft;

2. die Befbrderung mit den regelmafsigen Transportmitteln miiglich ist;

3. nicht Umstande, welche als hohere Gewalt zu betrachten sind, die Be-

ftrdernng verhindern.

Gegenstande, deren Ein- und Ausladen besondere Vorrichtungen ntithig macht,

ist die Eisenbahn nur auf und nach solchen Stationen anzunehmen verpflichtet, wo

derartige Vorrichtungen bestehen.

§6.

Tarife. Berechnung der Taxen. Ann ah me der Geldsorten.

Die Transportpreise werden auf Grund der vertfffentlichten Tarife berecfanet,

welche auch die Distanzen und die besondern Vorschriften und Bestimmungen ent-

halten sollen, unter denen dieselben zur Anwendung kommen. Ist die genaue Ziffer

der hiernach berechneten Taxe keine durch 5 ohne Rest theilbare Zahl, so wird,

insofern der Rest mindestens einen Centime betragt, dieselbe anf die nachstbOhere

Zahl aufgerundet, welche diese Eigenschaft besitzt

Alle Tarife und Transportbedingnngen, sowie die Aenderungen an denselben

bedttrfen, bevor sie zur Anwendung gelangen kOnnen, der Genehmignng des Bundes-

rathes.

Jede Aenderung an Tarifen oder an den Transportbedingungen ist in dem amt-

lichen Publikationsorgan ftlr das Transport- und Tarifwesen (deutsche und franzOsische

Ausgabe), sowie in Lokalblattern der interessirten Landesgegenden gehOrig zn ver-

Offentlichen.

Die VerOrtentlichung hat in der Regel 14 Tage vor dem Inkrafttreten der

Tarife zu erfolgen.
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Wenn die Gesellschaft es fttr angemessen crachtet, ihre Taxen herabzusetzen,

so soil diese Herabsetzung in Kraft bleiben mindestens 3 Monate fttr die Personen

und 1 Jahr fttr die Waaren.

Jede ErhOhung von Taxen soil wenigstens a Monate vor ihrem Inkrafttreten

pablizirt werden.

In Fallen, wo von einer Gesellschaft ein aus Herabsetznngen und ErhSbungen

gemischtes Tarifsystem nen eingeftthrt werden will, kann der Bundesrath diese

Fristen verkttrzen.

Diese Fristen finden keine Anweudnng anf sogenannte Vergnttgnngszttge oder

ansnabmsweise Beglinstigangen bei besondern Anlassen.

Die sammtlichen anf einer Station zur Anwendang gelangenden regleinentari-

schen Vorschriften und Tarife miissen daselbst vorhanden sein und dem Publikum

zur Einsicht offen stehen; auch sollen dieselben dem Publikum hSchstens zu den

Selbstkosten k&uflich abgegeben werden.

Wenn regleinentarische Vorschriften oder ein Tarif durch Nachtrage und der-

gleichen mehrfach und in wesentlichen Punkten erganzt oder abgeandeft und dadurch

deren Gebrauch fttr das Publikum erschwert worden ist, so sind die Bahnverwaltungen

je nach der VerfQgung des Bundesrathes verpttichtet, entweder eine neue, vervoll-

standigte Ausgabe zu veranstalten oder s&mmtliche Modifikationen, soweit sie noch

in Kraft bestehen, in einera einzigen Nacbtrag tibersichtlich zusammenzustellen.

Fttr die Annahme von auslandischen Geldsorten, sowie von auslandischen Bank-

noten an den Kassen der Bahnverwaltungen, sind die von diesen aufgestellten und

bei jeder Expeditionsstelle befindlichen Tarife mafsgebend.

Welche einheimischen Banknoten nicht angenommen werden, ist durch Anschlag

an der Kasse oder Expeditionsstelle bekannt zu inachen.

III. Perftonenbefttrderung.

§ 7.

Fahrpl&ne. Extrazttge. Abfahrtszeit.

Die Beforderung der Personen geschieht mit regelmiifsigen Bahnzttgen nach

den verttffentlichten , auf alien Stationen ausgehangten Fahrplanen. Vorbehalten

bleibt die Beftrderung von Personen mit GUterzttgen gemafs besonderer Bekannt-

machung.

Mit alien zum Personentransport verwendeten Zttgen werden auch Reisegepack

tind Hunde beftfrdert.

Extrazttge werden auf besondere Bestellung nach Ermessen der Verwaltungen

angeordnet. Vorbehalten bleibt die Bestimmung in t? 26, Abs. 9.

Ein Extrazug wird in der Begel nur gewahrt, wenn mindestens eine Einnahme

von 10 Fr. fttr das Kilometer (wobei die Btickfahrt des leeren Zuges nicht berechnet

wird) erzielt wird. Die Gebtthr fttr Extrazttge wird indessen nach dem gewtihulicben

Tarife erhoben, falls sie sich nach der Anzahl der Reisenden und ttbrigen Transport-

gegenstinde hOher als auf den vorstehenden Normalsatz stelleu wttrde.

Fttr die Abfahrt der Bahnzi'tge sind die auf den Bahnhitfen befindlichen Stations-

uhren, welche nach den eidgenfissischen Telegrapheuuhren regulirt werden, mafs-

gebend.

Arohir far Eisenbahnwesen. 1^94. 39
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§8.

Fahrpreise. Ermafsigung fur Kinder.

Auf alien Stationen ist ein Tarif auszuhangen mit Angabe der Fahrpreise aller

Klassen nach den Nacbbarstationen nnd alien wichtigeren Verkehrsrelationeu, wohin

direkte Billets ausgegeben werden.

Kinder nnter drei Jahren, welche jedocb nur in Begleitnng erwachsener Per-

Bonen zar Fahrt zugelassen werden kttnneu, werden taxfrei befBrdert, insofern fur

sie kein besonderer Sitzplatz beansprucht wird. Kinder vom dritten bis znm zurfick-

gelegten zebnten Altersjahre zahlen in alien Wagenklassen die Halfte der Taxe fur

Erwachsene. Bestehen Zweifel iiber das Alter des Kindes, so eutscheidet einstweilen

der Stationsvorstand, beziehungsweise der Zugftthrer.)

8 9-
[

Billets. Gilltigkeitsdauer.

Das Fahrbillet bezeichnet die Stationen, von und bis zn welchen die Fahrt

verlangt worden ist, die Wagenklasse, welche der Keisende benntzen will, das Fahr-

geld nnd, soweit erforderlich, die zn befahrende Route.

Der Tag der Ausstellung des Billets wird (lurch Abstempelung darauf vor-

gemerkt.

Die Fahrt kann mit dem gleichen Billet in Abtheilungen, mit Aufenthalt auf

dazwiachenliegenden Stationen, zurttckgelegt werden.

Fttr die Gilltigkeitsdauer der Billete gelten folgende Bestimmungen

:

a) Die Personenbillete fur einfache Fahrt haben nur fttr den Tag ihrer Aus-

gabe Gtiltigkeit; eine Ausnahme hiervon machen die Billete nach Stationen,

welche mehr als 200 km von der Ausgabestation entfernt sind; diese Billete

haben Gilltigkeit fttr den Tag der Ausgabe und bis Mitternacht des folgen-

den Tages.

b) Neben den einfachen Billeten werden, soweit ein Bedttrfnifs dafttr vorliejjt,

auch direkte Billete fttr Hin- und RUckfahrt (Retourbillete) ausgegeben.

Diese Billete haben folgende Gilltigkeitsdauer:

Fttr Distanzen von 1—100 Kilometer 2 Tage,

101-200 „ 3 „

201—300 „ 4 „

301 nnd mehr „ 5 „

Die Distauz wird nach der einfachen Entfernnng von der Ausgabe-

zur Bestimmungastation gerechnet. Der Tag der Ausgabe ist als erster

ganzer Tag in der Gttltigkeitsdauer inbegriffen. Dieselbe erlischt also um
Mitternacht des darauf folgenden ersten, beziebungsweise zweiten, dritten,

vierten Tages.

c) Hin- und Rttckfahrtbillete, welche am Tage vor Sonn- und Feiertagen geldst

werden, baben in alien Fallen auch am nachstfolgenden Werktage Gilltigkeit.

Dies gilt auch dann, wenn ein Sonn- und ein Feiertag unmittelbar aufein-

ander folgen.

Als Feiertage gelten: Neujahrstag, Karfreitag, Himmelfahrtstag (Auf-

fabrt) und WeihnachtBtag.

l
) Vorbehalten bleiben abweichende Vorschriften einzelner Konzessioueu.
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d) Wird ein einfaches Billet anf einen Nachtzug geltfst oder wird roit einem

Retourbillet innerhalb der Gttltigkeitsdauer die Rtickreise mit einein Nacht-

znge angetreten, oder wird innerhalb der Gttltigkeitsdauer des einfachen

oder Retourbillets die Reise mit einem Nachtznge fortgesetzt, obne dafs die

Bestimmungsstation vor Mitternacbt des letzten Tages erreicht werden kann,

so ist das Billet znr direkten und ununterbrochenen Fortsetznng der Reise

ttber Mitternacht hinaus im betreffenden Nachtznge nnd in den anschliefsen-

den Ziigen gilltig, welche die unmittelbare Fortsetznng desselben bilden.

e) Anf den Billeten ist die Zahl der Tage anzngeben, filr welche sie giiltig

sind. Hierbei ist anf die nnter c nnd d bezeichneten Ansnahmen nicht

Rttcksicht zn nehmen.

Sofern die Gttltigkeit eines Billets anf einen bestimmten Zng be-

schrankt wird, so ist dies anf demselben vorzumerken.

Die Abgabe einfacher Billete darf nnr nach solcben Stationen erfolgen, welche

innerhalb der Gttltigkeitsdauer derselben erreichbar sind.

S 10.

Verkanf der Fahrbillete.

Der Verkanf von Fahrbilleten kann in der Regel nur innerhalb der letzten

halben Stnnde vor Abgang eines Bahnznges verlaogt werden. Die Hanptstationen

solien die Billetausgabe fttr die nach sieben Uhr morgens abgehenden Zttge eine

Stnnde vor Abgang derselben beginnen. Reisende, welche bis 5 Minnten vor Abgang

des Znges noch kein Billet gelost, haben auf Verabfolgnng eines solchen keinen

Ansprnch.

Anf den Zwischenstationen werden Billete fur die I. nnd II. Wagenklasse nur

mit dem Yorbehalt ausgegeben, dafs in dem betreffenden Znge solche Platze in hin-

reichender Zahl vorhanden seien. Reichen die vorhandenen Platze der betreffenden

Klasse nicht ans, so kdnnen die Billete gegen Erstattung des dafttr bezahlten Be-

trages znrttckgegeben oder gegen Billete anderer Klassen unter Ansgleichnng des

Preisunterschiedes ausgetanscht werden. Ist der Anstansch nicht mOglich, so ist der

Khmenwechsel durch den Zugftthrer oder Stationsvorstand auf dem Billet zn be-

scheiuigen nnd die Reklamation mit diesem Answeis bei der Verwaltung der Aus-

gabestation geltend zn machen. Die mit durchgehenden Billeten versehenen Reisenden

haben den Vorzng vor den nen hinznkommenden.

Es werden auch Billete nach solchen Stationen ausgegeben, an welchen der

nachstabgehende Zug nicht anhalt; desgleichen Billete einer Wagenklasse, welche

der nachste Zng von der Abgangs- oder einer Anschlufsstation ans nicht mitfQhrt.

§ 11.

Prtlfung der Billete. Umtausch.

Jeder Reisende hat sich sofort bei Empfang des Billetes von dessen Richtigkeit

sowie im Falle einer Geldwechslung von der Richtigkeit des ihm zurilckgegebenen

Betrages zu Qberzeugen. Spatere Reklamationen kdnnen nicht beriicksichtigt werden.

Der Umtausch gelOster Fahrbillete gegen solche hdherer oder niedrigerer

Klassen, oder nach einer andern Station ist den Reisenden auf der Abgangsstation

bis 5 Minnten vor Abgang des betreffenden Zuges unter Ausgleich des Preisunter-

schiedes gestattet, sofern das Fahrbillet noch nicht benutzt ist,

39*
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§ 12.

W a r t e s a 1 e.

Die Wartesttle werden jeweilen sp&teatena eine Stunde, bei denjenigen Zfigen,

welche vor 7 Uhr morgans abgehen, eine halbe Stunde vor Abgang dea Zuges geuftnet.

Sie sind bei Nacht gehOrig zn belenchten nnd znr Winterszeit geheizt zn halten.

Reisende, welche mit direkten Billeten anf einer Uebergangsatation eintreffen, aind

berechtigt sich bis zum Abgang ihrer Anachlufaztige in den Wartea&len aufznhalten.

Ausgenomraen hiervon aind aolche Reisende, welche mit den letzten Abendzttgen anf

der Uebergang8station eintreffen nnd, ohne mit einem Nachtzng WeiterbefOrderuug

linden zn kOnnen, den Abgang dea ersten Morgenzngea abznwarten haben. Anf den

Uebergangsstationen, anf welchen Nachtzlige anhalten, aind, aoweit ein Bedttrfnifs

hierfur vorhanden iat, die WarteaaMe von der Ankunft der Abendzttge der Seitenlinien

bis znm Abgang de8 Nachtzngea und von der Anknnft dea Nachtzngea hinweg bis

zum Abgange der MorgenzQge nach den Seitenlinien often zn halten, zn belenchten

und zn beheizen. Der Bundearath wird nach AnhCrung der Bahnverwaltungen be-

atimmen, anf welchen Stationen und in welchem Umfange dies zu geechehen hat.

In den Reataurationalokalen ist ein von der Bahnverwaltnng genehmigtes

Preiaverzeichnifs der Speiaen und Qetranke anzuschlagen.

§ 13.

Zutritt in die Bahnraume. Verlaaaen der8elben.

Der Zutritt in die Einateighalle oder auf die TrottoirB der Bahn ist nur den-

jenigen Personen geatattet, welche rait Fahrbilleta versehen aind.

Nach Ankunft der Babnzuge haben die Reisenden sich aogletch durch die dazu

bestimmten Anagange zu entfernen, ohne sich 1 anger anfzuhalten, ala zur Empfang-
nahme ihres Reiaegepiickes erforderlich ist.

§ 14

Einsteigen in die Wagen. Veraauraung der Abfahrtazeit.
Sobald zum Einsteigen gerufen iat, haben die Reisenden ihre Platze in den

Wagen einznnehmen. Das Dienstpersonal iat berechtigt, nnd auf Verlangen der

Reiaenden verpflichtet, denaelben ihre Platze anzuweiaen. Die mit durcbgehenden

Billets ankommenden Reisenden haben den Vorzug vor den nen hinzntretenden.

Beim Einsteigen iat es dem Reiaenden geatattet, fur sich und mitreiaende AngehQrige

je einen Platz zu belegen; daa Belegen von mehr Plfttzen iat verboten.

Diejenigen Reiaenden, welche nach Schlufs der Billetauagabe, besw. anf den

Zwiaohenstationen nach Ankunft des Zugea nicht sofort einsteigen, aind nicht be-

rechtigt, Beffirderung mit dem betreffenden Zuge oder Rllckeratattung dea fttr die

Fahrt etwa bereits bezahlten Betrages zu verlangen.

Nachdem die Wagen in Bewegung gesetzt aind, ist jeder Verauch zum Eio-

ateigen oder zum Verlasaen des Zuges verboten.

Dem Reisenden, welcher die Abfahrtazeit veraaumt hat, ateht ein Anapruch
weder auf Rttckeratettung des Fahrgeldea, noch auf irgend eine andere Entscha-

dignng zu.

§ 15.

Vorzeigen der Billets.

Die Billets sind auf Verlangen beim Eintritt in den Warteaaal, beim Anstritt

aus demselben in die Einateighalle, aowie beim Einsteigen in den Wagen vorzuaeigen.
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Nach der Abfahrt des Bahnzuges, sowie nach dem allfalligen Uebergange in

einen Anschlufszug mtkssen die Billets den Konduktearen auf ibr Verlangen vorge-

wiesen werden. Sie sind auch aufserdem wahrend der Fahrt auf jeweiliges Verlangen

der Babnangestellten vorzuweisen. Die Billets werden entweder vor der Anknnft

am Bestimmnngsorte von den Kondukteuren oder beim Ansgang ans der Station

eingezogen.

Fahrbillets, deren Inhalt durch Korrekturen, Radirungen oder auf andere Weise

geandert oder gefalscht worden ist, werden als ungultig zurtlckgezogen. Es bebalten

sich die Bahnverwaltungen ttberdies in solchen Fallen weitere Mafsnahmen in zivil-

oder strafrecbtlicher Hiusicht vor.

Die Mitfahrt ist niemanden gestattet, der nicht entweder ein Billet oder einen

andern Fahrtausweis besitzt, welche i'flr die betreffende Strecke und den betreffenden

Tag giiltig sind.

Wer ohne Billet oder rait einem ungultigen Billet oder wer in einer htfheren

Klasse als derjenigen, auf welche sein Fahrtausweis lautet, betroflfen wird, bezahlt

neben der betreffenden tarifmafsigen Taxe bezw. neben dem Taxunterschied eine

Zuschlagstaxe, welche ohne RUcksicht auf die benutzte Wagenklasse oder auf den

Preis und die Gattung des Billets 50 Cts. betragt.

Von der Verpflichtnng, diese Zuschlagtaxe zu bezahlen, ist nur ausgenommen:

a) Der Reisende, welchem es unmoglich ist, auf einer Uebergangsstation ein

neues Billet zu nehmen, weil die Zeit bierzu entweder infolge des regel-

mafsigen Fuhrplanea oder infolge einer Zugverspatung zu kurz ist.

In diesem Falle ist der Kondukteur gehalten, dem Reisenden als

Legitimation gegenuber dem neuen Zugbedienungspersoual einen Ausweis

(Marke) zu behandigen. Diese Marken sind vom neuen Kondukteur zu

koupiren und in iJblicher Weise mit den ubrigen Billets abzuliefern.

b) Der Reisende, welcber mit einem Billet einsteigt, das nicht fur die befahrene,

sondern filr eine andere vom gleichen Puokt ausgehende Bahnstrecke giiltig

ist, jedoch nur in dem Falle, wenn der Reisende aus offenbaTem Irrthum in

den unrichtigen Zug eingestiegen ist. In diesem Falle bat aber der Reisende

immerhin die Taxe fttr die irrthnmlich befahrene Strecke zu bezahlen, und

auf der nachsten Haltestation den Zug zu verlassen, nm sich ein Billet filr

die allfallige Rflckreise zu verschaffen.

c) Der Reisende, welcher weiter zu fahreu wiinscht, als sein Billet lautet,

jedoch nur in dem Falle, wenn er seine Absicht vor der Station, auf welche

sein Billet ausgestellt ist, dem Kondukteur mittheilt. Unter dieser Voraus-

setzung soil das Zugpersonal dem Reisenden die LiJsung eines weiteren

Billets wahrend des Haltens auf der Station erleichtern, oder aber, falls die

LSsung eines neuen Billets wegen zn kurzer Aufenthalrszeit nicht moglich

ist, demselben die tarifgemafse Taxe fur die Weitcrreise ohne Znschlag

berechnen.

S 16.

Uebersteigen in eine hiihere Wagenklasse.

Wenn ein Rebender wahrend der Fahrt in cine hbhere als die bezahlte Wagen-
klasse iibergehen will, ist ihm dieses gegen Entrichtung des betreffenden Mehrbetrages

ohne Zuschlagtaxe auf jeder Haltestation gestattet, insofern er von seiner Absicht

dem Kondukteur rechtzeitige Anzeige macht. Als noch rechtzeitig gemacht wird
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letztere betrachtet, weun sie der Reisende spatestens bei der ersten Billetkontrole

im uen eingenommenen Wagen oder Kompartiment unaufgefordert von Bich aus raacht.

Wer aber init einem Billet niedrigerer Klasse einen Zug benutzen will,

welcher nnr Wagen hdherer Klasse flihrt, niufs ein Supplementsbillet an der Kasse

der Uebergangsstation ltiseu. Wird er ohne ein solohes Supplementsbillet in einem

Wagen hoherer Klasse betroffen, so hat er aufser der tarifgemafsen Taxdifferenz anch

noch eine Zuschlagtaxe von 50 Cts. zn bezablen.

Diese Zuschlagtaxe ist nur in dem Fade nicht zu erbeben, weun auf der Ueber-

gangsstation infolge des regelmftfsigen Fahrplans oder einer Zugverspatung die Zeit

zu kurz war, uni die Losung eines Supplemeutsbillets an der Stationskasse zu er-

moglichen.

Bei Anschlusseu von Personenzftgen an Schnellztige, welche nur Wagen hoherer

Klasse ftthren, baben die Kondukteure der Personenzttge allfallige Juhaber von

Billets niedrigerer Klasse nach Stationen, welche an der Schnellzugslinie liegen,

aufmerksam zu machen, dafs sie an der Kasse der Uebergangsstation Supplements-

billets zuznkaufen haben.

Dein Zugpersonal ist streuge untersagt, Supplements- oder Zuschlagstaxen von

einem Reisenden zu erheben, ohne demselben den vollstandigen Gegenwerth in Form
des vorgeschriebenen Supplemeutsbillets. welches vor dessen Augeu zu kupiren ist,

zu verabfolgen.

8 17.

Verhalten der Reisenden wahrend der Fahrt

Es wird ernstlich davor gewarnt. wahrend der Fahrt sich an die Thttren anzu-

lehnen oder iiber die Wagenfenster hinauszuliegen. Der Aufenthalt in den G&ngen,

auf den Plattformen oder Treppen der Wagen, sowie das Oeftnen der Thttren wahrend

der Fahrt ist verboten.

Die Fenster durfen nur mit Zustimmung aller in derselben Abtheilung mit-

reisenden Personen auf beiden Seiten des Wagens gleichzeitig geflffnet sein. Im

ttbrigeu entscheidet. soweit die Reisenden sich ttber das Oeffnen und Schliefsen der

Fenster nicht verstandigen, der Kondukteur. Bei kalter oder regnerischer Witterung,

sowie beim Fahren durch Tunnels, ist das Zugpersonal befugt, auch von sich aus

die Fenster zu schliefsen und das Oeffnen derselben zn uutersagen.

Es ist untersagt, Gegenstande, durch welche Personen oder Sachen beschadigt

werden kOnnen, aus den Wagen zu werfen.

Von den Nothbremsen darf nnr im Falle der Gefahr flir die Sickerheit der

Reisenden oder des Zuges Gebrauch gemacht werden.

if 18.

Heschiidigung des Fahrmaterials.

Filr das Beschmutzen der Wagen, sowie ftir das Zerbrechen von Fenstern oder

sonstii^ Beschadigungen irgend welcher Art haben die Fehlbaren Schadensersatz zu

leisteu. Die Eisenbahn ist berechtigt, sofortige Zahlung oder Sicherstellung zu ver-

langen.

Bei vorsatzlichen Beschadigungen wird der Schuldige iiberdies dem Strafrichter

iiberwienen.
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8 19.

Aussteigen aus den Wag en.

Bei Anknnft auf einer Station wird der Name derselben, bei Haupt- oder

Wechselstationen ttberdies die Dauer des jeweiligen wirklichen Aufenthalts, aowie

ein stattfindender Wagenwechsel deutlich ausgerufen.

Das Aussteigen aus den Wagen ist verboten, bis der Zug ganz stille steht,

und darf nur auf der hierfdr angewiesenen Seite geschehen.

Wer sich auf einer Station ana dem Wagen entfernt und deshalb zurttckbleibt,

hat keinen Ansprnch auf Entschadigung.

Wer den einmal eingenommenen Platz verlafst, ohne ihn belegt zu haben, mufs,

wean derselbe hierauf durch eine andere Person besetzt worden iat, einen neuen

Platz einnehmen.

Wenn der Bahnzug am irgend einem Grunde auf der Bahn anzuhalten ge-

nCthigt iat, so dftrfen die Reisenden nur auf Anorduung oder mit ausdrttcklicher

Bewilligung des Zugfdhrers die Wagen verlasaen und haben ihre Platze auf den

Raf de* Zugperaonals od>?r auf ein Zeichen mit der Uampfpfeife sofort wieder ein-

zunehmen.

8 20.

Von der Befdrderung ausgescklossene Person en.

Reisende, welche wegen Trunkenheit den Mitreisenden beschwerlich fallen,

oder den Anataud verletzen, oder die vorgeschriebene Ordnung uicht beachten und

sich den Anordnungen der mit Handhabung der Bahnpolizei beauftragten Beamten

nicht fdgen, werden von der Mit- oder Weiterreise ausgeschlossen.

Personen, welche wegeu Krankheit oder aus andern Grttnden durch ihre

Nachbarschaft den Mitreisenden augenscheinlich I&stig werden wiirden, dilrfen nicht

znr BefSrierung aufgenomraen werden, insofern sie nicht eine besondere Wagen-
abtheilung bezablen.

Wird erst unterwegs wahrgenoinmen, dafs ein Reisender zu den vorstehend

bezeichneten Personen gehiirt, so hat er an der n'achsten Station, sofern er nicht fdr

eiue ganze Wagenabtheilung Billets lost und ihm eine solche ausschliefslieh ttber-

lassen werden kann, den Zug zu verlassen. Das Fahrgeld, sowie die Gepacktaxe

werden ihm filr die nicht durchfahrene Strecke zurftckvergQtet.

§ 21.

Mitnahme von Handgepack in die Person en wagen und Ver-
antwortlichkeit daftlr.

Dem Reisenden ist, soweit nicht Zoll- und Steuervorschriften entgegensteheu,

gestattet, kleine, leicht tragbare Gegenstande, deren Aufnahrae in die Persouenwagen

als zulassig zu erachten ist (§ 22), bis auf ein Gesamtntgewicht von M kg 1
; taxfrei

in dieselben mitzunehmen, insofern ihre Versorgung, ohne Belitstigung der Mit*

reisenden, unter den Sitzen, an den Haken oder in den Netzen moglick ist.

Fur solche in die Personenwageu initgenoramene Gegenstande werden keine

Gepackacheine nnsgegeben. Sie sind von den Reisenden selbst zu beaufsichtigen.

') Vorbehalten bleiben abweichende Vorschriften einzelner Konzessionen.
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Eine Haftpflicht der Bahn fUr Beschadigung oder Verlust des ibr znni Trans-

port nicbt aufgegebenen Gepackes findet nur im Falle nachgewiesener Verschnlduug

•der nach Mafsgabe des Gesetzes ttber Haftpflicht bei Verletzungen und TSdtungen

statt. In diesen Fallen gelten bezUglich der Htfhe des Schadensersatzes die in § 33

hiernach for das Reiaegepack vorgeschriebenen Bestimmungen.

Wird ein Reisender mit Gepack, welches nicht im Sinne des Vorstehenden als

Freigepack betracbtet werden kann, im Wagen betroft'en, so hat das Zngpersonal

dasselbe in den Gepackwagen zn verbringen und dem Reisenden einen enteprechenden

Empfangsschein nach der von ihm bezeichneten schweizerischen Bestimmungsstation

aosznstellen. Anf der Bestimmungsstation kann der Reisende das ihm abgenommene

Gepack gegen Riickgabe des Empfangscheines und Bezahlung der Taxe wieder in

Empfang nehmen.

Ausnahmsweise kann den Reisenden gestattet werden, soweit nicht die Vor-

schriften des § 22 entgegenstehen, besonders werthvolle Gegenstande bei sich auf

den Sitzplatzen des Wagens mitzunehmen, nnter der Bedingung, dafa hierfiir eine

TranBportentschadignng bezahlt wird, welche der Personentaxe ftir die dem Gebrauche

entzogenen Sitzplatze entspricht. Fttr das in dieser Weise mitgefttbrte Gepack

haftet die Bahn wie ftir das unter Obhut der Reisenden stehende Handgepack.

8 22.

Von der Mituahme ausgeschlossene Gegenstande.

Gefahrliche Gegenstande, insbesondere geladene Gewehre, Schiefspnlver und

leicht entzttndbare chemische Praparate; ebenso Gepack, welches Flussigkeiten oder

andere Gegenstande enthalt, die auf irgend eine Weise Schaden verursachen kbnnen

;

endlich solche Gegenstande, welche den Reisenden dnrch Geruch oder in anderer

Weise lastig fallen, dttrfen nicht in die Personenwagen mitgenommen werden.

Das Dienstpersonal ist berechtigt, die Zulassigkeit der Gegenstande, die in die

Personenwagen mitgenommen werden wollen, auf Grund vorstehender Bestimmungen

zu prufen und daruber zu entscheiden.

Zuwiderhandelnde haften fdr alien aus der Uebertretung dieser Bestimmungen

entstehenden Schaden und werden je nach UmstHnden den Gerichten zur Bestrafung

ttberwiesen.

§ 23.

M i t n a h in e von H u n d e n.

Die Aufnahme von Hunden in die Personenwagen ist nicht gestattet.

Ausgenommen sind kleine Huude, welche auf dem Schofs getragen werden,

insofern der Zugfuhrer seine Bewilligung ertheilt und auch kein Reisender der

betreffenden Wagenabtheilung gegen deren Aufnahme Einsprache erhebt Fur alle

dnrch dieselben am Wagen oder an den Mitreisenden verttbten Beschadigungen ?ind

die Eigenthtimer verantwortlich. Auch fUr solche Hunde sind Hbrigens Transport-

scheine zu lfisen.

Wenn der Aufgeber eiues kleinen Hundes den Wunsch ilufsert, denselben in

den Personenwagen mitzunehmen, so ist vom Expedienten darauf aufmerksam zu

machen, dafs hierzu die Bewilligung des Zugfithrers und der Mitreisenden erforder-

lich sei. Der Zngfuhrer hat sich zunachst den Transportscheiu vorweisen zu laasen

uud, soferu die Bewilligung ertheilt wird, denselben mit der Bemerkung; „Hund im

Personenwagen 14 zu versehen und dem Reisenden wieder zuzustellen.
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Werden Hunde in die Personenwagen roitgenommen, ohne dafs deren Eigen-

thiimer oder Begleiter vorher die Einwilligung des Zugfiihrers eingeholt and die

Taxe bezahlt haben, so sind die betreffendeu Reisenden dem Yorstand der Bestim-

mungsstation, bezw. der Uebergangsstation zuzufiihren, welcher die tarifm&fsige

Taxe nebst einer Zuscblagtaxe von 60 Cts. zu erheben hat.

8 24.

Tabakrancben.

In den Wartes&len I. und II. Klasse ist das Raucben nnr insoweit gestattet,

als eine besondere Abtheilung derselben hierftir angewiesen werden kann nnd dnrch

Anschlag als Abtheilung fiir Rancher bezeichnet ist. In jedem Personenzuge befinden

sich Wagenabtheilungen zweiter und dritter Klasse, in welchen nicbt geraucht werden

darf; dieselben werden als solche besonders bezeichnet. Befindet sich in dein Znge

kein besonderes Rancbknpee I. Klasse, so ist das Ranchen in dieser Wagenklasse nnr

nnter Zustiromung sRmmtlicher in der betreffenden Wagenabtheilung Mitreisenden

gestattet.

8 25.

Haftpflicht bei Tbdtungen und Verletzungen.

Wenn beim Betriebe einer Eisenbahnunternehinung ein Mensch getodtet oder

korperlich verletzt wird, so haftet die Transportaustalt fiir den dadurch entstandenen

Schaden, gemafs den Bestimmnngen des Bundesgesetzes betreffeud die Haftpflicht,

vom 1. Henmonat 1876.

§ 26.

Haftpflicht bei Verspatnngeu.

Verspatet sich der Abgang des Zuges, fiir welchen der Reisende sein Billet

gelost hat, urn mehr als eine halbe Stunde, so ist der Reisende befugt, Ruckzahlung

des Fahrpreises gegen Rttckgabe des Billets zu verlangen.

Reisende mit direkten Billets, welche infolge einer Verspatung der Bahn den

Ansclilufs verfehlen, kOnnen ohne Nachzahlung die WeitcrbefSrderung mit dem
nichsten Zuge verlangen. Die Unternehmung ist gehalten, ihnen nene Billets in

Ersetznng der frtlheren zu verschafFen, wenn solche fiir die Fortsetzung der Reise

noting sind.

Reisende, welche in reglementarischer Zeit ihr Billet gelOst haben, aber infolge

verfrilhten Abgangs des Znges nicht befOrdert worden sind, haben ebenfalls Anspruch

anf die in Abs. ] bezw. 2 festgesetzten Rechte.

Reisenden mit direkten Billets, welche infolge einer Verspatung den Anschlufs

verfehlen und, die Reise abbrechend, mit dem nftchsten Zuge znrttckkehren, sowie

jedem Reisenden, welcher bei Verspfttung urn mehr als den ftinften Theil der auf

seine Reise fallenden fahrplanmaTsigen Zeit, mindestens jedoch um mehr als eine

Stunde, mit dem n&chsten Zuge znrllckkehrt, ist freie RUckfahrt in der anf der Hin-

fahrt benutzten Wagenklasse zn bewilligen und das bezahlte Fahrgeld zu ersetzen.

Reisende, welche Inhaber von Retonrbillets sind, kttnnen im Falle der in

Abs. 4 vorausgesetzten Verspatung die RUckfahrt mit der nachsten Fabrgelegenbeit

unter Rttckvergtttung des gesammten bezahlten Fahrgeldes, oder bei Verspatung von

mindestens einer Stunde die Verlftngerung der Billets um einen Tag verlangen.
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Reisende, welchen infolge der in Abs. 1—6 erwahnten Falle nothwendige

Auslagen erwachsen, sind berechtigt, von der Unternehmung Ersatz derselben zu

verlangen.

In den in Abs. 2—5 vorgesehenen Fallen sind die mit Billets dritter Klasse

versehenen Reisenden in Wagen II. Klasse ohne Supplementstaxe zu befSrdern, sofern

der betreffende Zug keinen Wagen III. Klasse enthalt.

Hat eine andere als die fehlbare Unternehmung die in diesem Paragraphen

vorgesehenen Leistungen gemacht, so hat sie das Kttckgriffsrecht auf die letztere.

Falls infolge einer auf einer schweizerischen Bahn erfolgten Zugversp&tung

mindestens zehn mit Billeten nach der gleichen Linie versehene Reisende einen

Anschlufs verfehlen und ein spaterer direkter Anschlufs durcb den nachstfolgenden

fahrplanmafsigen Zug nicht zu ermiiglichen ist, wahrend er dnrch Yerwendung eines

Extrazuges herzustellen ware, so sind die Bahngesellschaften verpflichtet, einen

Extrazug abznfertigen, insofern dies mit der Betriebssicherheit vereinbar ist und die

vorhandenen Betriebsmittel zureichen.

Die mit derartigen Spezialziigen befflrderten Reisenden dttrfen unter keinen

Urastanden zu irgend welcher Nachzahlung angehalten werdeu.

Die Bestimmungen dieses Paragraphen linden keine Anwendung auf sog. Ver-

gnligungszttge und konnen auch fur andere aufserordentliche Falle auf motivirtes

Ansuchen der Unternehmung durch den Bundesrath aufgehoben werden.

Wenn die Verspatung als Folge hiiherer Qewalt (§ 104) nachgewiesen werden

kann, so fallt jede Entschadigung fur die in Abs. 4—6 bezeichneten Falle dahin, mit

Aii8nahrae der in Abs. 5 vorgesehenen Verlangerung der Gttltigkeit der Retourbillets.

Reisende, welche infolge obgenauuter Falle Anspruch auf RUckerstattung des

Fahrpreises, Aushandigung eines neuen Billets oder Verlangerung der Gilltigkeits-

dauer ihres Billet* zu haben glauben, sind bei Verlust ihres Reklamationsrechtes

gehalten, ihre Reklamation innerhalb 24 Stunden beim betrefTenden Stationsvorstand

{im Falle verfrUhter Abfahrt bei deinjenigen der Abgangsstation, im Falle verspateter

Ankunft bei demjeuigen der Bestimmuugsstation, bezw. der Station, wo der Anschlufs

nicht erzielt wurde) auzubringen, welcher die nothigen Anordnungen trefFen wird.

Dieser wird je nach der Beschaffenheit des Fallcs die Rttckzahlung des Fahrpreises

anordnen, neue Billets ausstellen, die Verlangerung der Gttltigkeit oder Gttltigkeits-

erklarung fur eine hOhere Klasse unter Angabe des Grnndes auf dem Billet bemerken

und dasselbe in diesein Falle absterapeln.

§ 27.

Haftpflicht bei Arglist oder grober F ah r I a s s igk e i t.

Ist das Nichteiubalten des Fahrplanes Folge von Arglist oder grober Fahr-

lassigkeit, so ist der dadurch verspatete Reisende berechtigt, von der fehlbaren

Unternehmung auch den Ersatz eines weiter gehenden Schadens zu verlangen. Dabei

gelten die Bestimmungen des § 100, Absatz 1, 3. 4 und 5 des gegenwartigen

Reglemeuts.

IV. Befttrderung des Reisegepackes.

§ 28.

Begriff des Keisegepackes.

Als Reisegepack wird in der Regel nur behandelt und befOrdert, was der

Reisende zu seiuem uud seiner Angehiirigen Reisebedttrfnisse in KoflFern, Reisesacken,
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Hutschachteln, kleinen Kisten und dergi. rait sick fiihrt, ferner Musterkoffern. Kolli

von mehr als 100 kg Gewicht kiinnen zurttckgewiesen werden.

Andere nicht zum Reisebedarf zu rechnende Gegenstande, wie grtffsere kauf-

mannisch verpackte Kisten, Tonnen und dergl., kBnnen ausuahiusweise zur Abfertigong

wie Reisegepack zugelassen werden, sofern das Gewicht eines einzelnen Stdckes

100 kg nicht ttberiteigt und dieselben iui ilbrigen zur Befiirdernng mit Personen-

nud Schnellzugen geeignet sind.

Geld, Werthpapiere, Kleinodien, edle Metalle, Gold- nnd Silberwaaren, Kunst-

gegenstande und dergl. fallen nicht unter den Begriff von Reisegepack und es wird

fttr Beschadigung Oder Verlust solcher Gegenstande, falls sie in als Reisegepack auf-

gegebenen Koffern u. s. w. verpackt worden sind, eine Haftung nicht ubernommen.

Gegenstande, welche wegen Gefahrlichkeit von der Aufnahme in die Personen-

wivgen, sowie Gegenstande, welche von der BefOrderung als Eil- oder Frachtgut aus-

geachlossen sind (§§ 22, 58 und 57), konnen auch nicht als Reisegepack befOrdert

werden. Zuwiderhandelnde haften fiir den entstehenden Schaden und werden der

zustandigen Behiirde zur Bestrafuug ttberwiesen.

8 29.

Verpackung und Bezeichnung der Gepackstiicke.

Das Reisegepick mufs dauerhaft verpackt und wohl verschlossen sein, widrigen-

falls dessen Annahme verweigert werden kann. Es sollen daran befindliche frtthere

Babnnummern oder Bezeicbnungen von frttheren Bestimmungsorten und dergleicben

unkenntlich gemacht werden; ist dies nicht geschehen und findet infolge dessen eine

Verschleppung des Gepackes statt, so komrat die Eisenbabn fiir den daraus entste-

henden Schaden nicht auf.

(Jeberdies wird empfohlen, das Gepack mit Adresse (Name und Bestiminungsort)

zu versehen.

§ 30.

Oeffnung und Scklufs der Gepackexpedition.

Die Abnahme des Reisegepftckes beginnt bei der Gepackexpedition mindestens

eine halbe Stunde, auf Hauptstationen bei den nach 7 Uhr morgens abgehenden

Ziigen eine Stunde vor der Abfaurt der Bahnzuge. FUr dasjenige Gepilck, welches

nicht spatestens 10 Minuten vor der Abfahrt des Bahnzuges an die Gepackexpedition

abgegeben wird, kanu die Befdrderuug nicht zugesichert werden. Bei Aufgabe des

Gepackes ist anf Verlangen das Fahrbiliet vorzuweisen.

§ 31.

Gepacktaxe. Empfangsschein.

Die Gepacktaxe wird nach Einheiten von je 10 kg berechnet, wobei jeder

Bruchtheil von 10 kg fdr eine ganze Einheit gilt. Die Gepacktaxe wird sogleich

bei der Aufgabe der Gepackstticke bezahlt. Der Reisende erhalt dafttr einen Em-

pfangschein, dessen Richtigkeit er zu prttfen und welchen er wohl zu verwahren

hat, da die von ihm aufgegebenen Stttcke nur gegen Rttckgabe des Empfangscheines

ausgeliefert werden.

Die Gepacktaxe schliefst nur den Transport von Bahnhof zu Babnhof in sich.

Immerhin ist fiir das Verbringen des Gepacks von dem Vorplatze der Stationsgebaude

nach dem Gep&ckbUreau und umgekehrt von dein Gepackwagen nach dem erstern

an die Gepacktrager keine Vergtttung zu leisten.
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§ 32.

Auslieferung des Gepacks.

Der Inhaber des Empfangscheins kann gegen Rttckgabe desselben nach Ankuuft

des Zuges, zu welchem das (repack zum Transport aufgegeben ist, am Bestimmungs-

orte die sofortige Auslieferung des Gepacks verlangen oder dasselbe auch sp&ter in

den bestimmten Expeditionsstunden in der Gepackexpedition abfordern oder abfordern

lassen. Wird das Gepack innerbalb 24 Stunden nicht abgeholt, so ist das tarifmafsige

Lagergeld zu bezahlen.

In der Regel wird das Gepack nnr an derjenigen Station ausgeliefert, nach

welcher es aufgegeben worden ist. Insofern Zeit und Umstande es erlauben, soil

jedocb anf Verlangen des Reisenden das Gepack auch auf einer Zwischenstation ibm

zuriickgegeben werden. In eincm solchen Falle hat der Reisende bei der Auslieferung

des Gepacks den Empfangschein zuriickznstellen und das Fahrbillet vorzuweisen.

Wenn der Empfanger einer Senduug von mehreren Gepackstiicken einzelne

Kolli beziehen, die librigen aber bei der Empfangstation lagern lassen will, so hat

derselbe den Empfangschein (fur den vorausgegangenen Transport) fttr die gauze

Sendnng der Empfangstation zuriickzngeben. Letztere hat sodann das Gewicht der

verbleibenden Gepackstttcke zu ermitteln und dem Reisenden fttr dieselben eiuen

Lagerschein zu verabfolgen. Fur Lagerung der znrttckbleibenden Kolli ist die tarif-

gemiifse Lagergebuhr zu entrichten.

Wird der Empfangschein nicht prasentirt, so ist die Verwaltung nur dann

berecbtigt und verpflichtet, das Gepack an den Reisenden zuriickzugeben, wenn ihr

von demselben ein Revers ausgestellt und nach Umstanden eine dem amtlich zu er-

mittelnden Inhalt entsprechende Kaution gegen spatere Vorzeigung des Empfang-

scheins durch einen besser Berechtigten geleistet wird.

8 33.

H aft nng der Eisenbahn fttr das Gepack.

Die Eisenbahn haftct von dem Zeitpunkte der Ausbandigung des Empfang-

scheins an fiir die rechtzeitige und unbeschadigte Ablieferung der Gepackstflcke,

und zwar im allgemeineu nach den ilber deu GUtertransport geltenden Bestimmunpen,

vorbehaltlich der nachstehenden besonderen Vorschriften:

a) Der Reisende kann, ohne die in § 88 vorgeschriebene Frist abzuwarten,

verlangen, dais ihm fiir die bei Anknnft am Bestimmungsorte sich nicht

vorfindenden Gepackstucke (§ 28, Abs. l ) eine Normalentschadiguug von je

15 Fr. fiir jedes Kilogramm sofort ausbezahlt werde, insofern das Gepack

nicht au einer Zollstatte zuruckgehalten worden ist.

b) Hat ein Reisender vor Beendiguug seiner Reise diesen Normalsatz gefordert,

beziehungsweise angenommen, so wird dadurch seinera Rechte nicht vor-

gegriffen, innerhalb der Verjahrungszeit nach Mafsgabe der Bestiminungen

der §§ 80 und 03 eine hbhere Entschadignng zu begehren.

e) Eine hohere Entschadignng als den gemeinen Werth des Gepacks kann sich

der Reisende nur dadurch sichern, dafs er bei Aufgabe das Interesse an der

Lieferung deklarirt. Geschieht dies, so wird, wenn das Vorhandensein und

die Hohe dieses weiteru Schadens nachgewiesen ist, bis auf den deklarirten

Betrag Ersatz geleistet; dagegen hat der Reisende eine Zuschlagstaxe zu

entrichten. welche in gleicher Wcise berechnet wird, wie der Zuschlag fttr
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die Interessedeklaration beim Frachtverkehr (vergl. § 93:. Die Interesse-

deklaration wird in den Enipfangscbein eiogeschrieben und die Bezablung

der Zuschlagstaxe ebeufalls in demselben bemerkt. Eine Tabelle zur Be-

rechnung der Zuschlagstaxe flu (let sich in der Anlage I.

Fttr beschadigte oder nnr tbeilweise abhanden gekommene Gepackstflcke

(4528, Abs. 1) wird der Schadensersatz nacb Aualogie der vorstehenden Bestimmungen

geieistet.

Im Falle der Verspatung, der Besch&digung oder des Verlustes geiten bei den

in § 28, Abs. 2, genannten Gegenstanden, sowie bei Musterkoffern fiir die Bemessnng

der zu leistenden Entschadigung die fiir Eilgut bestehenden Bestimmungen.

FUr Reisegepackstflcke und Utensilien, welche nicbt unter der persunlichen

Obhut des Reisenden verbleiben, sondern der Unternehmung zur Verwabrung ttber-

geben werden, kommen die Haftpflichtbestimmungen der §§ 85 u. ff. zur Anwendung

8 34.

Wiederaufgefundenes (iepiick.

Wird ein als verloren betracbtetes Gepackstflck innerlialb Jahresfrist wieder

aufgefunden, so ist die Babnverwaltung auf Verlangen des Reisenden verpflichtet,

demselben sofort Anzeige zu machen. Der Entschadigungsberechtigte kann innerhalb

dreifsig Tagen nach erbaltener Nacbricbt verlangen, dafs ibm das Gepackstflck gegen

RQckerstattung des erbaltenen Schadensersatzes, und zwar nach seiner Wahl, entweder

am Bestimmungsort, oder kosten- und frachtfrei am Aufgabeorte. verabfolgt wird.

Ergiebt sich beim Auffinden vermifst gewesener GepackstUcke, daft die dafflr

geleistete Entschadigung zu boch gegriffen war, so kann das zu viel Bezahlte zurttck-

gefordert werden.

§ 35.

Nicht bezogene nnd liegen gebliebene Gegenstande.

Werden Gepackstflcke innerhalb dreifsig Tagen nicbt in Empfang genommen,

so hOrt der Bezug des Lagergeldes (§ 32) auf und haben die Babnverwaltnngen die-

selben unter Anzeige an den Betbeiligten, falls eine solche tnuglich, in der Regel

entweder bei sich selbst oder bei einem Dritten auf Gefabr und Kosten des Berech-

tigten ein Jahr aufzubewahren oder aufbewahren zu lassen.

Nach Verflufs eines Jahres sind die Verwaltungen berechtigt. die Stflcke amt-

lich zu Gnnsten wessen Rechtens versteigern zu lassen.

Ebenso sind in den Bahnhofen oder Wagen liegen gebliebeue Gegenstande,

welche jeweilen vora Finder an den Vorstand der nachstgelegenen Station oder an

den Zugfiihrer abzuliefern sind, und son#tige unanbringliche Gegenstande. wenn sie

nach erfolgtem Offentlichen Aufruf nicht innerhalb der in dem letzteren anberaumten

Frist reklamirt werden, amtlich zu versteigern.

Sind jedoch solche Gepackstflcke oder sonstige flegeustaude bei lungerer

Aufbewahrung ersichtlich dem Verderben ausgesetzt, oder deckt deren mnthmafs-

licher Werth die Lagerkosten nicht, so sollen sie sofort amtlich oder aufseramtlich

unter Beobachtung der in § 78 enthaltenen Vorschriften verkauft werden und tritt

in dieaem Falle der erzielte ErlSs rflcksichtlich des weitern Verfabrens an ihre Stelle.

Nach Verj&hruug der Ansprflche den Eigentbflmers fallt der ErlOs aus Gegen-

standen, welche nicht eingesohrieben waren, und welche daber weder Fracbten nocb

Reklamationen veranlafst haben, in die Hilfskasse fttr die Angestellten; der Erlos

aus eingeschriebenen Gepackstflcken dagegen fallt der Babnverwaltung zu.
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V. Landwirtbschaftliche Traglasten.

§ 86.

Begriff der landwirthschaftlichen Traglasten. Haftnng fiir

dieselben.

Traglasten mit landwirthschaftlicben Erzeugnissen, welche in Begleitung der

Trager mit Personenziigen transportirt mid am Bestimmnngsorte sogleich wieder in

Eropfang genoramen werden, Bind, soweit sie 25 kg nicht tlbersteigen, frachtfrei.1
)

Fiir das Uebergewicht kommt die Taxe der KlasBo 1 de8 Gtttertarifs zur Anwendung,

in der Weise, dafs von dem Gesammtgewicbt das Freigewicht von 25 kg in Abzug
gebracht und der Ueberschufs nach den ftlr Stttckgttter geltenden Vorschriften, also

nach Einbeiten von 10 kg, mit einem Minimalgewicht von 20 kg, taxirt wird. Bei

der Anfgabe solcher Traglasten hat der Trager das Fabrbillet vorznweisen.

Als Traglasten im Sinne der vorstehenden Bestimroungen werden nnr behandelt:

Geniiise, Gartengewachse (Blumenstlicke, Setzlinge), Frttchte aller Art, Honig, Wachs,

Eier, Milch, Bahm, Butter, Kase, Zieger; ferner wird die Begunstigung auch for

kleines einheimiscbes Geflugel gewahrt, insofern dasselbe in Tragkafigen oder Trag-

kbrben zum Transport gelangt. Die gleicbe Begiinstigung ist auch fur diejenigen

Emballagen anwendbar, welche znra Transport der bezeichneten Produkte verwendet

worden sind und mit deren Trager leer zurtickbefOrdert werden. Sendungen im

Gewichte von Uber 100 kg sind ohne weiteres von der Behandlung als Traglasten

ausgeschlossen.

Die gemeinschaftliche Anfgabe von Traglasten dnrch mehrere Personen ver-

einigt, nm zusamraen den Gratistransport von Einzelstttcken von mehr als 25 kg zu

erlangen, ist nicht zulassig, sondern es hat jede Person fiir sicb ihre Traglasten

einzeln aufzugeben und abfertigen zu lassen.

Die Gewahrleistung fur die Traglasten findet nach den Vorschriften betreffend

die Haftpflicbt fiir Fracbtgnt statt.

VI. Befordemup von Exprefsgut.

§ 37.

Begriff des Exprefsgutes. Befflr-derung deaselben.

Als Exprefsgut zur Betorderung in den Gep&ckwagen kdnnen Guter in Einzel-

sendungen aufgegcben werden, deren Verladung in diese Wagen mit Rilcksicht auf

ihre Natur, Verpackung, Umfang und Gewicht nicht unstatthaft erscheint.

Ausgeschlossen von dieser Transportart sind die in den 8§ 57 und 58 auf-

gefiibrten GUter.

Die BeiOrderung von Exprefsgut erfolgt nach den n&hern Bestimmungen des

Tarifs mit Personen- oder SchnellzQgen. Unter alien Umstanden hat das Reisegepack

den Vorzng in der Befbrderung.

8 38.

Aufgabe des Exprefsgutes.

ExprefsgutsenduDgen miissen mindestens l'O Minuten vor der fahrplanm&fsigen

Abfahrtszeit des Znges, mit welchem sie befbrdert werden sollen, den Gepackexpe-

ditionen aufgegeben werden. Dieselben werden nur frankirt und ohne Nachnahme

angenommcn.

1 Vorbehalten bleiben abweichende Vorschriften einzelner Konzessionen.
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Jedes Kollo mufs mit einer genauen Adresse anf beeonderm bei den Gepack-

expeditionen erhaltlichem Formular (von gelbem Papier) versehen sein.

Die Abfertignng des Exprefsgutes erfolgt im allgemeinen in der flir Gepack-

sendnngen ttblichen Weise. Ein Gepiickschein wird jedoch den) Anfgeber nicht aus*

gehandigt, anf Verlangen erhalt er aber einen Aufgabeschein, welcher zugleich als

Quittung fttr die Bezahlung der Fracbt dient.

Die einzelnen Exprefsgutsendungen mttssen von altera Post- nnd Eisenbahn-

zeichen befreit sein. 1st dies nicht der Fall nnd tritt infolgedessen eine Ver-

scbleppnng ein, so kommt die Eisenbahn fttr den daraus erwacbsenden Schaden

nicht anf.

$ 39.

Ablieferung des Exprcfsgntes.

Die Babnverwaltungen ttbernelunen keine Verpflichtung, die Sendungen ins

Domizil der Adressaten zu verbringen. Wo die Zustellung ins Domizil durch das

Bahnpersonal besorgt wird, kommt hierfiir die (jep&cktragertaxe oder, sofern eine

solche nicht besteht, eine den lokalen Verhaltnissen angemessene Bestellgebtthr znr

Erhebung. An Orten, wo Dienstmannerinstitute bestehen, kann die Bahnverwaltung

das Exprefsgnt den konzessionirten, d. h. den im Bahnhof Zutritt habenden Dienst-

mannern znr Bestellnng an Adresse anf Kosten nnd Gefahr der Adressaten aus-

liefern.

Sofern die Zustellung nicbt in angegebener Weise erfolgt, siud alle Exprefs-

gutsendungen binnen einer Stunde nach Auknnft, bezw. die nach 7 Ubr abends an-

kommenden Sendungen am folgenden Morgen apatestens bis 8 Ubr, zu avisiren.

Hiervon ansgenommen sind Sendungen, welche Station lagernd gestellt sind Oder

deren Empfanger sich die Avisirung schriftlich ein fttr allemal verbeten haben.

Avisirte Exprefsgntsendungen sind innerhalb 24 Stnnden, von der Avisirnng,

bezw. Absendung des Avisbriefes an gerechnet, Sendungen, welche Station lagernd

gestellt sind oder deren Empfanger sich die Avisirung schriftlich ein fttr allemal

verbeten haben, innerhalb 24 Stunden von der Ankunft an abzuholen. Bei verspateter

Abholung wird das tarifmftfsige Lagergeld fttr Gepack berechnet.

Anf Verlangen der Expedition bat sich der Empfanger ttber seine Identitat

mit der anf der Adresse bezeichneten Person, bezw. ttber seine Berechtigung zur

Empfangnahme des Gutes, auszuweisen.

Bei Ablieferungshindernissen sind die in § 78 vorgesehenen Bestimmnngen

mafsgebend.

Hinsichtlich nachtraglicher Verfttgung finden die Bestimmnngen des $ 70 mit

Ansnahme von Abs. 2, 6 und 12 sinugemafse Anwendung.

§ 40.

Lieferfrist und Haftpflicht.

Die Lieferfrist fttr Exprefsgnt ist diejenige fiir Eilgut; die Haftpflicht der

Eisenbahnverwaltungen fttr Ueberschreitung der Lieferfrist, sowie fiir Beschadignng

und Verlust des Gutes bemifst sich nach den diesfalls fttr Eilgut bestehenden Vor-

schritten dieses Reglements.
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VII. Beftrderang von Leichen.

§ 41.

Anuahme und BefBrderung.

Leichen werden rait alien fur den Peraonentransport bestimmten Ziigen be-

fOrdert mit Ausnahme der Schnellzttge, welche nur Wagen I. Klasse ftlhren.

Anmeldungen von Leichentranaporten baben auf Hanptstationen mindestens

eine Stunde, auf Zwischenstationen mindestens 12 Stunden vor Abgang des betref-

fenden Babnzugea zu geachehen.

Die Annabme und Beforderung von Leichen hn Innern der Schweiz und nacb

oder von dem Auslande, ebenso im Transit durch die Schweiz, ist nur auf Grund

eines regelrechten, nach anliegendem Formular (Anlage II) ausgefertigten und von

einer zuatandigen schweizerischen (Anlage III) oder vertraglich berechtigten aus-

landischen BehOrde auagestellten Leichenpasaes zul&asig.

Die Leichen werden in verachlosaenen Wagen mit Auaschlufa anderer Gegen-

atande transportirt. Die Beforderung hat mbglichst schnell und unnnterbrochen zu

geachehen.

Wird die Leicbe in einem ringsumachlosscnen Leichenwagen befflrdert, so

darf znm Eisenbahntranaport ein offener Wagen benutzt werden.

Hehrere Leicben, welche gleichzeitig von dem namlichen Abgangaort nach dem
namlichen Beatimmungsort aufgegeben werden, konnen in einen Wagen zusammen

verladen werden. Gehbren diese Leichen nicht zu ein und deinaelben Tranaporte,

80 sind die einzelnen Sarge mit einer Bezeichnung zu versehen und dieae Bezeich-

nung ist auch in den Tranaportpapieren vorzumerken.

Jede Leiche mufa von einer zuverlaasigen, im Leichenpafa namentlich bezeich-

neten Person begleitet aein, welcbe den Leichenpafa mit aich zu ftthren, ein Fahr-

billet zu lOaen und denaelben Zug zu benutzen hat, in dem die Leiche befCrdert

wird. Der Leichenbegleiter hat im ferneren vor der Spedition den Beweis zu er-

bringen, dafa die PolizeibehSrde des Beatattungaortea von der bevorstehenden An-

kunft dea Leichentranaportea telegrapbiach verat&ndigt wurde. Werden von einem

Versender mehrere Leicben nach demaelben Bestimmungsort aufgegeben, so genflgt

ein Begleiter.

Die Transporttaxe mufa bei der Aufgabe vorauabezahlt werden.

§ 42.

Aualieferung.

Innerhalb 6 Stunden nacb Ankuuft dea Zugea auf der Bestimmungsstation

mufa die Leicbe abgebolt werden, widrigenfalls aie der Ortsbehdrde ttbergeben wird.

Filr Leichen, welche nach sechs Ubr abends auf der Bestimmungsstation anlangen,

wird die sechastUndige Abholungafrist erst von morgens 6 Uhr des folgenden Tages

an berecbnet.

VIII. Beforderung von Fahrzeugen.

8 43.

Allgemeine Beatimmungen.

Zur Beforderung als Frachtgut werden zu nachatehenden Transportbestim-

mungen angenommen:
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a) Fahrzeuge, welche entweder auf ihren eigenen Ridera laufen, oder anf

sogenannte Trakg oder Lowries aufgegeben werden, als: Lokomotiven, Tender

and andere Eisenbahnfahrzeuge. Ueber den Transport von Lokomotiven,

welf.be mebr als 40 t wiegen, muls indessen in jedem einzelnen Falle be-

sondere Verstandigung stattflnden.

b) Fahrzeuge, welche auf Eisenbahnwagen verladen werden mttssen, wie:

Kriegsfuhrwerke, Equipagen und Schlitten aller Art, beladene und unbe-

ladenf MObelwagen, unbeladene Fracht- und Aekerwagen, Kttnstler- und

Menageriewagen sammt deren Inhalt (die Personen jedoch ausgenommen),

Feuerspritzen und dergleichen.

Bewilligt auf Begehren des Absenders die Verwaltung den Transport durch

Personenzuge, so kommen die tarifmafsigen Taxen fur Eilgut zur Berechnung. In

dieaem Falle hat die Transportanmeldung auf den Hauptstationen mindestens 8 Stunden

and anf den Zwischenstationen mindestens 24 Stunden, die Zufuhr aber fur die

Haupt* und Zwischenstationen mindestens 2 Stunden vor Abgang des Zuges, mit

dem die Beftirderung geschehen soil, zu erfolgen.

Die Sendungen sind mit einem vorschriftsgemafsen Frachtbriefe zu begleiten.

Das Auf- und Abladen unterliegt den in den Tarifen enthaltenen Vorschriften.

Fur die Zufuhr auf die Stationen und die Abfuhr von denselben bat der Ab-

sender und der Empfanger zu sorgen.

Findet die Abfuhr nicht innerhalb 24 Stunden nach Abgang des Avisbriefes

statt, so ist fur jede ganze oder angefangene Stunde Verspatnng das tarifmafsige

Stand- oder Lagergeld zu entricbten.

§ 44.

Eisenbahnfahrzeuge.
Die auf eigenen R&dern laufenden Lokomotiven, Tender, Dampfwagen und

sonstigen Eisenbahnfahrzeuge werden nur dann zur BefOrderung zugelassen, wenn
sie von einer Eisenbahnverwaltung hinsichtlich ihrer Lauffahigkeit ^eprtift sind,

darQber einen Prflfungs vernierk tragen oder mit einer hierauf bezttglichen Bescheini*

gung versehen sind. Dieselben dttrfen auf weniger Acbsen, als ihre Bauart bedingt,

nicht laufen. Auf eigenen Radera laufende Lokomotiven, Tender und Dampfwagen
mttssen von einem sachverstandigen Beauftragten des Absenders begleitet sein,

welcher das Schmieren zu besorgen hat.

Fur befOrderte Eisenbahnfahrzeuge haftet die Bahugesellschaft nach den fttr

den Gttterverkehr geltenden Bestimmungen, soweit dieselben anf solche Gegenstande

anwendbar sind. Sie haftet aber nicht fttr denjenigen Schaden, welcher aus der

Gefahr entstanden ist, deren Abwendung durch die Begleitung bezweckt wird.

§ 45.

Equipagen und ahnliche Fahrzeuge.
Den Reisenden, welche mit eigenen Equipagen reisen, ist es untersagt, wahrend

der Eisenbahnfahrt in denselben zu verbleiben. Den mit Ktinstler- oder mit

Menageriewagen reisenden Personen ist es gestattet, in jenen Platz zu nehmen;

dieselben haben alsdann Billets III. Klasse zu losen.

Den Reisenden steht es frei, ihr Reisegepack in den Equipagen zu belassen.

Fttr Verlnst und Beschftdigung desselben wird jedoch in diesem Fall keine Gewahr
geleistet, sofern nicht ein Yerschulden der Bahnverwaltung oder ihrer Angestellten

nachgewiesen wird.

ArchW fOr Fi«enhahnwr«mn. 1894 in
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IX. Befttrderung lebender Thiere. 1

)

§ 46.

Annahme der Transporte und Art der Beforderung.

Die Beforderung lebender Thiere geschieht unter Beobachtung aller sanitata-

polizeilichen Vorschriften, nach dem Ermessen der Bahnverwaltung, mit Personen-

oder Uttterjsiigen zn den im betreffenden Tarif aufgeftthrten Taxen.

Die Eisenbahnen bezeichnen unter Uenehmigungsvorbehalt des Bnndesrathes

die Zttge, in welchen Vieb in gewohnlicher oder in Eilfracht transportirt wird. Eine

Uebersicht dieser Zttge des schweizerischen Eisenbahnnetzes fur die jeweilige Fahr-

planperiode soil auf jeder Station aufgelegt werden.

Mit den Eil- oder Schnellzttgen werden keine Thiere befflrdert. Vorbehalten

bleiben die Bestimmnngen des Militartraneportreglementa.

Findet die Beforderung auf Verlangen des Absenders als Eilgut statt, so wird

die tarifmafsige Taxe urn 40% erhoht.

Der Veraeuder hat bei der Aufgabe fur den Wesammtdurchlauf des Tranaportes

von der Versand- bis znr Bestimmungsstation zu erklaren, ob dcrselbe in Eil- oder

in gewohnlicher Fracht zu befOrdern sei.

Dem Versender resp. Begleiter einer in gewtthnlicher Fracht aufgegebenen

Sendung ist jedoch gestattet, die Beforderung auf einem Theile der Transportstrecke

als Eilgut gegen Aufzahlung des tarifmafsigen Taxzuschlages zu verlangen. Soli

der Eilgnttransport erst von einer Unterwegsstation aus stattfinden, so mufs da*

bezttgliche Begehren, welches jedoch nur je eine ununterbrocbene Strecke urofassen

darf, auf dieser Station gestellt werden und es wird demselben nur unter der Vor-

aussetzung entsprochen, daft fttr die erforderliche Behandlung gentigende Zeit vor-

handeu ist.

Eine Ausnahine von den Bestimmungen der Absatze 1—4 wird gegenttber den

von Passagieren aufgegebenen Handen geinacht, welche ohne Taxzuscblag nicht nur

mit den gewOhnlichen Personenzflgen, wondern audi mit den Eil- oder Schnellzugen

befOrdert werden.

Kranke Thiere, sowie an den Fiifsen gebnndene Kalbfr, Schweiue u. s. w.

werden nicht zur Beforderung augenommen.

Zum Transport wilder Thiere. sind die Bahuverwaltuugen nicht verpflichtet:

wird derselbe ttbernommen, so tinden die Bestimmungen dee Reglements und Tarifes

fttr die Beforderung von im Tarif fttr lebende Thiere nicht benannten — auch wilden

— Thieren. sowie von ganzen Menagerien auf den schweizerischen Batmen Anwen-

dung, beziehnngsweise ist eine besondere Verstandignug mit der Bahnverwaltung

der Aufgabestation erforderlich.

Der Transport der Thiere geschieht in der Regel in geschlosseuen Wagen.

Oflene Wagen diirfen nur ausnahmsweise und nur auf kttrzere Strecken zur Ver-

wendung kuminen.

Bei Kleinviehtransporten ist dem Versender in alien Fallen gestattet, auf seine

Verantwortlichkeit und Kosten einen Bretterverschlag oder ein Lattengitter an der

Stelle der ganz oder theilweise geSffneten Thttren auzubringen.

l
) Fttr den Transport lebender Thiere auf den schweizerischen Eisenbahnen

gelteu auch die vom Bundesrathe erlassenen Polizeivorschriften fttr den Viebtrans-

port auf den schweizerischen Eisenbahnen vom 1. Juni 1883 in Anlage IV.
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Geflugel und kleine Thiere, wie Katzen, Affen, Kauinchen und andere ahnliche,

im Tarif nicht besondera genannte kleine Tbiere, sofern sie als Einzelgut in Kaiigen,

KCrben oder sonatigen Behaltern aufgegeben sind, werden nur mit Peraonenzugen

befftrdert and zur Gepackt&xe nacb dem Gewicht, im Hinimnm 30 kg, berechnet.

In gleiolier Weise werden Hnnde beftrdert, welche in Kiaten oder ahnlichen Be-

haltern verpackt sind.

Werden im Tarif benannte Thiere (auagenommen Hnnde) in Kisten, Kflrben

n. dergl. verpackt znr Befttrderung anfgegebeu, so werden dieaelben nor in Eilfracht

unter Berecbnnng der entsprechenden Taxen des Tarifa angenommen.

Die Kafige, KOrbe oder sonatigen Behalter, in welchen Geflugel oder sonatige

kleine Thiere inkl. Hunde zur Beftrderung gelangen, sollen geranmig genng sein,

um den Thieren die nothige Bewegnng, aowie ura deren Filtternng nnd Trankang
zn gestatten.

Wenn Getiugelsenduugen, bei welchen den Vorachriften in Abaatz 14 nicht

gehorig Rechnnng getragen ist, auf den Uebergangeatationen anlangen, so werden

dieaelben in Reaervekafige oder KOrbe umgeladen, welche von den Bahnen vorr&tbig

gehalten werden.

§ 47.

Taxbezahlnng. Tranaportachein.

Die Transporttaxe ist stets bei Aufgabe der Sendungen vorauszubezahlen.

Die Bezahlnng der Zuschlagataxe in den Fallen von § 46, Aba. 6, hat nach dem
Erme88en der Babnverwaltnngen anf der Station, ab welcher an Stelle der ge-

wohnlichen die Eilgutbefdrderung erfolgeu soil, oder aber auf der Empfangastatiou

stattznfindei).

Ala zum gleichen Trauaport gekorend werden jeweilen nur diejenigen Thiere

betrachtet, welche ab einer und deraelben Station von einem Veraender aufgegeben

und an einen EmpfUnger. aowie nach einem Bestiinmnngaorte adreaairt aind.

Dem Abaender wird von der Aufgabeexpedition ein Transportschein ausgestellt.

der bei Empfangnahme der Thiere anf der Beatimmungaatation als Quittung zurtick-

zugeben ist.

8 48.

Aufgabe. B e z c i c h n u n g. Ein- und A u s 1 a d e n. B e g 1 e i t u n g.

Die Tranaportanmeldung hat bei den Thieren, mit Auanahme von Hunden, auf

den Zwiachen8tationen in der Regel einen Tag vorans, auf den Hauptstationen fiir

einzelne Stucke und einzelne Wagenladungen mindeaten8 zwei Stunden vor Abgang

dea betreffenden Zugea, fftr zwei oder mehrere Wagenladungen dagegen ebeufalls

am Tage vorher zu erfolgen.

Die Zufuhr hat bei Pferden eine Stunde, bei den ubrigen Thieren zwei Stunden

vor Abgang des betreffenden Zugea zn geachehen.

An Sonn- und Feiertageu werden keine Viehsendungen angenommen. Von

dieaer Bestimmung werden nicht betroffen Militarpferde, sowie Schlachtvieh der

Militirverwaltung.

Pferde nnd Grofcvieh ohne Begleitung, sowie Kleinvieh in Einzelsendungen

mit oder ohne Begleitnng aind vom Aufgeber mit Adreasen zu veraehen oder am
Ktirper selbat derart zu zeichnen, dafa Verwechalungen nicht vorkommen.

10*
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Schafe and Schweine dtlrfeu nicht gleichzeitig mit Thieren des Rindvieh-

ge.nchlechts in einen nnd denBelben Wagen verladen werden. Im fibrigen ist die

Verladung von Orofs- nnd Kleinvieh des Rindviebgeschlechts, sowie von Tbieren

verechiedener Gattung in denselben Wagen gestattet, wenn die Einstellung in durcb

Barri&ren, Bretter- oder Lattenverscblage voneinander getrennte Abtheiluugen erfolgt.

Grofs- nnd Jungvieb, mit Ausnahme der sogenannten Jahrlinge in Herden,

mnfs im Wagen angebunden werden. Die Tbiere, welche angebnnden werden, sollen

mit den Kopfen der gleichen Seite zngekehrt aein. Ansnahmsweise konnen Zncht-

ochsen verschrankt verladen werden.

Grofevieh darf nicbt enger verladen sein, als dafs ein Mann zwischen zwei

Stttcken einer Wagenladung leicht vom Uintertheil bis zum Kopfende der Thiere

gelangen kann. Ftlr Kleinvieh mnfs gentigender Raum, um sich zn legen, vorhanden

sein. Ausnabmsweise aoll far Schafe in Herden eine BodenfJache von mindestens

o,aa Quadratmeter anf das Stttck als genugend angeseben werden. Im Zweifel ent-

scheidet der dienstbabende Stationsbeamte.

Dem Absender uud deiu Empfanger liegt das Ein- und das Ausladen der Thiere

iu die Wagen uud aus denselben, gemafs den Auordnungen der Bahnhofangestellten

ob. Der Absender hat das zur Befestigung der Thiere erforderliche Material zn

liefern, das Anbinden selbst zn besorgen oder besorgen zn lassen nnd sich von der

suchem Anlegnng der Thiere selbst zn ttberzeugen.

Wird vom Absender oder Empfanger das Ein- und Ausladeu der Thiere dnrch

das Personal der Bahnverwaltung verlangt und von diesen ttbernommen, so gelangen

die hierfiir festgesetzten Gebttbren zur Anwendung. Die Versender sind gehalten,

das Bahnpersonal auf b»se (stofsende, beifeende) Thiere aufmerksam zn macben.

Eine Verpflichtung zur Uebernabme des Ein- und Ausladens besteht ttbrigens far

die Bahnverwaltungen nicht, und sie baften bei Ueberuahme dieser Manipulation fur

den Schaden, welchen die Thiere beim Ein- und Ausladen erleiden kSnnten, nnr in

dor in § 50 festgesetzten Beschranknng.

Die iu Abs. 9 erwahnten Gebilhren werden auch in dem Falle erhoben, wenn

der Auslad wegen Abwesenheit des Empfangers oder Begleiters vom Bahnpersonal

vorgenommen werden ran fa.

Zur Beaufsichtigung, Wartnng uud FHtterung der Thiere wahrend des Tran$-

portes soil jede Senduug iu der Regel von einem Ftihrer begleitet werden, welcher

seinen Platz in dem betreftenden Transportwagen zu nebmen hat; wenn der Anf-

euthalt im Viehwagen unmoglich sein sollte, so ist dem Begleiter ein Platz in einem

Personenwagen III. Klasse oder im Gepackwagen, resp. in einem gedeckten Gfiter-

wagen anzuweisen.

Soweit die Bahn auf die Begleitung der Transporte verzichtet bat, haben ibre

Organe die den Umstanden angemessene Wartung und FHtterung der Thiere zu

besorgen, und en ist die Verwaltung berechtigt, die darans erwachsenen Kosten

nachznnehmen.

Die Begleituug von Zuchtstieren, Hengsten und bosartigen Thieren ist obli-

gatorisch. Dieselbe wird ausnahmsweise im Verkehr der normalspurigen Bahnen

unter sich, und zwar auch hier nur dann erlassen. wenn der Versender die Ver-

wendung eines eigenen Wagens verlangt und dafttr die im Tarif festgesetzte Zn-

schlagstaxe bezahlt. Sofern der Begleiter Transporte dieser Art, welche ohne

Zuschlagstaxe, d. h. ohne beaondera Wagen abgefertigt worden sind, vor vollendetem

Transport verlafst, kann die Eisenbahn den Umlad der betreffenden Thiere selb&t
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oder der allfallig beigeladeuen andern Thiere anordnen und die tarifmafsige Gebtthr

fttr das Ana- und Einladen, sowie die Zuschlagstaxe ab derjenigen Station, ab welcher

die Begleitung fehlt, rem Empfanger der betreffenden Sendnng erheben. Anch hat

der Eigenthumer der Thiere fttr alle Folgen aufzukommen, welche aus der Nicht-

begleitnng entstehen kOnnen.

Besteht ein Transport aus einer oder mehreren Wagenladungen, so hat fttr

jede WagenladuDg ein Begleiter Ansprnch auf freie Fahrt im Sinne des voratehenden

Absatzes 11. Bei Transporten, welche nicht eine ganze Wagenladung ausmaohen,

bat derselbe Anspruch auf BefOrderung zur halben Personentaxe III. Klasse, bei

Transporten von Kleinvieh (Kalber, Schweine, Schafe, Ziegen) jedoch nnr, wenn der

Transport mindestens 6 Stttcke umfafst.

Das wahrend des Eisenbahntransportes zum Unterhalt der Thiere erforderliche

Futter bis zum Gewichte von 50 kg fttr den Wagen, sowie das Handgepack der Vieh-

begleiter werden unentgeltlich im Viebwagen mitgenommen.

Die Begleiter der Thiersendungen, welchen die Ftttterung der Thiere ttber-

bonden ist, baben dafttr zu sorgen, dafs das Futter im Bereiche derselben verbleibt

and nicht verdorben wird.

Der Aufenthai t auf den Plattformen der Transportwagen ist nicht gestattet.

Das A ns laden und WegfUhren der Thiere aus der Station hat spatestens eine

Stnnde nach Ankunft auf der Bestimmungsstation zu erfolgen.

Werden die Thiere nicht innerhalb dieser Frist ausgeladen und weggeftthrt,

so soilen dieselben, insofern nicht zoll- oder sanitatspolizeiliche Vorschriften ent-

gegenstehen, von der Bahnverwaltnng auf Gefahr und Kosten des Empfangers in

Unterkunft und Pflege gegeben werden.

Von 8 Dhr abends au kftnnen Thiere von der Bahnverwaltnng ausgeladen und

untergebracht werden, auch wenn seit der Ankunft des Zuges noch keine Stunde

verflossen ist.

Steben der Ausladung oder der Abfo.hr zoll- oder sanitatspolizeiliche Hindernisse

entgegen, so sind die Thiere nach der Weisung der Zoll- oder Polizeibehorde ent-

weder im Wagen zn belassen oder auszuladen und erforderlichen Falles mit der

nOthigen Ftttterung, auf Kosten des Empfangers, zu versehen.

Hierbei gelangen gegebenen Falles die dafttr festgesetzten Gebtthren und Spesen

zur Erhebung.

Thiere, welche ihren Bestimmungsort nicht innerhalb 24 Stunden erreichen,

sollen inzwischen mindestens einmal auf einer Zwischenstation gefttttert nnd getrankt

and, wenn sie nnterwegs auf einer Station ttbernachten mttssen, in dieser ausgeladen

werden. Ausnahmsweise sind Schaftransporte in Herden im Transit durch die

Schweiz auf einer der Grenzstationen, resp. auf der Uebergangsstation, auszuladen,

zn fttttern und zu tranken.

Milchkalber, welche zum Export aufgegeben werden und deren Transport von

der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation fahrplanm&fsig mehr als 10 Stunden in

Anspruch nimmt, sind in jedem Falle auf der Uebergangsstation mit Nahrung zu

ersehen (nahrhaft zu tranken).

Geflugelsendungen sollen nicht 1anger als 12 Stunden ohne Trankung bleiben.

Unterlafst der Begleiter einer Sendung das Ansladen nnd die Versorgung der

Thiere, oder ist kein Begleiter vorhanden, so wird seitens der Bahnorgan e auf

Bechnung und Gefahr des Empfangers im Sinne der Absatze 18—28 verfahren und
kommen hierbei die tarifgemafs vorgesehenen Gebtthren und Spesen zur Erhebung.
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Hunde, welche als Begleiter von Paesagiereu befOrdert werden, Bind sowobl

anf der Abgangs station als auch beim Uebergang anf einen andern Babnzug von

den Eigentbttmern selbst in den Behaltern an veraorgen nnd anf der Ankunftestatien-

sogleich wieder in Empfang zn nehmen. Beim Mangel an genttgendem Ranm in den

Hundekasten, z. B. zur Jagdzeit, dttrfen ausnahmsweise anch Hnnde in die Gepack-

wagen, bezw. Guterwagen, aufgenommen werden, nnter der Voransaetznng, daft sie

von ihren Begleitern uberwacht und an der Leine gehalten werden. Wird dies ab-

gelebnt, so kann die Mitnahme mit dem betreffenden Znge nicht verlangt werden.

Die Aufnahme von Hnnden in die Personenwagen ist nnr ausnahmsweise gestattet.

(Vergl. § 23.)

Hnnde, welche nicht einem mitreisenden Paasagier angebOren nnd nicht in

Kisten oder andern ahnlichen Behaltern verpackt sind, miissen mit Manlkorb nnd

Leine versehen sein.

Znr Verwahrnng von Hnnden, welche nach Ankunft anf der Bestimmung*-

station nicht sofort abgeholt werden, sind die Bahnverwaltungen nicht verpflichtet.

Treibhunde, welche zu Viehtransporten in ganzen Wagenladnngen gehdren.

werden taxfrei befOrdert. Es wird aber nur ein Treibhnnd anf die Wagenladnng

angenommen.

8 49.

LieferfriBt.

Die Lieferfrist ist gleich der Transportfrist fur Guter in gewOhnlicher oder in

Eilfracht, je nachdem die Thiere in gewOhnlicher Taze oder nnter Zahlnng des Eil-

znschlages anfgegeben sind. Sie beginnt, vorbehaltlich rechtzeitiger Transport-

anraeldnng nnd Znfahr (§ 48, Abs. 1 nnd 2>, mit dem Abgang des dieser nachst-

folgenden Znges, welcher fahrplanmafsig flir Viehtransporte geeignet ist, nnd ist

erftill t, wenn innerhalb derselben der Transport in die Bestimmungsstation gebracht

wird.

Sendungen, welche im Sinne von § 4G, Abs. 6, nnr auf einem Theile der Trans-

portstrecke in Eilfracht befOrdert werden, werden als far die ganze Transportstrecke

in gewOhnlicher Fracht anfgegeben betrachtet, sofern nicht die partielle Berechnnng

der Lieferfrist nach Mafsgabe der BefOrderung in gewOhnlicher nnd in Eilfracht fur

den Versender, bezw. Empfanger, sich gtlnstiger stellt.

8 50.

Haftpflicht.

Die Haftpflicht der Eisenbahnen fur Verlnste, Beschadignngen und Verspatun-

gen der znr BefOrderung ilbcrnommenen Thiere richtet sich im allgemeinen nach

den Bedingnngen fttr den Gttterverkehr, soweit solche anf den Transport von Tbieren

anwendbar sind.

Die Eisenbahnen haften jedoch nicht fttr den Schaden, welcher aus der mit dem

Transporte der Thiere ftlr dieselben verbundenen besonderen Gefahr entstanden ist.

Sie leisten daher insbesondere keinen Ersatz, wenn der Verlnst oder die Beschadigung

durcb Entspringen, Fallen, Stofsen, Ansschlagen, Beifsen, Ersticken oder ahuliche

Ursachen beim Einladen, Ansladen, wahrend der Fahrt oder beim Aufenthalt anf den

Stationen herbeigeftthrt worden ist.

Auch haften sie nicht fUr den Schaden, welcher aus der Gefahr entstanden

ist. deren Abwendnng durch die Begleitung bezweckt wird. (Vergl. § 48.) Dahtm
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sind alle Gefahren zu rechnen, welche nicht aas einer von den Eisenbahnen za ver-

tretenden Beschadigungen der zum Transport benntzten Wagen entstehen, and

namentlich auch diejenigen, welcbe durch gehtirige Beaufsichtigung, Wartung und

Futterung der Thiere w&hrend de§ Transports abgewendet werden kCnnen.

TTitt Ersatzpflicht der Babnverwaltungen ein, bo verguten dieselben den Werth

der zn Grunde gegangenen Thiere, bezw. itn Falle blofser Beschadigung den dadurch

entstandenen Minderwerth.

Bei Deklaration des Interesses an der Lieferung linden die Vorschriften fttr

den Gtttertransport (§ 93) Anwendnng. Die Abgangsstation bat die Deklaration und

die hierfUr erbobene Zuschlagstaxe auf dem Transportschein vorzumerken.

(Fortsetxung folgt.)

Belgien. Gesetz vom 27. Dezember 1893, betr. Genehmigung der

zwischen Belgien, Frankreich, Luxemburg und den Niederlanden

im August 1893 abgeschlosseneu Vereinbarung erleichternder Be-

stimmungen fur die Befftrderung soleher Gegenstande, die nach

dem Berner internationalen Uebereiukommen fiber den Eisenbahn-

frachtverkehr von der Befftrderung im inteniationalen Eisenbahn-

verkebr ausgeschlossen, oder nur bediugungsweise zugelassen sind.

VerCffentl. im Moniteur Beige No. 50/51 vom 19./20. Februar 1894 S. 480 ft

Ueber den Inbalt der Vereinbarung vergl. Archiv fur Eisenbabnwesen, Jahrgang

1894 S. 895 if.

Niederlande. KOniglicher Erlafs vom 28. Februar 1894, betr. Ge-

nehmigung der zwischen den Niederlanden, Frankreich, Belgien

und Luxemburg am 9. August 1893 abgeschlossenen Vereinbarung

fiber erleichternde Bestimmuugen fur die BefOrderung soleher

Gegenstande, die nach dem Berner internationalen Uebereiukommen

fiber den Eisenbahnfrachtverkehr von der Beffirderung im inter-

nationalen Eisenbahnverkehr ausgeschlossen, oder nur bedingungs-

weise zugelassen sind.

VerOffentl. im Nederlandscbe Staats-Courant vom 1. Marz 1894, No. 50.

Ueber den Inbalt der Vereinbarung vergl. Arcbiv fiir Eisenbahnwesen, Jahrgang

1.-94 S. 395.

Italien. Gesetzentwurf, betr. die Aufwendung fur Eisenbahnueubauten

und Erganzungsbauten auf den im Betriebe befindlichen Eisen-

bahnen.

Dem Abgeordnetenhanse von der Regierung vorgelegt im Marz 1894.

Nebst zugehOriger Denkschrift veraffentl. im Mon. d. str. ferr. No. 13 vom

81. Marz 1S94.
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Durch Gesets vom 10. April 1892 ist die im Etat des Ministeriams der dffent-

lichen Arbeiten vorzuaeheude Aufwendung fiir Eisenbahnbauten far die 4 Jahre 1893

bis 1897 auf 150000000 Lire festgeetellt worden. Da sich herausgestellt hat, dafs

mit diesem Betrage den Bedtirfnisseu des Landes nicbt genugt werden kann and die

Verpflichtangen der Regiemng nicht zn erfullen Bind, so soil er am 97200000 Lire

erhoht werden, sodafr im ganzen fur die angegebene Zeit 247 200000 Lire znr Ver-

fiiguug stehen. Davon sollen verwendet werden:

im Rechnungsjahre 1898/94 75O0U000 Lire

1894/96 75O00CO0 „

1896/96 50000000 „

1896/97 . . . . . . 47200000 „

zasammen 247 200 00J Lire.

Die beabsichtigte Vertheilang der jiihrlichen Gesammtanfweudang aaf die

einzelnen im Bau und Betrieb befindlichen Linien ist in einer der Denkschrift bei-

gegebenen Uebersicht nachgewiesen.

Rufsland. Kaiserlicher Erlafs vom 1893, betr. die Er-

hebung der Beitrage zur Pensionskasse der Bediensteten der Staats-

eisenbahnen.

^3 Fcbr ix&i*

VerOffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom * „„— 1894.
4. Mars

Fttr die Erhebung der Beitrage zu der fur die Bediensteten der Staatseisen-

bahnen einzurichtenden Pensionskasse werden vorlaufige Bestimmnngen getroften,

die vom 1. Jaunar 1894 ab in Kraft treten. Danach sind die Beitrage zu erheben

von alien im Eisenbahndienste befindlichen Personen beiderlei Geschlechts and zwar

sowohl tou den Beamten als audi den standigen Arbeitern. Ausgenommen sind

Personen, die Mitglieder von bestehenden Pensionskassen sind, sowie solche, die das

60. Lebensjahr erreicht oder iiberschritten haben, ferner solche, die nur vorftber-

gehend auf htichstens 1 Jabr bescbaftigt werden und Arbeiter im ersten Jahre der

Beschaftignng bei der Eisenbabn. Als Beitrage werden erhoben monatlich 6 %
des Monatsgehalts oder Lobnes. Als Eintrittsgeld sind einmalig 6 % des jahr-

lichen Gehaltes oder Lohnes zu zahlen. Wohnungsgelder, Reisekosten, Kommande-

zulagen und Unterstiitzungen werden dabei nicht mitgerechnet, Gehalt ist nur bis

sum Betrage von 2400 Rbl. abzugsfahig, von den diese Summe uberschreitenden Ge-

haltsbetragen werden Beitrage nicht gezahlt. Von Remunerationen sind 10.%,

von Gehaltserhohungen ist ein Monatsbetrag der Erhohnng in die Pensionskasse

einzuzablen.

Verordiiung vom 18./30. Dezember 1893, betr. das Freifahrtwesen.

Verfiffentl. in der Zeitschr. d. Miu. d. Verk. No. 1 1894.

Im Anschlusse an den kaiserlichen Erlafs vom 19. 31. Januar 1893 (vergl.

Archiv 1893 Seite 795) werden ausfUhrliche, am 1. Februar 1894 in Kraft tretende

Vorschriften beziiglich der Gewahrung freier Fahrt und FahrpreisermaTsigungen fflr

Eisenbahnbeaiute und deren Familienangehtirige erlassen.
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Ki- i t? i r 27. Dezember 1898 , . c i uaiserhcher Erlafs vom
januar ih94

' Erhebung einer

Abgabe von den mit der Lodzer Eisenbahn eingehenden Gutern

zu Gunsten der Stadt Lodz.

VerOffentl. in der Zeitechr. d. Min. d. Verk. vom ^ F«b
M

raar
1894.

7. Marz

Der Verwaltung der Stadt Lodz wird gestattet, zu Gunsten dieser Stadt eine

Abgabe von den durch die Lodzer Eisenbahn eingeftthrten Otttern zn erheben. Die

Abgabe soil betragen Vio Kopeken fflr 1 Pud Steinkohle and 7
/io Kopeken far 1 Pad

sonstigen Gntes. Befreit von der Abgabe sind Sendungen fur die Militftr- und

sonstige Staatsverwaltung, sowie fftr die Armenverwaltung.

Kaiserlicher Erlafs vom betr. Verstaatlichung

der Kiga-Dunaburger Eisenbahn.

VerOffentl. in der Zeitscbr. d. Min. d. Verk. vom 16./28. Februar 1894.

Vom 1./13. Januar 1894 ab geht die seitherige Privatbahn Riga—Dttnaburg in

das Eigenthum und die Verwaltung des Staates fiber. Das Aktienkapital der Eisen-

babngesellschaft im Nennwertbe von 9590260 Rubeln wird gegen 4%ige Staats-

obligationen umgetauscht und zwar in der Weise, dass fttr jede Aktie im Nenn-

wertbe von 126 Metallrubeln ein Nennbetrag von 130 Rubel 91 Kopeken Gold in

Staatflobligationen gewahrt wird. Die Tilgung dieser Obligationen soli bis zum
1. Oktober 1936 erfolgen. Mit der Riga-Dfinaburger Eisenbahn geht auch die seither

von der Verwaltung derselben betriebene kurze Staatsbabnstrecke Riga—Bolderaa in

den Staatsbetrieb fiber.

Kaiserlicher Erlafs vom
J^'pg^"""

1894. betr. Verstaatlichung der

Orel-Witebsker Eisenbahn.

VerOffentl. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 16/28. Marz 1894.

Die seitherige Privatbahn Orel—Witebsk wird nebst der zugehCrigen Zweig-

bahn Schukowo—Ljudinkowo vom 1. Februar 1894 ab in das Eigenthum und den

Betrieb des StaateB fibernommen. Das im Nennwerth 21420000 Rbl. betragenJe

Aktienkapital der Eisenbahngesellschaft Orel—Witebsk wird in 4%ige Staats-

obligationen umgetauscht, derart, dafs fur je 5 Aktien im Nennwerth von 126 Metall-

rubeln 6 Obligationen im gleichen Nennwerthe gewahrt werden. Aufserdem wird auf

jede Aktie ein Baarbetrag von 2 Kreditrubeln zugezahlt. Die Tilgung der Obligationen

•oil bis zum 24. Oktober 1963 erfolgt sein.
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fiesprechungen.

KttH, Dp. V., Generaldirektionsrath der Osterreichischen Staatsbahnen u. A.

Encyklopadie des gesammten Eisenbahnwesens in alpha-

beti6cher Anordnung. Band VI. Personenwagen bis Steinbrucken.

Mit 239 Holzschnitten, 12 Tafeln und 5 Eisenbahnkarten. Wien

1894. Carl Geroldi's Sohn.
j

Das grofse Unternehmen einer encyklopadischen Darstellung des ge-

sammten Eisenbahnwesens in seinen wirthschaftlichen, rechtlichen, techni-

schen Beziehungen, nahert sich mit dem vorliegenden sechsten Bande

seinem Abschlufe. Der siehente und letzte Band sol) noch in diesem Jahre

herausgegeben werden. Das Erscheinen und der Fortgang des Werks ist

im Archiv fur Eisenbahnwesen andauernd mit Interesse verfolgt. 1
) Auch

der seehste Band legt Zeugnifs aT> von dem Bestreben des Herausgebers

und seiner Mitarbeiter, immer Besseres zu leisten. Er enthalt zahlreiche

Artikel, die in aller Kfirze, aber doch mit der erforderlicheu Vollstandigkeit

das zusammenfassen, was fiber den Gegenstand zu sagen ist. Der Statistik

ist dabei wieder ein breiter Raum angewiesen und die Zahlen sind fiberall

bis auf die neueste Zeit angeffihrt. Von grofseren Artikeln sind etwa

folgende hervorzuheben: Personenwagen von SchutzenhOfer mit vielen

Zeiehnnngen alterer und ueucr Wagen aller Lander, Pfandrecht (von Gleim).

Pferdebahnen (von Dr. Hilse)
,

Portugiesische Eisenbahnen , Fracbt-

beforderung (worin z. B. die Bestimmungen fiber die Verpflichtungen der

Eisenbahnen gegeuuber der Postverwaltung in alien zivilisirten Lamlern

zusammenge8tellt sind), preufsische Eisenbahnen, Privatanschlufsgleise,

Rader (von Stockert, mit 2 Tafeln Zeichnungen), rumanische Eisenbahnen,

russische Eisenbahnen (mit einer Uebensichtskarte), silchsische Eisenbahnen,

Sanitatszuge (mit zahlreiehen Abbilduugen). Schiebebfihnen, Schienen,

Schmalspurbahnen, Schneepfliige, SHmee- und Lawinenschutzanlagen (von

1 Vergl. zuletzt Jalirir. 1893 S. 620.
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Schubert), schwedische Eisenbahnen (von Lundberg, mit Karte), schweize-

rische Eisenbahnen (von Dietler, mit Karte), Seilbahnen, Signalwesen (vod

Keeker), spanische Eisenbahnen (mit Uebersichtskarte der spanischen nnd

portugiesischen Eisenbahnen, von Huguet), Spurweite (von Claus), Stadt-

bahnen (von Birk), Stationstelegraphen, Steinbriicken (von Melan). In

dem sechsten Bande finden sich, wie in den fruheren, wieder zahlreiche

biographische Notizen iiber solche Manner, die sich auf dem Gebiete des

Eisenbahnwesens bekannt und verdient gemacht haben. Die Ausstattung,

— Druck, Papier, Zeichnungen, Karten, — lfifst nichts zu wiinschen fibrig.

V. d. Jj.

Wandcl, R., Rechtsanwalt am kOnigl. Landgericht zu Essen. Das
Patentgesetz vom 7. April 1891 und das Gesetz, betr. den

Schutz von Gebrauchsmu8tern vom 1. Juni 1891 mit Aus-

fiihrung8vorsehriften, erlauternden Anraerkungen und Sachregister.

Berlin 1894. Verlag von Franz Vahlen.

VVandel liefert hier eine zweite neubearbeitete Auflage seines schnell

beliebt gewordenen, zuerst 1891 bald nach dem Erscheinen der beiden

angezogenen Gesetze herausgegebenen Kommentars. 1

) Gewifs hat damals

zu der raschen Verbreitung der Zeitpunkt des Erscheinens beigetragen,

sodann das bequeme Format — NotizbuchgroTse — und der geschiekt

beschrankte Umfang.

In erster Linie wurde damit dem BedGrfnifs nach einer handlichen

Ausgabe der Gesetze und zugehorigen kaiserl. Verordnungen entsprochen.

Inzwischen sind bis in die jiingste Zeit hinein zahlreiche Kommentare,

zum Theil von grofsem Umfange erschienen (Seligsohn, Landgraf, Lieber,

Stenglein und Appelius u. A.), sodafs bei der verhaltnifsmafsig geringen

Zahl von Reichsgerichtsentscheidungen, welche sich auf die beiden in Rede

stehenden Gesetze bezieheu, viel Neues zur Sache nicht gebracht werden

kann, zumal die Quelle der patentrechtlichen Studien leider immer noch

recht schwach fliefst. Aus den neueren patentamtliehen Entscheidungen

verlautet wenig oder gar nichts, was nicht unmittelbar, wie Bekannt-

machungen, fur die Allgemeinheit bestimmt ist.

So kann und will auch diese zweite Auflage des „kleinen Wandel",

die im alten Gewande erscheint, nur mit den Vorzugen der ersten Auflage

denjenigen einer grOfseren Vertiefung in den Stoff an der Hand der be-

kannten alteren Entscheidungen verbinden, und das ist vortrefflich gelungen.

Die Einleitung knupft an einen gedrangten aber inhaltreichen geschicht-

lichen Ruckbliek eine kurz gefafste Darstellung des Gesetzinhaltes; alsdann

') Vergl. die Besprechung Archiv 1891 S. 1178.
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folgen die beiden Gesetze mit Anmerkungen hinter jedem Paragraphen,

sowie die Verordnungen dazu ohne Anmerkungen ; endlich die Ausfuhrungs-

vor8chriften des Patentamtes in w5rtlichem Abdruck and in einem Anhange

die den Patent- und Musterschutz betreffenden Vertr&ge des Deutschen

Reichs mit auslandischen Staaten. Ein urafassendes Sachregister erleichtert

die Benutzung.

Aus der grofsen Ffllle des Stoffes. der aus der Zeit der Anwendunsj

des alten Patentgesetzes vorliegt und fur das neue Gesetz seine Bedeutung

behalten hat, ist mit grofsem Geschick das Wissenswertheste ausgewahlt

und zwar gleichmafsig fur die Benutzung durch den Erfinder und Patent-

anwalt, sowie fur den Patentrichter, vom Mitgliede des Patentamts auf-

warts. AIs schatzenswerthe Zugabe ist es zu eracbten, dafs die im Ge-

setzestext angezogenen Stellen anderer Gesetze in den Anmerkungen wOrt-

lich wiedergegeben sind, so z. B. bei § 34 des P. G. die §§ 186—193

des Gerichtsverfassungsgesetzes. Bei den Verordnungen, die wohl nur der

Kiirze zu Liebe nicht kommentirt sind, verraissen wir diese Erganzung:

z. B. zu § 12 d. Verordn. z. Ausf. d. P. G., allwo die Zivilprozefsordnung

§§ 177 und 179 angezogen ist.

Der Verfasser hat seine Anmerkungen zum § 1 des P. G. mit einer

Definition der „patentfahigen Neuerung* (also doch wohl der „Erfindung"

im patentrechtlichen Sinne) eingeleitet, welche — wie alle bereits bekannt

gewordenen Definitionen — nicht ohne Mangel ist, was schon daraus

erhellt, dafs dieselbe rgewerbliche Vortheile" und einen nqualitativen Fort-

schritt in der Produktion" fordert, wShrend der Verfasser selber auf der

nachfolgenden Seite eine grofsere Zahl von Entscheidungen dafur anziebt,

dafs es unerheblich sei. rob sie (die Erfindung) zu einer praktisch lohnenden

Benutzung geeignet ist
u

.

AIs offentliche Druckschriften sind nicht, wie es den altesten in dieser

Richtung ergangenen Entscheidungen ent8pricht, nur solche anzusehen, Bdie

tliatsachlich in den freien Verkehr getreten und dem kaufenden
Publikum unbeschrankt zuganglich gemacht sind", sondern auch z. B.

die in beschrankter Zahl gedruckten, gar nicht kauflichen, aber einem un-

beschrankten Kreise frei zuganglich gemachten Werke, z. B. die in OflFent-

lichen Bibliotheken ausgelegten Druckschriften dieser Art.

Die Frage der Abhangigkeitspatente (§ 3 und § 10 d. P.-G.) ist eine

viel umstrittene.

Hier hatten wir eine grofsere Ausfuhrlichkeit der Anmerkungen gern

gesehen, weil diese Frage selbst dann nicht zur Ruhe kommen wird, wenn

l
) Vergl. die Reichs^egetze zum Schntze des geistigeu Eigenthums. Erlautcrt

von M. Stenglein und Dr. H. Appelius. Berlin 1893. Verlag von Otto Liebmanu.

S. 114 u. ff.
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eine mafsgebende reichsgerichtliche Entecheidung ergangen sein wird.

Vermuthlich wird allerdings diese Entscheidung nicht im Sinne des Ver-

fassers ausfallen, der durch die Feststellungen des Patentamtes in Ab-

hangigkeitssachen die Gerichte als gebunden erachtet Das hat das Gesetz

nach den Motiven, den Wunschen der Indostrie gemafs, zwar ansdrucken

wollen, namhafte Juristeu (Kohler z. B.) behanpten jedoch, dafs das Gesetz

es thatsachlich nicht ausgedrfickt habe.

In Bezng auf § 15 stiramen wir dera Verfasser vollkommen bei, dafs

von den Beschlfissen and Entscheidungen der Abtheilungen die prozefs-

leitenden Verfugungen scharf zu trenuen sind. Der Umstand, dafs die

Verfugungen in Vorpriifungsangelegenheiten aufserlich nicht genugend von

denen, in Abtheilungsangelegenheiten geschieden werdew, fuhrt zn mancherlei

Irrnngen.

Die za § 20 angezogeue Bekanntraachung, wonach Gesuche ohne

Gebuhr keine Aumelduugen im Sinue de.s Gesetzes sind, wird unter der

Herrschaft des neuen Gesetzes nicht mehr gehandhabt.

Wenn, noch angefuhrt wird, dafs anf S. 51 unten statt „2. Vor-

schriften" stehen mufs: „B. Vorschriften
4

*, so sind alle Wunsche, die wir

vom Standpnnkte des in der patentamtlichen Praxis stehenden bei einer

etwaigen dritten Auflage beriicksichtigt sehen mOchten, vollkommen erschOpft.

Wem in der geringen Zahl dieser Wiinsche noch keine ausreichende

Empfehlung des verdienstiichen Handbuchleins liegen sollte, dem sei es

hiermit ansdrucklich als ein bei sorgfaltiger Dun*hsicht erprobt gefondener

Rathgeber bezeichnet. ,S—y.

Rosche, H., Oberingeuieur und Vorstand des bautechnischen Konstruktions-

bQreaas der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und Pischel,H., Architekt

and Ingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Die neueren

Bahnhofsbauten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Vor-

trage, gehalten in der Versammlung des Klubs osterreichischer

Eisenbahnbeamten am 12. Dezember 1893. Sonderabdruck aus

No. 1—4, XVII. Jahrg. der Oesterr. Eisenbahn-Ztg. Wien 1894.

Verlag des Klubs Osterr. Eisenbahnbeamten. 8°. 39 Seiten und

2 Tabellen.

Die allmahhche Entwicklung einer alteren Eisenbahn durch das ge-

nauere Studium der Umgestaltung ihrer Bahnhofsaulagen zu verfolgen, ist

fur den Eisenbahnbau- und Betriebstechniker nicht minder lehrreich wie

fur den Eisenbahnfinanztechniker. Viele Anlagen auf dem Gebiete des

Verkehrewesens werden unserem Blick erst verstandlich, wenn wir zu er-

kennen vermOgen, weshalb sie gerade so und nicht anders geschaffen

Digitized by Google



616 Bucherschau.

worden sind; diese Erkenntnifs aber wird fur uns erleichtert, weDn wir

vergleichen kOnnen, aus welchen fruheren Verhaltnissen sich die gegen-

wfirtigen Zustande entwickelt haben. Ein besonders interessantes Stuck

von Eisenbahngeschichte und Eisenbahnentwicklung isi es, das uns die

oben bezeichneten Verfasser in ihren Vortr&gen fiber die Bahnhofsbauten

der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der altesten und verkehrsreichsten Bahti

der Osterreichischen Monarchic, entrollen.

Als im Jahre 1886 das Unternehmen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn

nacb mehr als 50jahrigeni Bestehen neu kouzessionirt wurde, erwuchsen

ihm zahlreiche neue Lasten und Pflichten, die alsbald eine lebhafbe Bau-

thatigkeit hervorriefen. Die Betriebslange von 846,r> km im Jahre 1886

hat sich seitdem um mehr als 60% vergrOfsert : der Bau der sogenaanteii

Stadtebahu von Kojetein in Mahreu nach Bielitz in Sehlesien, und von

zwOlf Lokalbahnen hat die Anlage von rund 100 neuen Stationen, Lade-

und Haltestellen erforderlich gemacht und zum Umbau von 16 gr5fseren

Bahnhflfen des Stammnetzes Veranlassung gegeben; gleichzeitig wurde

das zweite Gleis der 72 km langen Strecke Oderberg—Oswiejzim gelegt,

was den Umbau und die Erweiterung von weiteren 9 Stationen der alteu

Stammlinie veranlafste. Wahrend vom Jahre 1886—1892 die Betriebs-

lange des Hauptbahnnetzes allein um 22% zunahm, stiegen auf der

Hauptbahn

die Zugkm im Jahre .... von 7,
4
j auf 9,<j Mill., d. i. um 37,5%,

die Wagenachskm r 473 r 620 ,. r r „ 31,1 •/•«

die Zahl der befOrderten Personen r 4 „ 7,7 „ „ „ „ 92,5 %,

die Personenkm „ 207,8 „ 307,i» „ „ „ „ 78,5%.

die Zahl der befOrderten Netto-

tonnen „ 7,7 „ 10,1 „ „ „ „ 31,2%.

die Zahl der befOrderten Netto-

tonnenkm „ 959 „ 1349 „ „ „ „ 40,7%.

die Zahl der befOrderten Brutto-

tonnenkm „ 2514 „ 3546 „ „ „ „ 41, i %•

Um diesen gesteigerten Verkehr bewaltigen zu kOnnen, mufsten die

meisten Zugkreuzungsstationen eine betrftchtliche Verlangerung der

Kreuzuugs- und Nebengleise erfahreu; ferner mufsten die Gleisanlagen in

den durch das Rangirgeschaft starker belasteten Stationen dahin abge-

andert und erweitert werden. dafs der Zugverkehr durch das Raugiren

der Zuge nicht behindert wurde. Zu demselben Zwecke wurde die An-

lage hesonderer KangirbahnhOfe in Floridsdorf (Wien), in Prerau, am

Hauptbahnhof Mahrisch Ostrau und in Krakau nothwendig.

Die Steigerung des Personenverkehrs und die wachsenden Anspriiche

der Keisenden an die Bequemlichkeit auf den Stationen veranlafsten auch
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den Umbau und den Neubau zahlreicher Empfangsgebaude, von denen die

in Wien, Brunn und Krakau besonders hervorznbeben sind. Man erhftlt

einen guten Mafsstab der baulichen Erweiterungen durch die in einer

Tabelle enthaltene Nachweisung des Gleisbestandes der Stationen am
8chlufs der Jahre 1885 und 1892; auf der Hauptlinie des alten Netzes

zeigt sich fur diese Zeit eine Zunahroe urn 29,9%, und auf deni Haupt-

bahnnetz im ganzen einschliefslich der neuen Linien eine Zunahme urn

41,4 e
/o- Wie weit den Bedfirfnissen des Personenverkehrs durch Erweite-

rung der Anlagen fur das Publikum entsproehen wurde, ist in einer be-

sonderen Tabelle III ersichtlich gemacht. in der fur 33 verschiedenc

8tationen fur die gleiche Zeit die Vergrflfserung der Grundflfichen der

Empfangsgebaude, der Warteraume und Hallen, der Veranden und fiber-

deckten Bahnsteige, einzeln und auch mit ihrem Gesammt bet rage nach-

gewiesen wird. Danach haben die fur den Aufenthalt der Reisenden be-

stimmten Grundflftchen in den genannten 7 Jahren durchschnittlich insge-

sammt eine Erweiterung nm 174 °/o erfahren, wfihrend dieser Zuwachs im

einzelnen beispielsweise fur Prerau 232,9, fur Troppau 263,9 und fur Ostrau

sogar 376,1 °/o betrug. Die Zunahme in der Zahl der bef5rderten Per-

sonen ist keineswegs eine so bedeutende gewesen, und man kann es nur

vollst&ndig billigen, wenn der Verfasser in diescm Punkte eine energische

Einschrankung der oft ubertriebenen Anforderungen des Publikums dringend

fordert. das sich nur zu sehr daran gewfthnt hat, in den Warter&umen

grofserer Stationen den ausgedehntesten Gastwirthschaftsbetrieb auch fur

Nichtreisende zu suchen und zu linden, dergostalt, dafs der Charakter des

Bahnhofsgebaudes vielfach ganz verloren gebt. Mit Recht knupft der Ver-

fasser hieran die Mahnung, durch Einfuhrung geeigneter Mafsregeln. wie

z. B. die einer weitergehenden Fahrkartenprufung, darauf hinzuwirken,

dafs diese mifsbrauchliche Benutzung der Buhnhdfe anfhftrt oder durch

Anwendung anderer Grundrifsformen nach Art franzSsicher und englischer

Muster, auf Anlage gemeinsamer Wartehallen und Einschrankung

der ausgedehuten Wartes&le fur die einzelnen Fahrklassen mit den zutre-

hfirigen Restaurationsr&umen Bedaeht zu nehmen.

Im folgenden wird mm einzelner Ausfuhrungen, z. B. der Erweite-

rung der Stationen Hullein, Teschen und Bielitz, eingehender gedacht und

dabei mit Recht betont, dafs man, wo immer thunlich, dem Publikum die

Benutzung von Tunneln und Treppen zu erspareu bestrebt gewesen sei.

und, soweit die Schnelligkeit der Zugfolge es nicht bedenklich erscheinen

liefs, auch die Schienenuberschreitung eiues Gleises vielfach zugelassen

habe. Den Stationen. deren Anlage durch den Bau der Lokalbahnen ver-

anlafst wurde, wird nachgeruhmt, dafs sie nur das Allernothwendigste

enthalten — ein gewifs auch fur una sehr heherzigenswerther Fingerzeig.
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dafs bei Nebeobahnen die EinhaJtung der Wirthschaftb'chkeit durchans in

den Vordergrund zu stellen ist Ferner werden die Umbauten der

Bahnhofe an der Hauptbahn, wie Lundenburg, Pre ran, Ostrau, DzieditzT

Oswieczim und Krakau, Floridsdorf und Wien eingehend erortert, bei

denen far eine grflfsere Aufnahmefahigkeit tod Zfigen und fQr eine Er-

leichterung des Rangirgeschafts Sorge getragen werden mufste. Die An-

lage eines grofsen Vor- und Aufsenbahnhofes in Floridsdorf bezweckte

insbesondere die Beschleunigung in der Zufuhr der Eohlenzuge und im

Umsatz der Kohlenwagen. Von der neuen Prerauer Bahnhofsanlage, welche

in ihrer Gesammtanordnung etwa der in Deutschland zur Zeit ublichen

Form fur grofse Trennungsstationen entspricht, ist noch zu erwahnen, dafs

hier zum ersten Male in Oesterreich die elektrische Stellung der Weichen

in grflfserem Umfange zur Anwendung gelangt. Die RangirbahnhOfe in

Prerau, Ostrau und Floridsdorf sind mit Ablaufgleisen, zum Betriebe des

Rangirgeschafts mittels Schwerkraft versehen. Ueber die HOhe der Rangir-

leistungeu, welche auf diesen Anlagen erzielt wurden, und fiber die dabei

erwachsenden Kosten der Rangirarbeit sind in einer besonderen Tabelle (IV)

werthvolle Mittheilungen zusammengestellt.

Die Umbauten, deren Durchfuhrung allein auf dem alten Stammbalin-

netze bis jetzt einen Kostenaufwand von 10l
/t Mill. Gulden erfordert hat,

sind noch nicht abgeschlossen ; insbesondere stent gegenwartig die Aus-

ffihrung einer weitgehenden Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Brfinn

bevor.

In dem zweiten Abschuitt der Vortrage, der der Wurdigung der

architektonischeu Seite der Bauausffihrungen gewidmet ist, wird her-

vorgehoben, dafs bei den Hochbauten der kleinen Lokalbahnstationen, fur

die vOllig neue Normaltypen ausgebildet wurden, im Gegensatz zu dem

Putzbau auf den alten Linien, die Anwendung des Ziegelrohbaues in

ausgedehntester Weise zur Durchfuhrung gelangte, wobei naturgemafs im

Anfang nicht unbetrachtliche Schwierigkeiten zu iiberwinden waren. Die

Grundrifsanlagen der Normaltypen fiir die Linien Bielitz—Kojetein und

Bielitz—Kalwarya, Troppau— Bennisch und Erasna—Roznau, ferner die

Anlagen auf den Bahnhofen von Tescheu, Bielitz und Ostrau werden aus-

fuhrlicher erOrtert, und hierbei auch der Art der Verdingung der Bauaus-

fuhrungen gedacht. Beziiglich der Kosten wird angefuhrt, dafs bei den

unterkellerten
, ebenerdigen Typen das Quadratmeter bebauter Flache

durch8chnittlich rX) 11., bei den einstdckigen Bauten 75 fl. gekostet hat

Bei reicherer Ausfuhrung auf den grOfseren Stationen steigern sich diese

Betrage auf 60—70 fl. fur die Verbindungstrakte , die die Wartesale

mit einem vorgelegten Korridor enthalten, und bis auf 100 fl. fiir die eiu-

stockigen Pavilions.
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Es folgt eine Besprechung einiger grOfserer Umbanten, und zwar

der von Hullein, Kremsier, Lundenburg, Stauding, Prerau, Troppau und

Krakau, bei denen durchweg der Anbau an vorhandene Gebaudegruppen,

unter Benutzung der hierdurch gegebenen Architektur, in Frage kam. Der

Vortragende knupft hieran einige Betrachtungen fiber die grofsartigen

architektonischen Leistungen , zn denen die gewaltigen gleichzeitigen

Umbanten vieler grofser BahnhOfe in Preufsen Veranlassung boten, kommt
• dabei indessen zu dem Schlusse, dafs man das hervorragende Beispiel des

Deutschen Reiches aus mancherlei Grunden nicht habe nachahmen k5nnen.

Endlich gedenkt der Verfasser noch der Anlage der Dienstwohnnngen von

den kleinen Stations- und Streckenwachterhausern hinauf bis zu den

grofsen Beamtenwohngebauden von kasernenartigem Charakter, ferner

einiger besonderer Gebaude fur die Material]enverwaltung, eines grOfseren

Wagenschuppens, der in Wien zur Ausfuhrung kam, eines ebenda herge-

stellten eigenartigen Wasserstationsgebaudes und einer Anzahl kleinerer

Bauten, als Zughauser, Werkstatten, Gasanstalten, Motorenhftuser, Weichen-

thurme, Eiskelier u. dergl.

Die eingehenden Schilderungen der beiden Verfasser, welche ein an-

schauliches Bild des auch beute noch nicht abgeschlossenen Veranderungs-

prozesses auf dem Gebiete der Bisenbahnanlagen der Kaiser Ferdinands-

Nordbahn liefern, kdnnen als ein anregender Beitrag zur Geschichte der

Entwicklung des Eisenbahnwesens nur dankbar begrufst und zum Studium

empfohlen werden. F. B.

Griinwald, F., Ingenieur. Der Bau, Betfieb und die Reparaturen
der elektrischen Beleuchtungsanlagen. Ein Leitfaden fur

Monteure, Werkmeister, Techniker u. s. w. Mit 218 Holzschnitteu.

4. Auflage. Halle a. S. 1894. Wilhelm Knapp. ui 4,—.

In der vorliegenden 4. Auflage des Leitfadens hat der Verfasser

der wissenschaftlichen Forschung und den Erfahrungen der prak-

tischen Elektrotechnik entsprechend den Inhalt theils umgearbeitet,

theils erweitert, sodafs der Fachmann Auskunft fiber jede einschlagige

Frage finden wird. Umgearbeitet sind die Kapitel fiber Akkumulatoren,

neu aufgenommen die Berechnung des Dreileitersystems fur Anschlufs-

anlagen der Elektrizitatswerke. Auch die fur den praktischen Gebraucli

so nutzlichen Tabellen sind vermehrt, sodafs das Buch, dessen kuappe und

klare Darstellung noch besonders hervorgehoben zu werden verdient, dem

Praktiker, der vor der Aufgabe steht, mOglichst schnell, einfach und billig

eine elektrische Beleuchtungsanlage auszufuhren, die besten Dienste zu

leisten geeignet ist.

Archiv for Eisonbahnwesen. 1894. 41
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Griinwald, F., Ingenieur. Die Herstellung und Verwendung dor

Akkumulatoren in Theorie und Praxis. Mit 75 Holz-

schnitten. Halle a. S. 1894. Wilhelm Knapp. ji 3,—.

Dem als Theoretiker wie Praktiker gleich bekannten Verfasser ver-

danken wir die vorliegende Monographic fiber die Akkumulatoren uach

dem heutigen Stande der Wissenschaft und Praxis. Die Akkumulatoren,

die fur viele Zweige der Elektrotechnik langst unentbekrlich geworden

sind, stellten der LOsung der Frage uber ihre Natur und praktisohe An-

wendbarkeit bedeutende Schwierigkeiten entgegen, die auch heute noch

nicht vOllig uberwunden sind. Immerhin bilden sie ein nicht zu unter-

scbatzendes Hilfsmittel ffir die Elektrotechnik und sind vielleicht berufeu,

bei der Anwendung der elektrischen Kraftubertragung noch eine grofse

Rolle zu spielen. Im vorliegenden Werkchen legt der Verfasser seine in

der Praxis erworbeneu elektrotechnischen Kenntnisse nieder und bringt sie

in Beziehung mit eigenen Forsohungen und solchen anderer namhafler

Theoretiker. Nach einer einleitenden Erorteruug fiber die Entstehung des

galvanischen Stromes und die YVirkungen und Gesetze der Elektrolyse

wird die Herstellung der Bleiakkumulatoren erlfiutert, sodann die soge-

nannte aktive Masse, die elektrolytische Flfissigkeit und die Formation,

woran sich eine Besprechuug der auszufuhrenden Messungen anschliefst.

Der Aufbau der Platten, die Aufstellung und Anwendung der Akkumu-

latoren, die Dynamomaschinen, die Nebenapparate und ihre Anwendung

bilden den Inhalt der n&chsten Kapitel, und zum Schlufs linden wir noch

ausfuhrliche Angaben fiber die verschiedenen Schaltungen und die Berech-

nung der Akkumulatorenanlagen.
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status of the car coupler question. The Railroad bond market for February.

The safety of compressed gas. Analysis of boiler tests, by Bryan, Donkiu

and Kennedy. The relation of Railroads to the public.

No. 10. Vom 9. Mans 1894-

Richmond two-cylinder compound freight locomotive. Mason air signalling

apparatus. Vestibules, platform canopies and hoods. Chicago, Burlington

and Quincy driving box wedge. The distribution of weight on driving

wheels. The Pennsylvania Railroad report. Performance of locomotive

Columbia on the Chicago, Milwaukee and St. Paul. Jowa Railroad commissioners'

report. Virginia Railroad commissioners' report. Mr. von Borries on

American Railroads. Steam distribution for high speed locomotives. Long
or short indicator connections. Annual report of the Pennsylvania Railroad.

No. 11. Vom 16. Marz 1894.

The Hillside loops of the North Hudson county Railway. Switching loco-

motive for the New York & Brooklyn bridge. The Interstate Commerce
Law. The Snakim— Berber Railroad. The freight rate trouble in the South.

Air-brakes and their maintenance. Steel rail specifications. Current practice

in plate girders. The Liverpool Overhead Railway. Some of the new Rail-

road work in London. Lumber in car construction.

No. 12. Vom 23. Marz 1894.

Vestibules. Old English locomotives. The Heilmann electric locomotive.

Machine for cutting up old ties. The movement to use green for an all-

clear night signal. Cheap Railroad working in India. Counterbalancing in

the laboratory and on the track. February accidents. A Railroad connecting

the shores of the Arctic. Records of Hall automatic block signals.

No. 18. Vom 30. Marz 1894.

Comparative tests of English and American trains. The ninety-third street

subway under the Illinois Central Railroad tracks. Orade crossing laws.

The armor plate case and the law of contracts. Notes from the Pennsyl-

vania report. Track elevation in Chicago. Rapid transit in Baltimore.

Liverpool Overhead Railway. Record of pneumatic signals. Mr. Depew on

the Trunk line situation.

No. 14. Vom 6. April 1894.

Timmis' automatic block signals. Some track buffers. The lady signalman.

Standard smoke box. — Mexican Central Railroad. The International Railroad

Congress. Complaining shippers and their treatment in England. T**e Rail-

road bond market for March. An ex-commissioner on the Interstate Commerce

Law. What is on economical load for a locomotive? Steam distribution

for high speed locomotives. Air brakes on freight trains. Handing defec-

tive air brake cars. The management of terminal freight yards.

The Railway Engineer. Loudon.

No. 170. Milrz 1894.

Express passenger engine, London and South Western Railway. The

Transandine Railway — Valparaiso to Buenos Ayres. Railway signalling
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Tunnels on the Dore and Chinley Railway. Modem permanent way. —
London and South Western Railway. Early Railway working. Differences

between American and foreign Railways. South Australian Railways. Rail-

way structures. Light Railways for New South Wales.

No. 171. April 1804.

Express passenger engine, North Eastern Railway. The Liverpool Overhead

Railway. Design and construction of Railway carriages and wagons. The

West Highland Railway. Railway signalling. Light Railways for New
South Wales.

The Railway News. London.

No. 1578 bis 1580. Vom 24. Februar bis 14. April 1894.

(No. 1573 u. 1574:) Irish Railways and the tishing industries. (No. 1573:)

What has been done and what is still wanted. Railway rates: The Mansion

house association. Company failures in 1802. (No. 1574:) The traders and

the canals. Grand Trunk Railway of Canada. Railway shareholders and

the traders. American Railway rates. Our Railways, their origin and

development. (No. 1575 u. 1679:) The International Railway Congress 1695.

(No. 1676:) Trustees, executors, and securities insurance corporation. Trust

companies, their capital and dividends. (No. 1576:) Population and pas-

senger traffic in England and Wales. Railway facilities in London. Railway

rates. i.No. 157.^:) The conciliation clause. (No. 1578 u. 1579:) Railway bills

for 1894. (No. 1579:) Population and passenger traffic in Ireland. The

Easter Holiday traffic. Tramways and their purchase by the county council.

Railway rates: the traders and the board of trade. (No. 1580:) Population

and Railway revenue of the United Kingdom. Legal and medical aspects

of Railway compensation claims. Colour vision. American Trunk Line rates.

The Pacific Railroads and the United States government. The county

council and the tramways.

Revi*ta tecnologico industrial. Barcelona.

Januar 1894.

Resistencia de materiales, estndio sohre los ensayos de los hierros y aceros.

Revue generale des chemins de fer. Paris.

No. 2. Februar 1894.

Chariot transbordenr sans fosse de 8m de portee avec yont tournant pour

desservir des voies non paralleled. Chariots transbordeurs des quais de

'ul'escaut a Anvers. Note sur les wagons dynamometres des chemins de fer

de Paris-Lyon-M£diterranee. Train royal des chemins de fer de l'Adriatique

en Italic Graissenr automatique des tiroira et des cylindres fsysteme:

C. Meyer).

No. 3. Marz 1894.

Questions d'exploitation des chemins de fer. — Le trafle probable des era-

branchements. Note sur la construction de la ligne d'Argenteurl a Mantes.

L'dtablissement de la seconde voie sur le chemin de fer dn Gothard. Statis-

tique des chemins de fer de l'Antriche-Hongrie pour Tannee 1891.

Archiv fur Etsenbahnwesen. 1894. 42
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Schweizerische Bauzeitnng. ZUricb.

No. 5—14. Vom 3- Febrnar bis 7. April 1894.

(No. 5 u. 6: Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen filr das neue Auf-

nahmegebaude des PerBonenbahnhofs in Luzern. (No. 7:) Les premieres

experiences officielles sur la locomotive e"lectrique de Mr. J. J. Heilmann.

(No. 9:. Versuchsfahrten uiit der Heilmann'scben elektrischen Lokomotive.

(No. 11 u. 14:) Die Strafsenbahnen, insbesondere die neu eroftnete elektrische

Strafsenbabn in Zurich.

Verordnungsblatt des k. k. Hamlelsministeriums fttr Ei«enbalmen nnd StiiiiT-

fahrt. Wien.

No. 25—41. Vom 3. Marz bis 12. April 1804.

(No. 250 Eriiffnuug neuer Eisenbabnstrecken in Oesterreich-Ungarn un<l

ini Okkupationsgebiete iin Jahre 1893. (No. 2<">0 Finanzielle Ergebnisse <ler

Eisenbahnen Grofsbritanniens im II. Semester 1893. iNo. £7:) Eisenbahii-

verkebr ira Monat Januar 1894 nnd Vergleich der Einnabnien mit jeuen

des Monates Januar 1893. (No. 29:) Begrundung zu dem Gesetzeutwurfe.

womit weitere Bestimmungen ttber die AusfUhrung offentlicher Verkehrs-

anlagen in Wieu getroffen wcrden. (No. 39:) Eisenbahnverkebr ini Monat
Februar 1894 nnd Vergleich der Einnahmen in den ersten zwei Monaten 1804

mit jenen der gleichen Periode 1893. (No. 41 :} Oesterreidis Elbe- und
Moldauverkehr im Jahre 1893.

Volkawirthstbaftliche Wocheuschrift. Wien.

No. 582—587. Vom 8. Marz bis 12. April 1894.

Die elektrische Stadtbahn in Budapest. (No. 537:) Zur Tranibahnfrage.

La voie ferree. Paris.

No. 591—509. Vom <J2. Februar bis 19. April 1894.

(No. 591:) Philantropie dlectorale. Les de'greveinents de tarifs en Angle-

terre. (No. 592.) La question des caisses de retraite. Au rt?seau de l'Etat.

Tarifs anglais et fraut;ais. Relations commercials entre la France et

l'Algerie. No. 593:) Histoire d un projet de loi. Le projet de loi sur les

chemius de fer d'interet local. La revision de la loi de 1880. (No. 594:)

La chambre et les tarifs. Les compagnies secondaires et les retraites.

La reforme de la loi de 1880. (No. 595:) Le nouveau projet sur les chemins

de fer d'interet local. La garantie d'inte'rets. Les chemins de fer a voie

etroite au congres de Saint Petersbonrg. Une voie ferrSe souterraine a

Paris. (No. 596:) Les lignes improductives. Le rapid transit de Londrea.

(No. 597:; Une apologie des conventions. (No. 597 u. 699:) Les chemins de
fer d'iutt-ret local. (No. 598:) L'iudustrie miniere et les chemins de fer.

L'histoire du reseau chinois. Les valeurs de chemins de fer en Angleterre

(No. 599:: Les chemins de fer dans le projet de budget pour 1895. Les

tarifs de transit. Le budget des compagnies pour 1894. La garantie

d'interets et le budget de 1895. Le cbemin de fer ^lectrique du Niagara.

The Forum. New York.

Marz- 11 eft. 1894.

Recent Railroad failures and their lessons. Simon Sterne. >
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XypHMi MHHHcrepcTBa ayTeii coo6meHi*. (Zeitschrift ties Ministeriums der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg.

1894. 1. Heft.

Amtlicher Theil:

Protokolle des Eiseiibabnrathes. Mittheilungen Uber den Baufortschritt der

sibirischen und anderer Staatsbahueu.

Nichtamtlicher Theil:

Der Lokomotivdienst init mehrfachen Mannsckat'ten auf den uordamerikani-

scben Eisenbahnen. Der Lokomotivdienst in Nordamerika. Die Verwaltung

der Staatseisenbahnen und Vorschlage ilber auderweite Ordnung derselben.

Zeitschrift des osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins. Wien.

No. 9-16. Vom 2. Marz bis 20. April 1894.

(No. 9:) Die Entscheidung in der Stadtbahnfrage. Tragheitsmomente der

Walzeisenquerschnitte. Ueber eine neue Bremsvorrichtung. (No. 12 und 18:)

Der Oberbau und die Baumascbinen der araerikanischen Eisenbabnen.

(No. 14:) Der Wirbelstunn bei Novska auf der Eisenbabnlinie Agram—Brod.
(No. 15:) Eine Studie Uber die Wienthalbahn. (No. 16:) Ueber die Motoren

und Personenwagen fttr die Lokallinien der Wiener Stadtbahn.

Zeitschrift des Vereins deutseher Ingenieure. Berlin.

No. 10—15. Vom 10. Marz bis 14. April 1894.

(No. 10, 11 und 15:) Verbnndlobomotiven in Nordamerika. (No. 10:) Eisen-

babnwagenr&der aus Hartgufs. Gegossene Lokomotivrahmen. (No. 120

Lenne-B.-V. Eiserne Eisenbabnschwellen.

Zeitschrift flir Eisenbahnen nnd Pampfschiffahrt der bsterreichisch-ungarischen

Monarchic Wien.

No. 9—17. Vom 25. Februar bis 22. April 1S94.

(No. 9 u. 10:) Das bayerische Verkehrswesen. Die nngarischen Lokal-

babnen im Jahre 1892. (No. 10:) Der Personeuverkehr auf den oster-

reichisch - nngarischen Eisenbahnen im Jahre 1893. (No. 11:) Der Gttter-

verkehr anf den osterreichisch-ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1893.

(No. 12:) Der Osterreichisch - ungarische Eisenbahnverkehr im Monat

Januar 1894. (No. 13:) Die Bediensteten der vom Staate betriebenen

Eisenbahnen sind Beamte im Sinne des § 101 St.-G. (No. 14:) Die Landtage

und das Lokal bah nwesen. (No. 15 und 160 Die Regulirungsarbeiten beim

eisernen Thor im Jahre 1803. (No. 16 und 17:) Der Ausbau des Alpenbahn-

netzes. (No. 17: Eiscnbahnpfandbriefe.

Zeitschrift fiir Staats- und Voikswirthschaft Wien.

No. 6—15. Vom 4. Februar bis 8. April 1894.

Die Enquete Uber das Eisenbahnbetriebsreglement. (No. 13 : > Die Wiener

Verkehrsanlagen. (No. 15:) Die Lokalbahnaktion.

Zeitschrift fttr Transportwesen und Strafsenban. Berlin.

No. 7—12. Vom 1. Marz bis 21. April 1894.

(No. 7—11:) Ueber amerikanische Strafsenbahnen. Die Gasbahn. (No. 8:)

Magdeburger Strafsenbahngesellschat't. (No. 9:) Die muthmafslicbe Lebens-
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und Erwerbsdauer in ihrem Einflusse auf Begrenzung der Haftpflichtsrente.

(No. 10:) Lokomotive mit geknppelten lenkbaren Achsen and Ausgleichuug

der Radbelastungen an den Endacbsen. (No. 11:) Znr Beurtkeilung der Be-
triebskosten elektrischer Strafsenbahnen mit oberirdischer Stromzufuhrung.

Oberbau fur Gleise in gepflasterten Strafsen. (No. 12:) Die Strafsenbahnen,,

sowie die neu erbffuete elektriscke Strafsenbakn in Ziirick.

Zeitnng des Vereins deutacher Eiaenbahnverwaltungen. Berlin.

No. 16—32. Vom 24. Fekruar bis 26. April 1894.

(No. 16:) Karl Krabn. (No. 17:) Zur Benrtkeilung der Betriebskosten elek-

trischer Strafsenbahnen mit oberirdischer Stromzufuhrung. (No. 18:) Ueber
das Umladen bei Kleinbaknen. (No. 19:) Nock einmal StafTeltarife und
Wasserstrafsen. (No. 20:) Die Privatbauthatigkeit im Eisenbahnwesen.

(No. 21:) Die Umgestaltnng der Dresdener Bahnhofe. (No. 22:) Statistik

der Scbmalsparbaknen. (No. 28:) Preisanssckreiben. (No. 23 u. 26—27:) Er-
fahrungen im Betrieb der Zaknradbaknen. (No. 24:) Der deutoch-russische

Handels- und SchifFahrtsvertrag. (No. 25:) Der elektriscke Betrieb auf Land-
und Wasserstrafsen nack System Jex. Einnahnieverh&ltnisse bei dem Per-
sonenverkekr der preufsiscken Staatsbaknen. (No. 26:) Die Umgestaltung

der preufsiscken Eisenbaknbeborden. (No. 28:) Organisation der preufsischen

Staatseisenbahnverwaltung. (No. 29:) Zu § 63 der Verkekrsordnung fur die

Eisenbahnen Deutscklands. Der osterreickiscke Gesetzentwurf ttber die

nenen Lokalbahnen. Konigl. portugiesiscke Eisenbahngesellschaft. (No. 30:)

Aus der zweiten Berathung des Etats der preufsiscken Staataeisenbahnver-

waltnng fflr 1894/96. Ueber Hagans' Lokomotive und verwandte Lokomotiv-

systeme. (No. 31:) Die Liverpooler elektriscke Hockbahn. (No. 32:) Die
Reffulirungsarbeiten am eisernen Thore.

U«rtDi«f(ibm Im Aallnp dc* KBsiglienen MinUterionu 4«r •ffenlllckra Arboitoa.

V«rt»« vom Julio. Springer. Berlin W. - Urock rN H. S. Hormooo. BoHIn S.W.
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Die Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im iahre 1893 im

Vergleich zu der in den Jahren 1892, 1891 und 1890.

Von

C. T h a m e r.

Der 48. Band der Statistik der Giiterbewegung auf den deutschen

Eisenbahnen umfafst den Verkehr fur das Jahr 1893. Es liegen mithin

jetzt die Ergebnisse von elf Jahren vor, die schon ein umfangreiches

Bild von dem Wachsen, Steigen oder Sinken des Verkehrs in den einzelnen

Verkehrsbezirken im ganzen wie bei den verschiedenen Gutergattungen

gewahren. Im Nachstehenden sind im Anschlusse an die bisherigen Ver-

6ffentlichungen in dieser Zeitsehrift (vergl. zuletzt Jahrgang 1893 S. 703 ff.)

die hauptsachlichsten Ergebnisse des Jahres 1893 ira Vergleich mit den

drei Vorjahren zur Darstellung gebracht, Eine wesentliche Veranderung

in dem Geltungsbereich der Statistik ist im Jahre 1893 aufser dem Hiu-

zutritt einiger Neubaustrecken und Bahnen untergeordneter Bedeutung

nicht eingetreten.

1. Gesammtverkehr.

1893 1892 1891 1890

Ton n e n

Der gesammte GUterverkehr nmfafste 166 614 607 157 922 176 159 493 531 151 681 487

Hiervon entfielen auf den Verkehr:

im Inlande 139003 690 133 473 102 134 406 629 128 364 392

mit dem Auslande 26610917 24 449074 25086 902 23 317 045

Von dem Inlandsverkehr blieben im •

engeren Lokalverkehr der einzelnen

56413 867 53 479 142 64 176 879 51215 355

und warden im gegenseitigen Aus-

tausche der Verkehrsbezirke be-
i

83 589723 79 993 960 80 231 260 77 149037

Vom An siand averkehr kamen:

anf den direkten Verkehr zwischcn

Deutschland nnd dem Auslande . 24 232 408 22 321 149 23 110 939 21 270 302

Archiv fur Eiaenbahnwesen. 1884.
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632 Die Gttterbewegung auf dentschen Eisenbahnen im Jahre 1893.

1898 1892 1891

-

1890

Ton n e n

auf die Durchfuhr von Ausland zu

2278 509 2 127 924 1 975 962 2 046 743

Aus uentscniaiia ausgeiuiiri wuraen 1 0 nCtA KAQ1z7o4o4o I 1 KAQ (KtlII 048 261 1 1
(J47 8d4 11 Uol ltfis

Nach Deutschland eingetuhrt warden 11467 860 10772883 11 168 106 10 239 110

Bei Berttcksichtigung des Umstandes,

dais der Verkehr mit den Seehafen

zn einem grofsen Theil den Ver-
\

kebr mit dem ttberseeischen Aus-
lande daratellt, find dafs der hier

nachgewiesene Empfang mit der

Eisenbahn aich vielfach als Ansfuhr

aus Deutschland, der Yersand mit

aer jMBenuaun brii ais jLiniuiir nadi
Tlpntnrh 1 nn rl oU ara \r t pri ai rt liAtriiort" 1UElllsCIllillKl (. llrtrtlAlr iloJll, UclidyL.

der Weehselverkehr zwischen den

(leutscnen verKenrsnezirKen (inn,

A ussrlilii fn fJcr SpphSfpn ialiBOtU 1 11 1 o 11 CI l;CClirtlvlJ f • • • • 78 QftS (Y7A < IF OV-S 1 .SD 71 409 tV2R fift fill 818

Qcr v rTKenr uur ucuincneii v ciKuurs"

hpzirk* l .in k~w)i 1 Hor SpfOiilfpn^ mit

dem Auslande (einschliefslich der

Seehafen)

:

in der Ausfnhr:

a) Versand des dentschen Binnen-

landes nach dem Auslande . . 11857 416 11 251 398 11649116 10 720 160

b) Empfang der .Seehafen ana dem
i

i

dentschen Binnenlande .... 5 301 093 5 032 938 4 744 773 4 830514

zusammen 17158 509 16284 336 16 893 889 15 550664

in der Einfnhr:

a) Empfang des dentschen Binnen-

landes aus dem Auslande . . . 10 560728 10326684 10448840 9646317

b) Versand der Seehafen nach dem • •

dentschen Binnenlande .... 4 305556 4098896 3 993 851 3 706706

zimammpfi 1 \ 42JS 18ft 14 449 801

(lie jjurciiiuiir von fiusiiin'i zu aus-
lanH <;nwip r.wifichfm Hem AiirIulihIp

und den deutschen Seehafen:

al Durchfuhr von Ausland zu Aus-

2278 509 2 127 924 1975 962 2 046 743

b; Versand der Seehafen nach dem
348 828 296863 298 717 !

811042

c) Empfang der Seehafen aus dem
65« 304 446304 714 265 502

zusammen 3185 641 2 871 091 2968944 2960578
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Die Gttterbewegnng auf deutschen Eiaenbahnen im Jahre 1393- 633

Soweit es ausffihrbar war, sind S. 634 bis 641 nach den Angaben

des Kai8erlichen Statistischen Amtes Flacheninhalt, Bcvdlkerung and

Lftnge der Eisenbahnstrecken der einzelnen Verkehrsbezirke ermittelt

worden.

Die Langenangaben fur das Jahr 1893 sind der vom Reichs-Eisen-

bahn-Amt fur 1892/93 aufgestellten Eisenbahnstatistik entnoramen, unter

Hinzurechnung des Zugangs gegen das Vorjahr nach der in No. 14 der

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen fur 1894 eut-

haltenen Zusammenstellung der BahnerOffuungen im Deutschen Reiche im

Jahre 1893.

Das Verhaltnifs der Eisenbahnlaugen zu dem Flacheninhalt und der

Bev5lkerung der Verkehrsbezirke oder Provinzen und ganz Deutschlands

ist fur die einzelnen Jahre berechnet.

Weiter ist hinter der Angabe des Guterverkehrs (ohne den Vieh-

verkehr und den Durchgangsverkehr) das Verhaltnifs der GuterbefDrderung

zur Eisenbahnlange, zum Flacheninhalt und zur Bevolkerung fur die

Jahre 1890, 1891, 1892 und 1893 ermittelt worden.

Bei der Ermittlung des Gesammtverkehrs ist davon ausgegangen,

dafs dazu fur jeden Bezirk, 1. der Vcrkchr innerhalb des Bezirks, 2. der

Versand uber seine Grenzen hinaus und 3. die Einfuhr (Empfang) in den

Bezirk zu rochnen ist. Bei den einzelnen Verkehrsbezirken ist daher der

Versand und der Empfang im Verkehr mit den ubrigen deutschen Ver-

kehrsbezirken zum Gesaramtverkehr gerechnet, wahrend fur ganz Deutsch-

land diese Mengen sich als Verkehr im Bezirk darstellen und daher nur

der Versand oder der Empfang eingerechnet worden ist. Urn jednch den

fiir die einzelnen Verkehrsbezirke berechneten Verhaltuifszahlen solche fur

ganz Deutschland gegeniiberzustellen, welche auf gleicher Grundlage be-

rechnet und deshalb als Durchschnittszahlen zu betrachten sind, ist in

der nachstehenden Nachweisung fiir Deutschland iiberhaupt in den oberen

Zahlen der Versand und Empfang mitberucksichtigt. Die obcre Reihe der.

Verhaltuifszahlen fur Deutschland stellt den Verhaltuifszahlen der Ver-

kehrsbezirke gegenuber den Durchschnitt dar.

Don Verhaltnifszahlen in Spalte 9, 13, 41, 45, 49 fur 1893 ist in

der Spalte „Ordoungszahl u
die Ziffer beigesetzt, welche die einzelnen

Provinzen und Verkehrsbezirko bei Ordnung von der kleinsten zur

grOfsten Zahl erhalten. Die Ziffern ft b e r dem Durchschnitt sind schriig

gedruckt.
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634 Die Giiterbewegunn auf oYutscbcii Eipenbabnen im Jalire 1803.
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Auf je 100 qkm Fl&cbeninbalt koiuuieu Auf je 10000 Einwobuer kommeii

Eisenbabnen Eisenbahnen

Ord-
1893 1892 1891 1890

Ord-
1893 1892 1891 1890

inngs- nuugs-

Zabl km km km km Zabl km km km
9 10 11 12 13 14 15 16

2 6,u 4,88 4,74 4,62 l6 9,42 8,88 8,73 8,51

1 5,05 6,00 4,ho 4,92 l8 9,99

26 14,99

9,90 9,49 9,74

7,79 7,59 7,59 7,45 14,60 14,60 14,83

7,07 7,os 6,94 6,82 7 7 71

10,04

7,67

9,64

7,57

4 6,5* 6,39 6,56 6,54 20 9,99 9,97

3
'3

6,06

9,54

6,oo

9.4U

6,98

9,22

6,95

9,31

'9

10
10,01

7,99

9,72

7,89

9,88

7,72

9,83

7,80

10 7,9

1

7,91 7,74 7,6-* 11 8,13 8,10 7,92 7,85

7 7,so 7,16 7,tw 6,95 6 7,07 6,93 6,83 6,73

'5 9,60 9,66 9,38 9,35 '7 9,90 9,97 9,68 9,64

14

*4
9,57

15,47

9,52

16,37 16,00

9,95

14,54

13
8

8,95

6,63

8,91

6,58

8,64

6,49

8,33

6,23

'7
16

10,15

33,i8

9,93

33,48

9,79

33,4*

9,64

83,4* 4
10,23

6,73

10,06

6,73

9,86

6,73

9,71

6,72

12

25
8,56

31,95

8,43

31,94

8,28

31,95

8,27

81,95

21

2
10,06

5,04

9,89

5,04

9,71 9,7o

6,04 6,04

'3 15,15 14,93 16,28 15,28 *5 12,49 12,30 12,6. 12,ci

20

5
10,59

6,91

10,56

6,91

10,58

G,9I

10,53

6,91

6
1

7,<3

4,69

7,u

4,6*

7,39

4,69

7,36

4,09

16

'9

21

22

1*

11

8

9,73

10,30

11,03

14,70

10,21

7,95

8,06

9,73

9,si

11,03

14,91

9,97

7,87

7,24

7,94

8,86

9,55

10,*7

14,73

9,98

7,62

7,79

(bei 23 mitgerecbnet)
8,86

9,3i

10,81

14,73

9,29

7,59

6,8^

7,70

*4
8
»5
12

'4

9

11, H5

7,81

0,36

8,87

9,13

7,81

10,67

8,82

11,85

7,41

9,36

8,99

8,92

7,73

U>,4J

8,56

10,79

7,94

9,22

8,88

8,93

7,18

10,":.

8,52

10,79

7,os

9,20

8,88

8,38

7,45

9,81

8,42
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 637

der Eisenbahn wurden befordert
Inlandsverkehr

'ersand der Verkebrsbezirke nach dem Inlande Erapfang der Verkebrsbezirke von dem Inlande

1898 1892 1891 1890 1898 1892 1891 1890

T o n n e n T o n n e n

21 22 23 24 26 26 27 28

1 001 382
493 742
615991
787 874
399 350

809 891

478 788
495 832
747 690
350 924

...

851044
477 137
448 441
641 839
308 800

895268
412156
491426
670 696
816548

1336875
747 677
751956
739 80S

601269

1264127
694 854
768747
683 832
469299

1270760
683 305
748243
592822
420398

1 160038
698 982
687 394
645155
886046

787 820 761868 788 138 726 972 663988 666 818 576 985 689022

360128

800 452
94 955

369 152

776429
76461

803 997
1 loo 1W
835112
86624

278 731
1 tilt A fhU/l

758038
75864

913031
1 \ <SJL 124J

1 020 317
117 566

876 611

1080726
97 627

887 236
1 QQO 1 1Q

927161
132 880

784164
1 00>4 1 Of
1 oZ4 lot

958 304
114 920

950803
7 910040
435 054

2 367 286
772 444

2 634124

2625005
786 902

7 662117
411587

2 188 418
737 088

2 397 615

2498 784
752 504

8 330 676
412 776

2213 264
760 900

2288780

2520670
787 829

7 970 4-16

380 612
2 035 486
714 033

2 128 832

4654 780
1 727 658
714 434

2218 819
2468 817
4 51 1 003
2 742 898

4 485110
1723 053
641233

2 168 359
2 394 265
4 453 739
2663 968

4 693 264
1838 065
609 894

2 205 656
2 524 404
4 460 151

2659771

4 314 496
1 597 209
612 578

2052 608
2414 310
4 438 310
2 623 693

2321695 2211112 2186883 2082 544 2 686826 2 426713 2469380 2406 874

3244 646
2 046410

3223 568
2095 684

8 815 181

2102277
3162 981
2009 130

3 320938
3 732 836

8106553
3 337 873

3206178
3 226 257

8113 362
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1 971 108

16 555 746 15 946 819 16 345 419

1 Q9R OR7

15659 864

9 AIR 970
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9 fi9*» '-i 1 r»« Dai) Ol'i
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3 466015
8830 271

3 521 436
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3 400 484
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2 316151 2195116 2172 917 2 175 350 ' 2 954 758 2 972669 3006811 2908199

2091 104

3055039
1 925 179

2226046
368290
961 722

1 028 171
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213s 710
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894 305
992 678

1 673 592

1 846 143

3 322 819
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354 142

877 !H59

833 166
934 004

1 689 967

4 342 970
1 710 469
7 277 889
1 650 508
1 415 H38
1 281 742
1050 052
2 21 1 330
826 927

4 086 360
1 696 541

6 963 879
1 791 782
1 219 248
1 280 367
1008 6*0
2053 434
822*46

4 338 555
1 497 619
6 832 879
1 734 571
1 214 248
1 274 668
1 096 86

1

2019 752
832 362

4 117 902
1 382114
6 784 971

1668 753
1 126 621
1 198 812
963 487

1 936 086
806 552

788 523
1 794 044

737 046
1879 517

734 854
1 791 357

654047
1 615 821

1994088
2 278 254

1 907 227
2074 307

1 802966
2 115 772

1 784 128

2 027 070

83589 723 79993960 80231250 77 149 037 83 589 723 79 993 960 80 231250 77149037
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638 Die OQterbeweguug anf deutschen Eisenbahnen itu Jahre 1893.
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Die Utiterbewegung ant" deutschen Eiaeubahuen im Jahre 1898. f>39

ler Eisenbahn wurdeii befiirdert:

r erkehr Ueberhaupt

Empfang von dem Auslande

1893 1892 1891 1890

1898 1892 1891 1890

T o n n e n T o n n e n

88 85 86 87 88 39 40

75464
406 780

1884
39 080
4 534

77 874
323 378
2214
28483
1 628

92197
599 047

4 252
24 416
2009

117 339
466 821
1465

25 311
1 468

3 555 900
1 861 511

1 726 307
1 012 881
1 403 993

8 237 950
1 679 672
1 596 169
1 538 119
1269 314

3 243 642
1 986 398
1490 016
1 351 445
1205907

8 188 934
1 779 882
1 409060
1420 965
1 093 969

7 546 5519 7 028 4 964 1 433 104 1 467 369 1 407 945 1 369 30G

1 690 891 1446684
3 184 848 3 094 360
2058 514 1 972610
229017 202025

5450
^b 288
16252
2 368

4 456
69 690
14 187
5047

6 634
63 246
14 340
6 190

4168
75043
15 789
4 875

1 768 757
d 711 237
2064 751
219 551

1668 721
3 311387
2 039 619
18408b

57279
59 336

446408
99873
304 392
263 710
316 929

56 496
53 939

483 687
105 032
317 126
261688
286526

71489
51 431
642150
136 753
302 295
255 121

283 846

84 677
48 3b
610036
109580
256 249
230 032
243288

11 207 142
3 991 933
16 324 344
2816188
8 650059
5 642082
7 733 531

10803 276
O I'tWk AAA
d u20 390
15 518 979
2 730 459
8 312 888
5 541331
7 314 189

10790416

16 982001
2 804 544
8 514 745
5 586 188
7130542

10 471269

15975 990
2 688 970
7 910432
5 474228
0 583 139

90272 36858 39606 82031 9629000 9260 880 9452824 8912 793

444 771

326631S
899086

8010025
389 2*4

8080968
.-175 8o2

2 793 054
10715444
14 971 407

10 .127 27b
14046 575

10 753 463
14 064 972

9980702
13 863099

661 402
121 378
636 632

141 412
611796

139227
686814

d fiH'7 OAKO Do7 HX>f)

29118 533
6 487 606

27 811087
6 490 558
28000 779

6 347 966
26 784 757

63 061
431 196

62022
452 744

68426
424 090

80 719
250 282

9 872 370
18997 386

9280858
17 901 725

9 374 161

18 365 084
8927 879
17 666155

71 878 66418 03 873 02 517 5 994 083 5 877 752 6 927 059 5 835805

746502
165 732
28909
443 983
355116
71695
44 908
98015
45763

713880
155 193
34 209

369 529
288 874
57 673
38 306
81 102
48097

705104
114 425
42 394
389 996
814 833
48459
49009
97 989
57 791

700 538
132 070
82 775

318 000
287 554
48 330
43 907
83 742
43 700

10 9!>9 808
7 560 831
9 510 722
5 825 287
2 894 500
2 999 405
2 731540
4 387 403
3 339 180

10685 644
7 921 103

9 149 398
5 55b 576
2 570 488
2 908 558
2 025 589
4 059 221
3 048181

10 972 504
7 611 064
8 979 158
5 314 039
2 571 680
2 857 756
2 615 591

4 088 486
2 834 781

10304 639
7 290 679
8 808 120

5 095 033
2 405 881
2 098 673
2 389 100

3 910243
2776412

114856
2130126

107 832
2 007 263

157 219
1903 507

123 038
1807 424

4 845 059
10 052065

4 134 429
10331 353

4 001 448
10 137 2b4

3 831 600
9 500 840

11467 860 10772888 11163105 10239110
246 825 721
83 589 723

235 785 211

79 993 900
237 743 818
80231 260

22G783 731
77 149 037

103 235 998 157 922175 157 516 568 149 034 69!
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640 Die Gliterbewegung auf deutschen Eisenbahnen ira Jahre 1693.

No.
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen ira .Tahre 1893. 04 L

fttterverkehr berechnet 8 i c h

fur das Quudratkilometer Flacheninhalt auf

13

9
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12
21

10
26

*S

'7

JO

11

'5

/*

16

0

t
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*'
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17443,11

474,85
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I
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;
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1 209,i»
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23 1547,60 1517,62 1530,35, 1 500,so
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21(>,M
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2 913,*4
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893,36 1
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i

489,91
,
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2 799,13
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CA2 Die Giiterbewegung nut' dentschen Einmbahnen im Jahre 1898.

Vtjrsaud des A u s 1 a n d e s.

Befiirderte Mengen i u

D e s \ erketirsuezirks
1893 1892 1891 1890

No. Bezeichnung Tonnen

54 6003 884 5 639861 6 630497 5084 637

60 1069 983 909225 828871 786 440

01 Holland 954 467 977 756 882483 802974

59 894 396 903 891 1041 118 952463

56 Oesterreich (ohue Bohiuen, 1

Galizien, Ungarn) .... 675 826 593 122 042 an blib bbO

53 Ungarn 414 877 366 438 310194 339975

50 Rulsland (olme Folen i. . . 396 071 334 444 548196 473 496

52 882831 346 168 5iH <>29 403 961

61 244 231 285 398 370 430 375 863

58 201 941 286 888 210079 200016

56 117 027 115228 97 191 110809

57 93 97

1

100609 77 481 70441

64 13 554 12 893 15157 10 160

62 4 045 2683 1694 973

68 748 293 418 242

K in p fun g (1 c s A u 8 1 a ii d e s.

Beforderte Mengen i n

Des V e r k e h r s 1) e z i r k s

1893 1892 1891 1890

No. Bezeichnung Tonnen

61 Holland 2 776348 2 527416 2541852 2 257 676

55 Oesterreich (ohue BOhmen,
Galizien, Ungarn) .... 2 371 735 2118720 2420839 2130702

54 1 576 272 1416 727 1 376 688 1401 233

66 1352646 1 239 126 1315031 1 208 459

60 1 909 272 1 195207 1 201 796 1 088 125

58 1015 758 904181 961486 869 279

59 909 683 *78 634 811076 801882

53 460 656 389546 443 787 360029

51 Polen 379 362 833 764 328 279 395198

52 363 858 307 843 343 603 317!»67

57 143 435 151764 189 456 149491

Bufsland (ohne Polen) 55 448 43 841 30 807 65204

64 48460 41 267 37 429 34 950

63 1016 283 217 192

62 598 502 538 805

Die einzelnen Artikelgruppen des Waarenverzeichnisses (s. S. 343 ff.

des Archivs von 188-1) ordnen sicli nach den beforderten Mengen des Ge-

sauimtverkehrs:
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 643

-itt> s Abgekurz te

Bezeiclinung

BefBrderte Mengen in

#-

1893 1892 1891 1890

Tonnen

60 62 411274 69130326 61 338648 68 510281

6 13 233 855 12718 858 12707 378 11383837

69 Steine, gebrannte .... 12 548048 12369584 12620 593 12 335578

20 Eisenerze 6450908 6 499 404 5 842 526 6039 379

70 Sonstige Gilter .... 6 217 887 4 596913 4 241317 3 978 670

49 5 177 146 4 398 627 4 6180*7 4264 772

21 4886920 4674 014 5076 872 4 470 333

11 4 796987 4 611564 4 447 169 4 437 529

10 DOngemittel 3 976 735 3 708 569 3 182 130 2 967 388

Sib 3 529029 3 444 601 3 403 828 3 384 919

31c 3 464 739 3 663 714 3 738 577 3 358 763

41 Mehl 2860914 2514922 2 535 851 2 430 639

12 2 366080 2252 603 2 144 375 2083 300

31a 2 196 300 2442 938 2350960 2 306 350

28a 2 123 661 2 232 106 2 303673 2 075 106

36 1 963 641 1844 280 1834 387 1705 838

28d 1 632 125 1 364 581 1367 260 1333 276

28e 1413 878 1302 588 1204366 1 122224

7 1 366233 1236 646 1 233 403 1 170352

37 1232 409 1 25:i 646 1 471 525 1330 682

8 1 <*>0 AGO 1 190 194 1 140676 1104602

28b 1253 770 1330 154 1446554 1866 448

68a 1 149 151 1 174 463 1240695 1 207 737

52 Salz 1011 791 929 447 954 608 901916

69 929 943 906 490 901491 881 986

28c Hafer 909 487 889 374 959 787 804 332

13 Eiienbahnschienen .... 741 273 794 705 907 962 809 833

46 Petroleum and MineralOle . 702 243 667036 622 034 594 798

19 Eisen- und Stablwaaren . . 076 324 633 481 628 480 611596

58 Steine, bearbeitet .... 663 620 654 172 646 571 520993

16 Eiserne Daropfkessel . . . 631 046 606 776 619383 625 332

45 591 735 uOO IVKJ
ri18 <¥w 502 452

44 580 695 563 490 526 312 ACli *at
'llH 401

68a Zucker, raffinirt ear. nut565 312 504 765 507 661 489 622

549 886 463 147 506 836 435 765

541 348 565 677 549 989 607 406

32 484 282 428 383 424 400 421 507

62 478 631 446 396 422638 408895

29 462 835 426 949 410 494

396411

418 507

43 432 126 418 814 387 507
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H44 Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893.

Abgekurz te

liezeicnnnng

BefCrderte Mengen in

1893 1892 1891 1890

Tonnen

56 419145 412441 420877 430481

2 409 506 398 876 421 166 438 899

18 Eisen- and Stahldraht . . . 405719 874 540 846890 302 323

17 Eiserne Rtihren 846 758 322015 312567 303 898

64 345 104 265 607 268046 271 182

65 \V 6iu » . 326425 827 229 816477 274 886

27 Garn ......... 307030 288406 275071 284492

48 306951 806791 289495 250825

66 Wolle 306891 296971 278656 271 129

50 298093 284709 286407 261 048

40 291608 272259 266 566 264 636

28 f 269056 252 449 279216 291267

8 264 382 250944 232861 227564

54 263 558 242064 223 501 232914

24 251 168 219435 184879 218068

30 249811 229 707 222421 226660

63 233808 219 323 223104 224 999

55 a 233 044 231 682 288 684 227146

57 208058 160768 145 463 209247

47 206462 210 390 248845 178766

25 208 870 219482 280086 230015

G7 202894 198 443 196218 196 668

5 180519 176 514 167 461 171 747

28g 167 066 167 767 150497 138374

1 131 ci «.....,... 168 745 166735 151802 170963

53 Schiefer 156 175 157199 165 611 169427

14 Eisenbnhnsehwellen, eiserne 148 167 188 121 185816 157 896

51 Salpetersaurc 115 316 108874 99921 98731

35 109493 105713 111729 99283

15 108116 117808 134 322 136431

38 99258 89902 103 740 99154

61 92 561 90707 94 754 100114

0 83 326 75 771 77 067 72266

34 61566 39344 55406 50709

23 59 050 49 338 55207 62018

1 41 370 41 370 37105 38650

20 88 544 41 828 41 162 47 393

55 b 81874 80 761 26549 26 358

33 27 793 86 701 38099 34 026

9 16 461 13 514 14 340 17 068
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbaknen im Jahre 1893. 645

2. Erzengnisse und Hilfsstoffe der Landwirthschaft.

Kb wurden befurdert Jahr

Ueber-

haapt

Davon entfallen auf

den Verkehr

iiu mit dem

Inlande Anslande

Im
engeren
Lokal-

verkehr der
fill/, r 1 Ucll

Verkehrs-
bezirke

Im Wrchirl-

Tcrkchr dor

drnUchen Vcr*

kehrtbeiirkc

mit Aa*»ch)uf«

der 8«h»ftn-
•Utionrii

Tonnen

1893
1892
1891

1890

2123 661
2232 106
2 803 678
2075 106

1 943 239
2002046
1928098
1768 824

180422
230 060
375 576
811 182

954 162
927 372

1009 850
908 219

830701
852854
762432
735 130

1893
1892

1891
1890

1 263 770
1880154
1 446 552
1 866 443

1211259
1262117
1 248 747
1260238

42611
78 037

202 606
106 206

526682
631260
610 718
603 368

487 017
529539
475418
502632

1898
1692
1891
1890

909 487
839374
969 786
804 882

774 407
768 611
877 916
733 769

185080
70 763
81870
70 562

308281
849 372
898 333
337 849

369276
836942
384 658
297 583

1893
1892
1891
1890

1 632 125
1864 581
1 367 260
1 833 276

1259838
1 110536
1 077 178
1 034 182

872286
254 045
290087
299094

601 036
591008
575 569
607 084

532094
410 860
393 029
414064

Mais u.Hiilsenfrtlchte 1893
1892
1891
1890

1 413 878
1802 588
1204 366
1 122 224

1 111236
1029791
842 833
885 828

302 641
272796
361 632
236 396

365 278
341 010
321 538
313 681

468 208
894 743
371363
365 042

Leinsaat 1893
1892
1891
1890

269 066
252 449
279215
291267

199091
198 517
In / 00©
202848

69964
53 932

88 419

86 670
97 974
93 413
90 440

74 523
63 605
64 686
77 362

Samereien .... 1893
1692
1891

1890

167 066
157 767
150 496
138 874

126374
122069
116 288
103 475

40 692
35 698
34 208
34 85)9

43 679
41381
37 947
34245

54 736
56 122
54 543
44 392

Milhlenfabrikate . . 1893
1892
1891

1890

2860 914
2 514 922
2 685 851
2 480 639

2 520 198
2 286 001
2270877
2174032

340716
228 921

264 974
256 607

1 178 797
1 082 020
1 078 333
1028 255

1 062 285
963 045
946 198

941 667

Kartoffeln .... 1893
1 892
1891

1890

1232409
1 253 646
1 471 524
1830 682

1 127515
1104 011
1268 274
1209695

104 894
149 634
208 250
121807

471708
427 593
416 326
405 435

561 071
671084
704 617
701 477

1898
1892
1891

1890

419 145
412441
420 377
480481

402 545
398813
399979
409 367

16 600
13 628
20 398
21064

132652
134 991

137 256
131496

197 106
192 123

178 374
187 825
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646 Die (Mterbewegung auf deuUchen Eisenbahnen im Jahre 1893.

£s wurden befOrdert Jahr

Ueber-

haupt

UH> Vl\ til

den
1

im

Inlande

• fa 1 1 on anf

7erkehr

mit dem

Auslande

Ira

engeren
Lokal-

verkehr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

im n ecu •

'

1

rerkehr der

dtuUehen Yer-

d«r 8e*h»l>m-

Utlonett

T o nn e n

18 '3

1892
1891

1890

6 177 146
4 398 627
4 618 097
4264 772

6140 263
4 368 646
A A f*W» Al ft

4 48b Hlt>

4233168

36 882
29981
81 781

31619

4 468 600
3 748 307
3 856 654
3635 607

546 048
529 560
5ol 243

641917

RUbensyrup ... 1893
1892
1891

1890

293 093
284 709
286 407
251 048

287 378
277132
279 554

246 605

6 715
7 676
5 853
4 643

169 781
149056
% r s\ win
150 ol7
122240

109711
109 507
111 117

112266

Rohzucker .... 1898
1892
1891

1890

1 149161
1 174 463
1 240 695
1 207 737

1 078 824
1 115499
1 124 412
1 142 734

75 826
58964
116 288
65008

492193
586 420
601 <2<)

588861

852811
344 697

351 077

867 861

Rafaoirter Zucker . 1893
1892
1,891

1890

565312
604 765
607 661
489 622

514903
471 394
155 344

449966

50 409
83 871

52217
39 656

175 363
149410
151 724
139 499

269045
260078
239 b23

286852

Dttngemittel 1893
1892
1891
1 890

3 976 735
3 708 559
3 182 130
2 967 388

3 609114
3 391 734
2899 708
2 690 346

367 621 1531315
316824 1 606727
282422 1 325 165

277042 1 271764

1522 549
1399 078
1 122629
1 002 442

Sttick
1898
1892
1891

1890

348 429
381 523
410 992
406909

291 160
831284
3:k) <9U

350 697

52269
60239
55 202
56 212

106221
116 856
120 885
119206

136217
154 486
lbS 1)14

161 591

Rindvieh ... 1893
1892
1891
1890

4002163
3 507 109

8 571 532
3 499 815

3880 645
3 327 271
3 411 432
3 406975

121 618
179 838
160 100
92840

1989629
1774 561

1 825 162
1 713 636

1616295
1276075
1 819 715
1 419 101

1893
1892
1891
1890

2 447 535
2 309 317
2 473 804
2937 613

2 177 284
2070 251
2275 927
2 661 912

270251 476086
239066 483107
197 877 538 052
275701 681150

1462 966
1 364 947
1 512 019

1707 807

1898
1892
1891

1890

7199 466
7011985
7 386 188

6 768 585

6 520 376
6 331 084
6 761 292\J l\Ji Ami.' £A

6 264 448

679 091
680 901
624 896
509187

2 398218
2 828789
2 412 519
2279 468

8 650 967
8 259 048
3 613 902m, \J V v mm

8 446 536

Oefliigel 1893
1892
1891
1890

1 1 186 546
10 065 787
9 645 318
9 249145

6971 619
7 081 731

6 750 226
6 455 053

i

4218 927
2 983 856
2 895 093
2 794 092

1 969 729
2032 004
1853 588
1718650

4 786613
4 878212
4 679 846

4 484 516
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Die Gttterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 647

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (aussch). der

Seehafen) mit dem Auslande (einschl. der deutschen Seehafen) war in der

A ii 8 fa h r E i n f u h r

Jabr

Versand

nach dem
Aus-

lande

Empfang
der See-
hafen-

atationen
ana

Deutsch-
land

Zu-

sammen

Empfang
aus dem
Aus-

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
nach

Dentsch-
land

Zu-

sammen

Tonnen Tonnen

1893
1892
wn
1890

92161
89038
71 397
79242

106 105

111 167
81670
90 524

198266
200 195
153 067
169766

83924
72038
123 397
96 802

52270
110662
74 646
80050

86194
172700
198043
126 352

1898
1892
1891

1890

1 1&8
262

1211
1403

162150
123 959
62144
78 108

163803
124 021
63 355
74606

18 729
62277
117 966
76041

36459
67 368
95472
81 134

60 188
119 636
213 437
167 175

flafer 1898
1892
1891

1890

6431
2249
22415
23 432

61 395
68048
63 466
67 731

67 826
60297
86881
11 163

87106
34 1 15

17 974
16876

35 464
24249
31 458
40606

122669
58 394
49 432
66481

1893
1892
1891
1890

5755
5038
7 728
4200

37 180
88 664
23 695
27 435

42935
88702
81 423
31 635

823 990
226 231
251 694
264 494

89 528
76008
84 880
86 648

418 618
301 234
336 574
350 142

Maisu.Hulsenfruchte 1893
1892
1891

1890

19059
9169
10 601
11213

37 511
42368
88378
86745

66570
51637
48879
46958

185 224
188 684
241 500
156801

240 239
261 670
111563
161 358

426468
440 254
358 053
307 659

1893
1892
1891

1890

2877
1246
1376
2295

16 767
19469
16173
19 561

19644
20716
16 549
21 846

29986
26128
43228
37 029

21 181
17468
14 286
15494

51116
48 696
67513
52 528

Samereien .... 1893
1892
1891

1890

16941
12 526
11 788
13 786

14 609
12 876
9931
10878

31550
26402
21 719
24 664

14 794
16550
14 664
12803

13 849
11689
18 866
18 960

28148
27 239
28 530
26268

Miihlenfabrikate . . 1893
1892
1891

1890

15056
11845
14 038
26911

106086
93 901
83 370
79950

121 142
106 746
97 403
106861

248460
182046
191311
168 624

173029
147 034
162 975
121 169

421479
329 080
35-1 286
279783

Kartoffeln ... 1898
1892
1891
1890

14806
36 249
68 795
68744

91 657
99977
187 536
99 232

106463
135 226
201 381
157976

86196
107 316
126313
69216

3 078
5 367
9794
3 450

89274
112672
135 107

62 666

1893
1892
1891

1890

4 714
6142
4450
4871

53 198
61 925

59 836
65 280

57 912
57 067
64 286
70151

2924
1385
3504
2 718

19 688
19 774
24 513
24 766

1

22512
21 159
27 817
27 483

Archlv for Kieenb&hmresell. 1894. 44
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648 Die Gfiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893.

Jahr

A u 8 f nhr
Enipfang

Versand der See-

nRchdem
|
8ta?ioSen

Zu-

Aus-

lande
aus

Deutsch-
land

sammen

Tonnen

E^n^u h r

Versand

Empfang der See-

Ans-

Zu-

lande
nach

Deutsch-
land

samuien

Tonnen

Eiiben

Riibensyrup .

Ransacker • » •

Raffinirter Zucker

Duugemittel

Pferde

Riiulvieh

Schafe

Schweine . . .

Oeflttgel

1894 9228
1892 10782
1891 18 141

1890 13 083

1893 8789
1892 5074
1891 3 248
1890 3 769

1898 1068
1892 268
1891 4 098
1890 6819

1893 10877
1892 14474
1891 17 251
1890 20632

1893 186708
189*2 162736
1891 121 447
1890 128 483

94 871

61837
,

66 720
88189

17 420
17665
17 026
9406

227 286
183 965
169962
182 996

62 490
83 857
57 929
70065

78090
64706
56 566
48 640

104094
72 619
68 861

61222

21209
22629
20269
18 166

228363
184233
174060
189317

78 867
68 331

76180
90 697

268 798
217 440
178018
177128

20 692
11718
10849 i

11971

851

303
287

62409
60703
111966
44 679

5 267
3 647
6472
8 735

184076
109 546
123 898 1

122 063

30 849
28 941
22 698 :

17440
'

466
1014
893

2692

1634
416

1 661
3 023

8004
8 048
6 068
4 5-49

51541
40 659
33 547

29 411

817
1277
1 196

2829

63 943

61 119

118616
47 702

13 271

11696
11640
8284

stack
1893 8026 26763 34789 81152 21969
1892 9887 86 700 46 637 29085 24 743
1891 9866 87 752 47 618 80968 29139
1890 9895 32 679 42074 29 667 37 221

1898 4925 158 191 163 116 81 146 116 530
1892 8 649 153 651 162200 107 458 122984
1891 3279 145 064 148343 106476 120791
1890 6839 166762 171 101 59 516 108476

1893 267106 186445 442 560 4507 53 787
1892 231903 162525 394 428 3 381 59 672
1891 192 243 157 459 349702 4 396 68367
1890 264 697 295 915 560 512 2681 77040

1893 6761 826 472 382223 619361 146723
1892 6481 384 064 390545 678010 369188
1891 6509 386 521 898030 496 HT.2 348 360
1890 2 919 289 692 292611 411064 288750

1893 82466 186 752 268 217 4088 631 29526
1892 52407 187 546 189952 2 929 829 38970
1891 70162 166 455 285617 2 805 487 61342
1890 115425 198 404 813 829 2657 016 58 483

482169
!
616 234

422 224 531 770

395 847 618745
867 499 489 562

53111
53 828
60102
66 788

197 676
230442
226 266

167992

68294
63003
72 763
79721

766084
937 193

845202
649814

4 118066
2 963 299

2 856829
2710493
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Die Gilterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 649

Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und zwischen dem

Auslande und den deutschen Seehafen giebt die nachstehende Uebersicht

Aufschlufs

:

*

Jahr

Durchfuhr

von

Ausland zu

Ausland

Versand Empfang

der deutschen Seehafen

nach von

dem Auslande

Zusamraen

T o n n e n

1893 22 453 112 31 771 54336
1892 OA tMQ 43 772 68662
1891 146090 181770
1890 ill OWU 4ft10 107 786 135 688

1893 1862 36 26739 27 627
1892 28 002 26497
1891 80601 88 629
1890 d QUI 17 26882 28 760

1893 18852 49 22642 41648
1892 25144 881 8844 84 369
1891 18 244 166 28 071 41480
1890 8789 100 22866 81265

1893 8299 93 84148 42 640
1892 6429 36 16 311 22776
1891 4923 141 26 600 80664
1890 6225 44 24130 80 399

Mais and Huisenfruchte 1893 27077 655 70626 98858
1892 23 846 660 60537 76043
1891 26279 848 82 403 109 530

1890 20040 1146 47 695 68 881

Leinaaat ...... 1898 221 1186 85695 87101
1892 407 717 26 433 26 557

1891 234 1036 46781 47 061
1890 1027 1653 46615 49096

Samereien 1893 1630 1081 6345 8 956
1892 1407 1053 5161 7 621
1891 1960 1106 4 689 7 755
1890 2632 1802 4476 8 809

.uuuieniaonkate 1893 16 641 2010 58C57 77 208
1892 13 691 1921 19 416 86028
1891 14 870 2 481 42 327 59 628

1890 13 943 1431 65 696 71070

1893 3255 80 606 8 891

1892 6 359 348 368 7070
1891 6840 1429 5872 14141
1890 2 631 303 191 3125

1893 6 488 609 2019 8961
1893 5863 603 634 7100
1891 5 617 333 6 792 12 642

1890 6939 521 7 014 18 474

44*
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660 Die Gttterbewegung auf dentschen Eiseabahnen im Jahre 1893.

Jahr

Durchfahr

von

Ausland zu

Aualand

Versand Empfang

der deutachen SecbJtfen

nach Ton

dem Auslande

Zusaramen

Tonnen

1893 b ooo • 811 D WOO
1892 1 OQ(\ 1U •7 A on/ 4oU
1891

rj rjaa
1 1 Sr> •

7 "7(Ml

1890 6664 9 60 6 618

1893 AQS> 1 (V77 1 R7J.1 0 1 -±

1802 4yl CO 1 TOO1 t£a
1 1891 QUA 00OO 1 ftftQI OOO O OAK

1890 440 11 96 646

1893 7098 30 4720 11 848
1892 6881 12 1099 7 992
1891 4 786 20 5 468 10219
1890 6120 6 7 879 14 004

Kafflnirter Z acker . . 1893 27469 162 6643 84 264
1892 11680 160 5619 17 249
1891 11089 44 18868 29 491
1890 14980 87 271 16 288

Di'in (remittal lOt/O 28462 22 008 2877 47 837
1RQ9 38 683 18614 2245 54 542

24269 11478 1840 87 677
1890 14 810 10649 1036 . 26 496

S t 11 c k

1898 ft AQft 888 4228 10 uyi
1892 e 0070 3o7 1278 4 652 11 ol7
1891 ft £ni 2168 8609 1 4 D7S14 373

_ 1890 4168 1017 11066 16 250

Rindvieh 1893 12s ion 16 22676 OR AATSK> 447
1892 44 64299 OO CO 1

1891 0 too 42608 01 o4o
' 1890 9077 8 17 900 26985

«
1893 8642 16 82 8639
1892 8 079 18 735 8 882
1891 616 • 77 738
1890 8190 238 8428

r

1898 85 616 88 17 831 62979
1892 21872 28 74 510 96410
1891 16947 8 105 580 121 535
1890 28 621 • 66633 96164

1898 41 169 1762 42981
1892 498 1799 3 2 300
1891 16160 1051 8233 19444
1890 20364 1286 3 21662
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Die GUterbewegung anf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1693. 651

3. Erzeugnisse der Forstwirthschaft.

Ejs wuruen Deiurucrt T q 1 1 ro aiii

TTahar.

Imnntaaupi

Davon enl

den V

im

Inlande

.£11 £
.fallen anf

erkebr

mit dem

Auslande

Im
emreren
Lok&l-

verkehr der
einzelnen
Verkehre-
bezirke

Im Weehtel-

verkebr d©r

d r utachen V « r

k«hr»bralrk«

ait Aawchloh
d.r g««t>»r«a-

«tatloa«n

Tonnen

Rundholz .... 1893 2196 800 1 988124 258 176 1 145 980 687 526
1892 2 442 938 2 168 720 274218 1 281 862 788 886
1891 2 360 960 2 073 463 277 507 1 208 509 777 815
1890 2806860 1970085 836 816 1168879 711288

Nutahol* 1893 3 629 029 8 278 160 250 86H 1201979 1 641 168
1892 8444601 3 157 489 287112 1 146 196 1 668 354
1891 3 403 828 3 109 616 293 713 1 182 262 1 614 717
1890 3 384919 8069683 295886 1 181 401 1 524 111

Brennholz. Gruben-
hoU, Sohwellen . 1898 8464789 8176016 288722 1 502 566 1518712

1892 8 668714 8 357 232 306 482 1602 386 1692841
1891 8 788677 8406 954 331 623 1641400 1606198
1890 8 368763 8 069800 288 963 1 474 162 1469515

1893 180619 107 867 72 662 54 769 50324
1892 176 614 100 465 71049 54952 48070
1891 167 450 100 755 66695 44 783 48688
1890 171 747 101757 69990 58011 44 981

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ausschl. der

Seehafen) mit dem Auslande (einschl. der deutschen Seehafen) war in der

A u s f n h r Einfnh r

Empfang Versand

Jabr

Versand

nach dem

der See-
hafen-

stationen
Zu-

Empfang
au8 dem

der See-
hafen-

stationen
Za-

Aus- ans sammen Aus- nach sammen
lande Deutscb- lande Deutsch-

land land

Tonnen Tonnen

Randhol* .... 1893 30 204 60 075 90279 221697 44642 266 239
1892 28023 60245 88268 239 297 87 726 277 028
1891 89559 68 303 97862 232 207 28825 261 032
1890 84868 62468 97 385 295942 27 899 323 341

1893 68 369 129200 182 569 159401 806812 466213
1892 68917 148216 217 133 172 468 294 723 467191
1891 81 355 148 940 230 295 159519 813 706 478 225

Brennholz. Gruben-
holz, Schwellen .

1890 61 044 151 652 212696 184 253 282 869 466622

1893 120 355 74164 194609 148597 86684 229181
1892 116807 89014 204 821 167941 72990 240 931
1891 122 849 75156 198 005 189 732 842a) 278 932
1890 115618 87975 203 588 142688 88147 180835

Borke 1893 1828 1702 8025 69229 1071 70800
1892 622 1787 2409 68428 656 69084
1391 819 1973 2 792 68166 1810 64 776
1890 933 2609 3 542 66 638 1156 77 798

Digitized by Google



652 Die Gttterbcwegnng auf deutscben Eisenbatanen im Jahre 1893.

Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und zwischen demAuslande

und den detitschen Seehafen debt die nachstehende Uebersicht Aufsehlufs.

•

Jaiir

Durchfnhr

von
Ausland zu

Ausland

Versand
j

Empfang

der deutschen Seebafen

nach von

dem Auslande

Zu8amraen

Ton n 6 d

1893 2623 130 3 Oal 6274
1892 8428 231 8238 6897
1891 3 564 143 5 740

1890 4 05b 163 1285 5 504

1893 18184 1129 18884 88097
1892 18281 586 £\> noy 45726
1891 26104 691 26 043 52838
1890 20959 678 28551 50088

BrennhoU, Grubeuholz
und Schwellen . . . 1893 17 049 191 7 529 24 769

1892 14 961 104 7 678 22 733
1891 15 888 17 3136 19041
1890 18 846 14 11801 80661

Borke 1893 788 717 648 2098
1892 659 377 1 99*

1891 1818 617 443 2408
1890 1569 109 739 2417

4. Erzeugnisse des Berg- and Htittenwesens.

Es wurden befOrdert

Davon entfallen auf

den Verkehr

Jahr
mit

Auslande

T o n n e n

Im
engeren
Lokal-

verkebr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

In Wecb»el-

vtrkdir 4cr

druttcbcn V«r-

kcbrtbvsirk«

mlt Anmcbluf*

der 8»cb*rcB-

Steinkoblen

.

Braunkohlen

Eisenerz . .

Roheisen

1893
1892
1891

1890

1893
1892
1891
1890

1893
1892
1891

1890

1898
1892
1891
1890

62411274
59 180 326
61 338 648
58 510281

13 288 855
12 713 858
12 707 378
11383 837

6450 908
6 499 404
5 842 526
9039 879

4 796987
4 611 564
4447169
4 437 529

51 732 014
49 690 488
51 569985
49 485 416

8 066 048
7 884 335
6 914 407
7 079217

4 273 543
4 201 076
8 718 965
3 886139

4 010 761
8 854 095
3 676 608
3 695 884

10 679 260
9 489 843
9 768 663
9024865

5177 812
4 829 522
4 792 966
4304 620

2 177 365
2 298 327
2 123 561
2164 240

786286
757 469
771 660
741 645

14 829 823
14 346 269
14 787 616
14227 848

5 880781
5219716
5328511
4 822958

1 195810
1 217 130
1072 480
1224 884

1418881
1 429 859
1 382 034
1298 524

34 665 890
38286274
84817 766
38 271794

2686801
2 629 770

2231 704

2963477
2 855 879
2 668 482
2628444

2488365
2 326 720

2 199 737

2 277 380
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Die Gttterbewegimg auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1898. 653

Es wurden befOrdert Jahr

Ueber-

haupt

Davon ent

den Vt

im

Inlande

fallen auf

srkehr

mit dem
\

Analande

Im
engeren
Lokal-

verkehr der
einzelnen
Verkehrs-
bezirke

Im Weeha*!-

rerkehr der

deutucliPii Vri'-

kcbrsbesirta

mtt Auucklob
der 8«eh»fen-

•tatloaen

Toanen

Eisen nnd Stahl . . 2 366080 1 968 241 897838 468321 1 823001
2252608 1 907 617 846 086 450 885 1273 556

1 AO 1 A 144 O/D 1 (5H4 *uo o iy boy 43J7 Olo 1 JX>0 004
1 son 1 TOA /MO

1 790 415s ii92 888 unR lit >Qo9o 928 1 OAA 4OA
1 iJOU 4d0

Eisenbahnschienen . 1893 741278 660218 81064 249724 869118
1892 794 705 708 386 86 319 268 640 411386
loyi yov ydJ b04 70o 10d 259 27U Uol 4yb 7oz

Xiiserne .&i8eiioanii-

low ouy ooo 71 d bod 96 170 226 d42 AAA Ar-Q444 458

schwellen .... 1893 148 167 125814 22363 62288 70476
1892 188 121 113715 24 406 41 972 69840
1891 185816 148 708 87 108 61 494 94 938
1890 167895 130 276 27 619 48 888 86452

Eiaerne Achsen . 1898 108 116 82011 26 105 18278 56 025
1892 117 808 94 551 23256 20152 65 500
1891 134 322 105 340 28 982 26982 72146

• 1890 136 481 108 433 27 998 28 358 70762

Eiaerne Dampfkeesel 1893 bdl 04b
Ell) Oi\ 1o\Z d(>4

1 1O Ti 1118 741 lor* DOO Job mats

1892 605 776 490 040 115 736 154 193 261 354
1891 619 383 504 163 115 219 158 661 269 579
1890 625 332 507 517 117 815 153 4641W *V * 280 154

Eiserne KChren . . 1898 346753 811 377 85 876 71534 220072
1892 Qiv~ft ai r

ozz OlD 255 Ol i bO oy yiy lyy ono
•

1891 oil 567 279 800 62 767 65 086 1 y;> ldd

1890
Q/\i> Cif\Q
OA »d ny» 266 4b 1

DO 4 OT88437 67 952 1QO (ICQloo y&y

Kitten, n SrahlHralir lny.1 405719 281 168 124 550 41629 185869
1892 374 540 265 898 108641 46295 159 108

1891 346 890 237 452 109 438 40 650 145082
1890 302328 218117 84206•

42952 186702

RisPTI- n 'sf a h 1 wo a ran Inyo 676 324 586 201 90123 166 104 828 121
1892 633 481 549 084 84 897 168710 808461
1891 628 480 544 648 83 832 151 860 306 363
1890 611596 538006 73 590 151427 304 171

1 CitO 541 348 472154 69194 142 527 279 400
1892 666 677 483 389 82288 138 483 303 930
1891 549 988 477 805 72188 128017 299691
1890 607 406 493446 118 959 141663 305 208

Blei 1 GO"} 168 746 142872 20873 68 848 80 840
1892 165 785 134 021 21714 68051 71 969
1891 161802 132016 19786 49444 74 865
1890 170968 148 481 22 532 563H 79119

Zink 1893 202894 161 587 41 856 40782 89 768
1892 193 443 165663 87 779 43 959 88096
1891 196 218 160 388 85 830 48 497 91427
1890 196 668 160788 36886 46227 86845

Salz . . . 1893 1011791 954 768 67 038 306 698 548174
1892 929447 890601 38 846 340 796 489 499
1891 954 603 918 549 36 05. 358360 464 623
1890 901 916 867 877 84 039 838106 464 268
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664 Die Gttterbewegung anf deutachen Eieenbahnen im Jahre 1893.

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ausschl. der

Sechafen) mit deni Auslande (einschl. der deutschen Seehafen) war in der

Augfnhr Einfnhr

-

J anr

Versand

nach dem

Empfang
der See-
hafen-

statiouen
Zu-

Empfang
aus dem
Aus-

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
Zu-

Aus-

lande
aus

Deutsch-
1 and

sammen nach
Deutsch-

land

gammen

T o n ii e n T o n n e n

Steinkohlen .... 1893 9 302 747 1 s60 441 11 153 191 944 917
,

385 866

770 403 364 770

1380 773

•

189-2 * 325 599 1 694 170 10019 769 1 135 178

1891 8 692 377 1 536 515 10 228 892 746 704 428090 1174 794

injij 7 99* i 1 bo2 *62 9 Ool 813 721 292 332911 I 054 Mo

Braunkohlen . 1893 87 392 30 942 118 334 4 965 984 7 518 4 973452

1K92 89 424 25 690 115 114 4 626 503 9 158 4 635 661

lhyl 91 767 25 094 119 SGI 4 564 589 9184 4 578 723

1890 1* *<).£ > \fryj 4 128 276 9 698

122000

A I «7 07A* lOI JJIt

Eisenerz !k93 110 681 2 25.; 112 937 1010461 1 132 461

1*92 157 219 88T) 158 104 1 135 817 117682 1268 499

1 *91 im km; 1 162 155 568 I 108 553 76 841 1 185 394

1*!K) 11/ SIS Jlo 1 1 J too 995 663 110 944 1 llAJ WIN

Roheisen 1 *93 213 515 18 135 231 650 law 7oq 85 420 684123

1892 172 722 23 643 196 365 536 619 74 872 611 491

1 rvj i 17(i 190 23 792 199 988 536 935 70 044 606 979

] *90 154 339 23 335 177 674 554 379 96 645 661024

Eiseu and Stahl . . 1*93 35s 707 150 581 509 291 10 101 26 334 36 436

1*92 311 900 156 362 40* 208 9 142 27 214 36 356

1*1H 282 396 106 723 449 119 11536 26886 38 422

1*90 211 060 160 003 404 129 18 619 38 990 62609

EMenbahnsehienen .
1893 OS 70S 29 327 98 035 9 167 12049 21 216

1*92 Sl 001 20 2ol 107 202 2133 7 209 9 342

1*91 99 452 31 701 131 153 2 183 6 189 8 672

1*90 92 000 33 786 125 092 2 264 9 077 11341

Eiserne Eisenbahn-

.Hcliwellen ... 1^*3 22 ->05 1 95} 24 249 24 1097 1 121

1*92 2 1 335 1 79* 26 133 20 105 125

1891 36 953 1 413 3s 360 91 863 954

1*!*) 27 519 901 2s 4*3 22 470 492

Eiserne Achsen ,
. 1*93 2.) 920 7 092 31018 942 616 1 558

1*92 1 9 533 s ii54 27 787 2 335 645 2 9-0

1891 20 0* J 6 863 32 947 1 774 348 2122

ism. 22 347 9 L20 31 473

1

1751 191 1946
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Die Gnterbewegong auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 055

A u 8 f u h r E i n f u h r

-

Jahr

Versand

nach dem
Aus-

lande

Empfang
der See-
hafen-

stationen
aus

Dentsch-
land

Zu-

sammen

Empfang
ans dem
Aub-

lande

Versand
der See-
hafen-

stationen
nach

Deutsch-
land

Zu-

sammen

T o n n e n T o n n e n

Eiserne Dampfkessel 1898 69946 89 627 109478
i

18924 28 700 47 624

1892 DO 475 42194 108 669
Iff Q OO17 oo2 Oil62 29 f) 49 030

1891 OH 40o 41970 104873 M Sob QQ QUO66 \)o6 54 243

1890 OU 5499 43 898 102 692 CVT 1A1
5£7 101 OA Rl C30 51b 57 617

Eiserne BOhren . . 1898 29784 16881 46615 2846 2890 5235

1892 2o 468 18 632 46 100 1 fin t
1 904 2 019 o nao8 923

1891 Oft ATO 17020 42092 O COO2683 £ OOl 5244

• 1890 733 21631 44364 i ooa
1 990 1 91? 3 909

Eisen- u. 8tahldraht 1898 123 124 50634 173758 876 3046 3 922

1892 Lv§ 004 58985 166669 O Q1

A

a ziU 2802

1891 1 AT Q1 A1U7 H14 49728 157 542 1 1 QO 1 OOll yyi O 1 TO0 173

1890 QO BO i
oSS n^4 36 626 119450 •701731 1 QOT

1 OO i
o una£ i>on

Eisen-u Stahlwaaren 1893 78944 80271 159216 5076 17705 22781

1892 •79 OOQ 70372 144 294 A OP.Q4 yoy ID 540 2:1 OOy

1891 Tl A 1 1
1 1 411 67296 138707 a A1Q 1 O f*)Qiy ozo zo oyo

• - 1890 £1 iff IS01 Ci(K> 65 031 126 386 coino oiy IT OOfi17 0^0 z3 o4o

Robe Erze .... 1898 23394 2046 26440 40581 48181 88762

1892 22 465 1803 28 768 53 "SO 39 672 92962

1891 21 148 1423 22566 47630 48 675 96 525

1890 16099 1314 17413 96 119 45 260 141 379

1893 18225 7 731 26956 2088 967 3046

1892 18934 8807 27241 2171 698 2 864

1891 17880 6722 24 602 1398 986 2383

1890 19990 12 109 82099 1848 891 2739

Zink 1893 31 374 29748 61 122 7107 1238 8 345

1892 28694 27 726 66420 6965 882 7 847

1891 28906 24 832 63737 4 651 632 6283

1890 27 896 27 959 56 855 5198 762 6950

Sal* 1893 51448 78099 129547 2443 21 787 24230

1892 83870 37 949 71319 2674 22367 25031

1891 32728 72138 104866 1200 23428 24628
* •

1890 27 088 52000 79 038 1001 23 502 24603
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656 Die Guterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893.

Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und zwischen dem Aus-

lande und den deutschen Seehfifen giebt nachstehende Uebersicht Aufschlufs:

Durchfuhr
Versand Empfang

Jahr
von

Ausland zu

der deutschen Seehafen

nach von
Zusanomen

Ausland dem Auslande

Ton n e n

189S 429 681 1 910 • 481 596

1892 841 881 2469 343 840

1891 2966 164

1890 8410

Braunkohlen . 1893 117 270 • 7 UlO 124 486

1892 110 628 26 2 942 118 595

luvl 1 V\ QO/7 24 2688 1 *>t> vV»7

•

Q7 681at vol 72 8 372 101 V2*\

1898 1012 969 43 253 9 1066221

1892 966927 i 1005290

1R91 K95 fl<U OH OuO

1890 1 009 132 9Q «*>fiOO 8eO • 1 OlOinft

1893 61 827 16 986 6766 74 017

1892 38 711 6088 8877 48126

1891 41 639 13 894 8 394 58 127

•

1 AAA
1890 21 624 8 791 2610 32 925

Eisen und Stahl . . 1893 23 612 4 747 770 29029

1892 21 366 2 669 122 24037

1891 28104 2202 430 26 736

1890 26730 3 238 284 80202

Eieenbabnscbienen . . 1893 2960 OIQ
• 3179

1892 3166 19 3 184

1891 1 239 47 38 1 824

1890 1739 91 70 1900

Eifl. Eisenbabnschwellen 1893

1891

1890

18

01

63

78 •

•

•

•

33

OX

68

78

Eiserne Achsen . . . 1893 1 109 84 42 1235

1892 1 877 9 1 1878

1691 919 180 24 1 128

1890 8 822 66 10 8898
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Die Gilterbewegung anf dentscben Eisenbahnen im Jabre 1893. 657

J a h r

Dnrchfnhr

yon

Ausland zu

Ausland

Venand
|

Empfang

der deutscben Seehafen

nach von

dem Aunlande

Zusammen

Tonnen

Eiserae Dampfkessel . 1893 14 692 14 685 694 2b 871

1892 15407 15947 674 81928

1891 16 765 15176 589 82530

1890 14 603 16412 1499 31414

Ei8enie Rtthren . . . 1893 O 1 1 A
3 114 72 110 8296

1892 3202 84 100 8886

1891 4181 866 16 6011

1890 12162 160 1390 18 712

Eisen- nnd Stahldrabt . 1898 360 1 87 2 r>49

1892 253 128 2 863

1891 278 158 4 440

1890 446 193 11 650

Eisen- u. Stahlwaaren . 1893 3 627 1 649 1 026 a i At j0 102

1 1892 3425 1865 715 5505

1891 4299 1464 595 6368
•

1890 3883 1625 967 6965

Robe Erae 1&3 O £t A 1
o 641 1 551 26 b 218

1892 6637 871 184 6 542

1891 2455 676 160 8190

•

1890 1116 296 828 1740

1898 SOi 23b 19 5,)9

1892 306 200 102 608

1891 200 214 98 507

1890 891 182 171 694

1893 1923 342 610 2876

1892 1448 169 602 2119

1891 1732 128 418 2278

# • - 1890 1845 328 616 2789

Salz 1898 1869 1 185 88 3142

1892 1651 1061 196 2800

1891 915 1 161 59 2125

1890 4 871 942 191 6004
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668 Die Guterbewegung auf deutachen Eisenbahnen im Jahre 1898.

5. Bediirfnisse des Bauwesens.

Ueber-

Davon entfallen auf

den Verkehr

Im engeren'

Lokal- i

verkebr der

einxelnen

Verkehrs-

besirke ;

i

Im WcebMl-

r«rk»hr d«r

d»ot»cticQ Ver-

kahrabealrkc

Es warden beftrdert Jahr

*

baapt
im

Inlande

mit dem

Auslande

Bit AuucUah

der Setbtfe*-

•Utloocn

4

T o n n e n

Cement 1893
1892
1891

1890

1366288
1 236 646
1 233 402
1 170 362

1219213
1 103 163
1 111 167
1 061 661

147019
183 488
122 235
108691

446034
385 605
395 906
880117

596816
541800
539 548
524 698

Dachpappe .... 1893
1892
1891

1890

88 826
76771
77056
72266

61 417
73925
76 385
70803

1909
1845
1671
1462

82845
28708
29 349
26 793

86670
88078
33 947

33 985

Erde 1893
1892
1891

1890

4 886920
4 674014
5076872
4470338

4 564165
4 847 538
4 746032
4 186006

322755
826481
830839
234827

2 861 911
2245400
2426350
2073 318

2 064 690
1 947 610
2189575
1942 009

Kalk 1893
1892
1891

1890

1963642
1844280
1834 387
1706 838

1794065
1693042
1692 811
1 653 950

169 576
161238
141 576
151888

693 599
63G322
632 425
557 826

1042 264
996 350
998 931
981 056

Thonrdhren. . . . 1893
1892
1891

1890

306951
305 791
289 495
250825

801685
299 442
283 064
245 192

5266
6 849
6431
5632

180075
133 666
134 410
112669

158 760
148 860
181 408
116 804

Schiefer 1893
1892
1891

1890

*

156 175
157 199
165611
169427

131871
133280
143 472
146640

24144
23 969
22188
22787

87 291
40 643
40008
47062

75017
71 562
80509
77 499

Steine, bearbeitete . 1893
1892
1891

1890

663 620
654172
646 571
520993

622 889
614 815
608 930
483 817

40781
89367
37 640
37 176

362 804
300 593
283 288
225 390

244218
285 821

801407
232 293

Steine, gebrannte . 1893
1892
1891

1890

12 548048
12 369 584

12620593
12335578

12 158 859
12012901
12 267074
11997186

889689
856668
853519
338 442

6780788
6698468
6949 929
6687 708

5 122 116
4 968 038
4 960 068
6016709

Theer, Asphalt u. 8. w. 1893
1892
1891

1890

478631
446 396
422 633
408895

886426
376 929
356 563
887244

92205
69467
66070
71 651

113 878
106 186
101900
96854

217160
208146
194 593

188 547
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Die Guterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im Jahre 1893. 669

Der Verkehr zwischen den deutschen Verkehrsbezirken (ausschl. der

Seehafen) mit dem Auslande (einschl. der deutschen Seehafen) war in der

A u s f u h r E i n f u h r

•

Jahr

Versand

nach

dem Aus-

lande

Empfang
der See-
hafen-

stationen
aus

Deutsch-
land

Zu-

sammen

Empfang
aus

dem Aus-
lande

Versand
der Bee-
faafen-

stationen
nach

Deutsch-

Zu-

sammen

Tonnen Tonnen

Cement 1899
1892
1891

1890

97 505
80 308
70 fill

68 981

123704
119 869
1 98 Q45

106946

221 209
200177
19*1 75fi

169877

13 686
18 630

14116

53 659
55 889
46 7fi7

50900

67 345
69 519

66016

Dachpappe .... 1893
1892
1891

1890

1494
1093
nil

827

3768
8674
R 706

3136

5247
4667

8963

240
514
507

849

9148
8570
8 8R4

6939

9 888
9084
8 RSIO CK7

1

7 288

1898
1892
1891
1890

167482
162 794

146 619

97 487
111521
R9 91 7

105962

264969
274 318
£r±£t Ui'J

252681

120866
127 738
1 SR Rfi7

106 574

40076
42998
47 RRQ

64 716

160942
170786
1 Rfi 7KK

171290

Kalk 1898
1892
1891

1890

18068
18 963
lfi 03fi

16897

66191
57816
69 R93

61720

68249
71268
ill OUi/

78 617

128 141
102 359

106 712

3011
8064

8 847

126 162
106418
98658
110069

Thonrfihren .... 1898
1892
1891

1890

8717
4687
4217
3 326

10787
10 409
10819
9962

14 604
15 046
16036
13278

470
768
603
576

7064
6607
6896
5866

7684
7 276
6999
6441

Scbiefer 1893
1892
1891
1890

4761
3 820
2667
4 694

1439
1097
1242
1382

6200
4917
3 799
6076

12 887
128(51

18 926
13 830

18128
20027
21718
20696

80460
82 888
86639
34 026

Steine, bearbeitete . 1893
1892
1891
1890

9704
9988
12117
10638

10487
16 716
14 615
14 699

20141
25 699
26 782
26137

24172
23010
21062
20541

15 984
12 684
9620
11584

40106
85 694
30 682
82075

Steine, gebrannte . 1893
1892
1691

1890

204688
173 267
172 369
154 767

200136
255 714
252 978
237 742

404 724
428971
425 347

892607

181 718
128 736
122710
180107

106 322
80 705
104 098
106981

287 086
219 441
226 808
236 088

Theer, Asphalt . . 1898
1892
1891
1890

18904
21 717
17 742
18874

26061
81436
32122
27 944

48 966
63158
49864
46 808

58 878
88018
87203
39 471

80831
29161
27 947
80 398

84704
67174
65150
69869

Ueber die Durchfuhr von AusJand zu Ausland und zwischen dem Aus-

lande und den deutschen Seehafen giebt nachstehende Uebersicht Aufschlufs:
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660 Die Gttterbewegung auf deutachen Eisenbahnen im Jahre 1993

•

•

J ah r

Darchfuhr

on
Ausland zu

Aualand

Versand Empfang

der deutschen Seeh&fen

nach von

dem Auslande

Znsammen

Tonnen

Cement 1893 35 069 722 46 85827

1892 1 114 11X X 89 545

1891 17ROil klO 1 103 10 37 236

1890 9Q ftl 1AO Oil 977 57 30 645

I)acliT)Ri>ne 167 8 • 175

1892 173 359\f 30 23S
- -

1891 17 ii 251

1890 55 • 284

Erde . . . 1893 27 679 3 424 3803 84 406

1892 QQ OAQ
7BU OrrO 2 9404m VTtV 3 1049 IV* 35 947

1891 OA QOC 3 4AF> 2 524 80995

1890 aU Jvv O V 1 * 9 11349 X iU 81 138

Kalk .... 1893 33234 IS 180 88 377

1892 fti fi<¥! 10 '»0 34 926

1891 31 409.ox ^tv/^ 61 69 81 512

1890 97 931 1fi7 880 98 t?7H

ThonrOhren 1R93 1036 40 2 1078

1899 114 948

1891 1 3fi51 TOO 91ft 26 1 610

1890 1 4KA 347 16 1 731X f Wl

Schieter 4607 1437 1101 7045

1892 4 604 1 376 1 307 7 2S7

1891 3 R<>9 1 fiOd 168 5 664

1890 3 "W7 ft71Oil 4 761

Steine. bearbeitete 189S 5148 1345 361 6864

1899 6 670 852 340 6362

1891 8932 234 294 4 460

1890 4772 590 734 6 096

^teine. trebrannt^ 1893 45 423 5807 2157 53 387

1S92 47 691 6002 1976 54 669

1891 48873 6 782 2 785 68440

1890 44 942 6 527 8098 53 567

Theer und Asphalt . . 1893 16515 1855 1056 19 426

1892 7 521 1762 453 9 736

1891 9190 1511 423 11124

1890 10 970 1 777 668 13 315
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Die Kosten der Gleisunterhaltung.

Von Sigle,
Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor in Dtisseldorf.

I.

Die Eran ittlung der Kosten fur cine bestimmte Arbeitsleistung mufs

bekanntlich von der Tagesscbicht als Einheit ausgehen, wenn sie allge-

mein gultig sein soli, und von der schwaukenden HOhe der Lohnsatze

unabhangig bleiben will. Uragekehrt lassen sich gleichartige Arbeits-

leistungen nur dann miteinander in Bezug auf wirthschaftliche Ausfuhruny

vergleichen, wenn aufser den aufgewendeten Gesammtbetragen auch die

Hohen der durchschnitt lichen Lohnsatze bekannt sind. Voraussetzung

hierbei ist, dafs die durchschnittliche Tagesleistung eines Arbeiters bei

den verschiedenen zu vergleichenden Gesararatleistungen als gleicb ange-

nommen werden kann. Handelt es sich nun um Anstellung von Ver-

gleichen fiber die wirthschaftliche Aufwendung ffir bestimmte Arbeits-

leistungen, die sich an denselben Gegenstand und mit denselben Arbeits-

kraften in bestimmten Zeitraumen wiederholen, so ist die vorstehende

Voraussetzung unbedingt zutreflfend.

Einen sehr geeigneten Vergleichsgegenstand in diesem Sinue bilden

die Tagewerke, die innerhalb eines bestimmten Bahngebietes wahrend

einer Reihe von Jahren fur die Unterhaltung der Gleise aufgewendet

worden sind. Die Statistik der im Betriebe befindlichen Eisen-

bahnen Deutschlands liefert trotz ihres ungemein grofsen Zahlen-

raaterial8 hierzu nicht ohne weiteres die erforderlichen Uuterlagen.

Der durchschnittliche Tagelohn der Rottenarbeiter lafst sich annahernd

aus den Angaben der Tabelle 429 der Statistik ermitteln unter der An-

nahme, dafs in der Zahl der in Spalte 21 bei der Bahnverwaltung be-

schaftigten Arbeiter 80% Rottenarbeiter mit je 300 Tagewerken und 20°/o

Hilfsbahnwftrter, Stationsarbeiter u. s. w. mit je 365 Tagewerken ent-

halten seien.

Sollen die Aufwendungen fur die durchgehenden Gleise ermittelt

werden, mit Ausschlufs der Kosten fur den Umbau von zusammenhangeuden
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662 Die Kosten der Gleisunterhaltong.

Strecken, so geben hierffir die Angaben der Tabelle 11 Spalte. 12 und

Tabelle 10 Spalte 103 den erforderlichen Anhalt Allerdings sind auch

diese Zahlen nicht vOllig einwandfrei, weU in Tabelle 11 Spalte 12 (Titel 13

Position 2 1 des Betriebsetats) auch Kosten fur Frachten u. s. w. enthalten

sind. Der hieranf fallende Antheil ist aber gegenuber den Lohn-

betragen so gering, dafs die Zahlen .der nachfolgenden Zusammenstellung

ein ziemlich richtiges Bild von den Schwankungen der in den betrachteten

Zeitabschnitten aufgewendeten Anzahl der Tagewerke geben dfirften.

Preufsisctae

I. II. m. IV. V.

Etatsjahr

Lange der

durchgehenden

Gleise

jvosuen tier umcmmmug uer

durchgehenden Gleise mit

Ansschlnfs der Beschaffungs-

kosten fur Oberbanmaterial

und der ArbeitelOhne fur den

Umban zusammenhangender

Strecken

1/UlCU*

echnitt-

licher

Tagelobn

Auf 1 km dnrch-

gehendes Gleis

entfallen

km M M Tagewerke

Statistik Tab. 11 Sp.8 Tab. 11 Sp. 12— Tab. 10 Sp. 103
sp.in

Sp. IIx Sp. IV

1886/87 .... 29863,75 10667 684 l,n 209

1887/88 .... 80 766,»« 10490928 1,70 200

1888/89 .... 31 453,64 11 407 156 1,71 212

1889/90 ... 82448^8 13 226708 1,76 232

1890/91 ... 88 800,u 14 968 789 1,87 238

1891/92 .... 84 446,85 16 865661 1,»» 267

1892/93 .... 86440,60 14 606 498 1,90 217

Zum Verstandnifs der vorstehend gefandenen Zahlen ist zunachst er-

forderlich, sich uber die Ursachen klar zu werden, welche die Aufwen-

dungen uber die betriebssichere Instandhaltung der Gleise bedingen.

Es sind dies:

a) Die Einflusse der Witterung. Auch bei einem Verkehr=0

ist ein gewisses Mais von Unterhaltung nOthig, um das Gleis stets in

betriebsfahigem Zustande zu erhalten.

b) Die Einwirkungen des Verkehrs. Jede uber ein Gleis

rollende Achse verschlechtert den Zustand des Gleises; je grolser der

Verkehr, desto schwieriger und kostspieliger wird die Unterhaltung wegen
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der kflrzeren Zugpausen, die fur die Arbeit zur Verfugung stehen. Die durch

den Verkehr bedingten Unterhaltungsarbeiten wachsen also, jedoch rascher,

als in geradem Verhaltnifs mit der Zunahrae der Anzahl der gefahrenen

Achsen. (Der Einfachheit halber, und weil fur die meisten Falle an-

nahernd zutreffend, soil im folgenden die Zuuahme in geradem Verhaltnifs

zum Anwachsen des Verkehrs angenomnien werden.)

c) Der Zustand des Oberbaues in Bezug auf Alter und Bauart,

die Beschaffenheit der Bettung und des Unterbaues.

Uantseisenbahnen.

VI. VII. VIIL IX. X.

Aenderung
* •

Aenderung Kosten fur Schnee-

der Zahl

der Tagewerke

gegentiber 1886/87

ijeieistete wagen-

achskilometer
Wagenachsen

auf 1 km

des

Verkehrs

gegenuber 1886/87

r&umen, sowie

Instandhaltung uud

Ergansung der

in % im ganzen
in % Schneeschutzanlagen.

mehr weniger mehr weniger M

Tab. 17 Sp. 36
Sp. VII

Sp. II
Tab. 11 Sp. 19

— 6924811799 231 877 1029015

- 4,3

-
7 350 823 993 238 916 3,o 3118 959

7 91158U792 251 630 8,* 2986235

11,0 _ 8 565 553 034 263 664 13,7 908791

13,» 8 896 327 933 263 236 13,6 3 910344

23,i 9140495 875 265350 14,5 1760 687

3,h 8 996 603 82.^ 253 863 2786080

d) Die Neiguugs- und Krunimungsverhaltnisse der Bahn und

die Bauart der Betriebsmittel.

e) Die Geschwindigkeit der Zuge (§ 1, der Betriebsordnung).

Die Wirkung der durch die einzelnen Achsen ausgeubten Stofse w&chst

mit dem Quadrate der Zuggeschwindigkeit.

Handelt es sich darum, eiue genaue Kostenermittluug fur die Unter-

haltung eines bestimmten Streckenabschnittes aufzustellen, so mussen die

samratlichen vorgeuaunten Ursachen berucksichtigt werden. Zur Beur-

theilung der Zahlen der Tabelle wurde es jedoch genugen, lediglich die

Einflusse der Witterung und des Verkehrs zu berucksichtigen, weil es sich

hier urn Durchschnittswerthc fur ein grofscs (Jebk't liamlelt, iunerhalb

Archlv tut Einenbatinwesen. 1894. dr.
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664 Die Kosten der Gleisunterhaltung.

dessen sich die untcr c, d und e genannten Ursachen derartig ausgleichen,

dafs sie mit einem bestimroten Posten in Reclmung gestellt werden kOnnen.

Eine Formel zur Bestimmung dcr Anzahl der Arbeiterschichten, die

innerhalb eines Jahres zur Unterhaltung der Hauptgleise erforderlich sind,

wurde etwa folgendo Gestalt haben:

A = a + 0 v.

Hieriu bedeutet A die Anzahl der Arbeiterschichten, a eine feste Zahl

= der Summe der vorstehend unter a, c und d genannten Einflfisse, § eine

feste Zahl = dem Einflufs des Verkehrs, v die Anzahl von je 1000 ge-

fahrenen Wagenachsen oder besser und bequemer v = v, + vM + 2v,
(r , wo

vo vm v »m j e die Anzahl der taglich gefahrenen Gfiter-, Personen- und

Schnellzuge bedeutet. Durch Ietztere Annahme wird dem Einflufs der Zug-

geschwindigkeit etwa Rechnung get ragen.

Die vorstehende Zusammenstellung signet sich nun weder zu allge-

meinen Schlufsfolgerungen fiber die Aufwendungen, die fur die Unter-

haltung der durchgehenden Gleise gemacht wurden, noch zur Bestimmung

allgemein gultiger Werthe fur die festen Zahlen, weil der betrachtete

Zeitraum zu kurz ist, die Unterlagen nicht einwandfrei sind, und weil die

Winter des betrachteten Zeitabschnitts meist ganz aufsergewOhnlich streng

waren. Eine weitere Schwierigkeit bereitet das Nichtzusammenfallen des

Etatsjahres mit dem Kalenderjahr. Mit der Gleisunterhaltung mufs zweck-

mafsig im Fruhjahr begonnen werden, sobald es die Witterung erlaubt

Infolge dessen werden die Aufwendungen innerhalb eines Etatsjahres mit

kurzem Winter grOfser, als in einem solchen mit langem Winter, weil die

im Februar und Marz ausgefuhrten Unterhaltungsarbeiten noch im laufenden

Etatsjahr zur Verrechnung gelangeu, wahrend sie thats&chlich dem fol-

genden Etatsjahr zu gute kommen. Hieraus erklart sich auch der starke

Sprung der Spalte V vom Jahre 1888/89 auf 1889/90, wahrend der Sprung

von 1890 91 auf 1891/92 umgekehrt durch die Nachwehen des aufser-

gewOhnlichen Winters 1890,91 Erkliirung findet.

Wenn demnach die Zusammenstellung allgemeine Schlufsfolgerungen

nicht gestattet, so zeigt sie doch, in welcher Weise es beim Vorhandensein

zuverlassiger und umfassender Unterlagen m5glich ist, die fur die Bahnunter-

haltung gcniachten Aufwendungen einer grundlicheu Prufung zu uuterzieheii.

Urn fur alle vorkommenden Falle brauchbare Formeln zu erhalteii,

waren Festwerthe fur a und (t zu bestimmen und zwar der Werth a fur

Bahnen in der Ebene, im Hugelland und im Gebirge, der Werth (1 fur

neuen Oberbau, fur Oberbau, der etwa die Halfte seiner Lebeusdauer

erreicht hat und fur soleheu, der sich dem Ende seiner Lebensdauer

naliert, je fit r die betreffende Oberbauart besonders. Es wurde dies drei

verschiedene Werthe von a und 9 bis 12 verschiedene Werthe vuu (i geben.
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II.

Die vorstehenden Ausffihrungen legen die Frage nahe:

Welche Bedingungen und Mafsnahmen sind erforderlich zur Erzielung

einer wirthschaftlichen Gleisunterhaltung ?

Es sind dies:

1. Die Aufstellung des Etats auf zutreffenden Grundlagen.

Das vielfach ubliche Verfahren, erfahrungsmafsige Einheitssatze der

Veranscblagung zu Grunde zu legen, wird um so unrichtiger, je grofser

der Bezirk ist, fur den der Einheitssatz gelten soil, weil die Schwankungen

der Durchschnittslohns&tze und des Verkehrs bei groTserer Ausdehnung

des Bezirks in immer weiteren Greuzen sich bewegen werden. Sollten

nun gar noch benachbarte grofsere Bezirke von gleichen Einheitssatzen

ausgehen, so werden zwar anfangs die zu hoheu Einheitssatze eine Herab-

mindening erfahren, bald nachher wird aber wiederuni eine Steigerung

dieser Einheitssatze eintreten, die sich sehliefslich auf sammtliche Bezirke

derselben Verwaltung ausdehnen mufs. Eine richtige Veranschlagung mufs

sich auf den Ermittlungen der kleinsten Bezirke, der Bahniueistereien, auf-

bauen unter BerQcksichtigung des durchschnittlichen Tagelohnes, des

Verkehrs und sammtlicher ortlicher Verhaltnisse, insbesoudere der Kiuui-

mungs- und Steigungsverhaltnisse der Balm und der Beschaffenheit des

Oberbaues nach Bauart und Alter. Hiergegen konnte eingewendet werden,

dafs eine solehe Berechnung zu uinstandlich und wenig ubersichtlieh fiir

die priifeudeu Behorden sei. Die erstmalige Beschaffung der Uuterlagen

wird allerdings einige Arbeit verursaohen, wenn diese Unterlagen sodann

aber stets auf dem Laufenden gehalten werden, so wird bei den folgenden

Etatsaufstellungeu den verschiedenen Dienststellen eine Mehrarbeit gegen-

uber deru bisherigen Verfahren kaum erwachsen. Die Behorden werden

die nach vorstehenden Grundsatzen aufgestellten Etats aber thatsachlich

prufen konnen, wahrend dies bei Rechnung nach Einheitssatzen nur in

sehr beschranktem Mafse moglich ist.

2. Eine richtige Vertheilung der durch den Etat bewilligten

Mitt el.

Die Vertheilung darf niclit mechanisch vorgenonuiieii werden, sonderu

mufs im Verhaltnifs zu den ini Voransclilage gefundeuen Zahlen erfolgen.

Erfolgt diese, wie vielfach fiblieh, nadi Einheitssatzen, so ist es unver-

meidlich, dafs z. B. eine Bauinspektion, die theuere Tagelohne und grofsen

Verkehr hat, bei der Vertheilung zu kurz kommt. Sie kann ohne Ueber-

schreitungen der Etatsiuittel die Gleise nicht in ordnuugsmafsigem Zustande

erhaiten, falls nicht, wie wahrscheinlicli, die durehschnittliehen Einheits-

45*
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satze von vorn herein auf diese theuere Bauinspektion zugeschnitten, d. h.

zu hoch angesetzt sind. Im Gegensatz hierzu hat moglicherweise die

benachbarte Bauinspektion fiberreichliche Mittel; im natttrlichen Bestreben,

die Gleise in mSglichst vollkommenem Zustande zu erhalten, wird aie

vielleicht hicrfur grofsere Aufwendungen machen, als der Sache nach er-

forderlich ist, d. h. unwirthschaftlich unterhalten.

3. Ein genugend grofser Stamm von gut geschulten tuchtigen

Rottenarbeitern.

Diese Bedingung lafst sich in Gegenden mit vorwiegend laudwirth-

8chaftlichem Betriebe leicht erfullen, selbst wenn im Winter ein grofser

Theil der Rotte feiern mufs. In Industriegegenden und in der Nahe grofser

Stadte lafst sich dagegen ein geschulter Stamm von Arbeitern nur er-

1) alten, wenn der grofsere Theil der Rotte wahrend des ganzen Jahres be-

schaftigt wird.

4. Die richtige Bemessung der Lohnsatze.

Durch die wiederkehrende Festsetzung verschiedener Somraer- und

Winterlohnsatze werden die LOhne leicht in die HOhe getrieben, bei jeder

neueu derartigen Festsetzung ist die Gefahr einer Lohntreiberei vorhanden.

Deshalb sollte an den Ldhnen ohne aufsere Ursachen am zweckmafsigsten

nichts geandert, und ihre HOhe aus Winter- und SommerlOhnen gemittelt

werden. Fleifsigen Arbeitern mufs wahrend der guten Jahreszeit Ge-

legenheit gegeben werden, einen Ueberverdienst zu erzielen durch

B. Unterhaltung der Gleise im Akkord.

Bei zweckentsprechender Verdingung mit etwa zweimonatlicher Ge-

wahr fur die Gute der Arbeit werden die Gleise im Akkord ebenso gut

unterhalten, wie durch Tagelohnarbeit. Dagegen leisten die in Akkord

beschaftigten Arbeiter ungefahr das 1 '/
s fache bei einer ErhOhung des

Tagesverdienstes um 20—30 %. Es lafst sich also hierdurch ermOglicheD,

dafs der Verdienst der Rotten in der Hauptarbeitszeit ein reichlicher ist

trotz verhaltnifsmafsig niedrigen Durchschnittstagelohns, dafs die anderen-

falls nftthige Arbeiterzahl um etwa »/s verringert werden kann, dafs infolge

dessen die meisten Arbeiter auch den Winter fiber beschaftigt werden

kOnnen, und dafs schliefslich die Gesammtunterhaltungskosten niedriger

ausfallen, als bei Tagelohnarbeit.

6. Eingehende Ueberwachung der Unterhaltungsarbeiten.

Die Beaufsichtigung erfolgt zunachst durch den Bahnmeister. Diesem

siud eiue Auzahl von Rotten unterstellt, die an verschiedeueu Arbeitsstelleu
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beschaftigt sind. Da ihra aufserdem noch ein reichliches Mafs von schrift-

lichen Arbeiten zugetheilt ist, das in den letzten Jahren durch die sozialen

Gesetze sich noch wesentlich vermehrt hat, so kann er sich bei den ein-

zelnen Rotten jedesmal nur verhaitnifsmafsig kurze Zeit aufhalten, die

Arbeitsleistungen also nicht standig bcaufsichtigen. Letzteres ist ein

weiterer Grand dafur, dafs die Ausfuhrnng der Arbeiten im Akkord nach

MOglichkeit anzustreben ist.

In zweiter Linie liegt die Uebcrwachung dem Bauinspektor ob. Von

dem guten Znstande der Gleise und der wirtbschaftlichen Verwendung

der fur die Instandhaltung verbrauchten Mittel wird sich der Bauinspektor

am besten Ueberzeugung verschaffen durch haufige Ortliche Besichtigung

seiner Strecke und durch eingehende Prufung der Lohnlisten und Rech-

nungen.

Wahrend es friiher dem Baukreisvorsteher fiberlassen war, beliebig

oft nach eigenem Ermessen seinen Bezirk zu bereisen, ist seit etwa

Jahresfrist die HOchstzahl der Reisen festgesetzt. Der Baukreisvorsteher

wird also jetzt nicht mehr in der Lage sein, seine Strecke so haufig zu

begehen, wie fruher, er wird vielmehr ofter gen5thigt sein, grdfsere Ab-

schnitte zu befahren, urn sie von der Maschine aus oberflachlich zu

prflfen. Dafs eine derartige Prufung oberflachlich genannt werden mufs

im Gegensatze zu einer eingehenden Besichtigung beim Begehen einer

Strecke, wird nicht bestritten werden kOnnen. Beim Begehen sieht er alle,

auch die kleineren Mangel, durch deren rasche Abstellung einer Weiter-

entwicklung zum Schlimmeren vorgebeugt wird. Die Mangel dagegen, die

er vom Fuhrerstande der Lokomotive aus f&hlt oder gar sieht, sind

schon so bedeutend, dafs es bei einer guten Bahnunterhaltung fiberhaupt nicht

soweit hatte kommen dftrfen. Hiermit soli selbstredend den Fahrten auf

der Maschine nicht jeglicher Werth abgesprochen werden. Diese Fahrten

sind unentbehrlich zur Gewinnung eines raschen Ueberblicks uber den

ungefthren Zustand der Strecke, zur Prufung des guten Zustandes und

der zweckmafsigen Stellung der Signale, und zur Beobachtung des Bahn-

bewachungs- und Unterhaltungspersonals, k5nnen aber fur Beurtheilung

der Bahnunterhaltung die eingehende Besichtigung beim Begehen der

Strecke nicht ersetzen.

Bei dieser Gelegenheit m6ge noch auf den Dorpmuller'schen Gleis-

messer hingewiesen werden. Dieses Instrument, das fur die Beurtheilung

der Gleislage vorzugliche Dienste leistet und bei wiederholter Benutzung

auf derselben Strecke ein zutreffendes Bild von der Art und Weise der

Gleisunterhaltung giebt, ist noch viel zu wenig im Gebrauch. Der Gleis-

me8ser ist beschriebeu im Organ fur die Fortschritte des Eisenbahnwesens

Jahrgang 1879 Seite 269.
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Die Lohnlisten kommen am ersten Tage jeden Monats zur Vorlage.

Nach technischer Vorprufung und rechnerischer Feststellung, was einige

Tage in Ansprueh nimmt, erfolgt die Priifung durch den Baukreisvorsteher.

Damit die Arbeiter mOglichst frflhzeitig in den Besitz des verdienten

Lohnes kommen, bleibt fur die letztgenannte Priifung wenig Zeit verfQgbar.

Soil diese PrQfung eine grundliehe sein, so mufs unter anderem nach-

gesehen werden, an welchen Orten Arbeiten ausgefuhrt wurden und wie

hoch sich die Kosten fur die ausgefiihrte Einheit stellen. Aufserdem

miifsten die Listen der vorhergeheuden Monate, oder AuszQge daraus rait

den vorliegenden Lohnlisten verglichen werden, um Gewifsheit daruber zu

erhalten, dafs Arbeiten, welche im Texte der neuen Liste aufgefuhrt sind,

nicht bereits im verflossenen Monat in Ansatz gebracht sind, oder bereits

einige Monate vorher vorgenommen waren, aber nochmals zur Ausfuhrung

kommen wegen man gelbatter erstmaliger Arbeit oder aus anderen GrGnden.

Eine derartige Priifung wird in den meisten Fallen schon deshalb

nicht vorgenommen werden konnen, weil es hierzu an der ei forderlicheu

Zeit fehlt Diesem Mangel kann leicht dadurch abgeholfen werden, dafs

Zeit, Ort und Kosten der Unterhaltung in ein vorgedrucktes Netz zeich-

nerisch eingetragen werden. Die Eintragung, die je nur einige Minuten

in Ansprueh nimmt, wird zweckmafsig durch den Bahnmeister selbst zu

erfolgen haben und das Netz gleichzeitig mit den Lohnlisten vorzulegen sein.

Diese graphische Darstelluug, die demnachst wieder an den Bahn-

meister zuruckgeht, bietet ein vorzugliches Mittel sowohl zur raschen

Priifung der Lohnlisten, als insbesondero bei Streckenbegehungen zur Be-

urtheilung der Unterhaltungsarbeiten. Da in der graphischen Darstellung

nicht radirt werden darf, so verzichtct der Bahnmeister recht bald auf

Buchungsmanflver, um etwa Leistungen zu verschleiern, die in Bezug auf

Gttte oder Menge nicht genugen.

7. Rechtzeitiger Umbau der Gleise.

Die jahrlichen Unterhaltungskosten fur ein Gleis mit neuem, dem

Verkehr entsprecliend starken Oberbau, dessen Neuwerth = N ist, seien

= u: die fur ein Gleis derselben Strecke mit altem verschlissenen oder

unzweckmafsig konstruirten Oberbau, dessen Altwerth = A ist, seien = u'.

Alsdann ist es unwirthschaftlich, den alten Oberbau noch langer liegen zu

100 -
lassen, wenn (u' — u) - ~ N — A ist. Setzt man als Mittel werthe

A = 8 m, N = 18 u = 0,35 m (entsprechend einem durchschnittlichen

Tagelohn von 2,40, der fur die west lichen Industriegegenden zutreffen

diirfte) und Zinsfufs p = 3.b, so ist mit u' = 0,70 Jt bereits die Grenze

erreicht, d. h. sobald das Gleis zweimal im Jahr gr und Jich durch-
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gearbeitet werden mufs, is t es nicht mehr wirthschaftlich, mit

dem Umbau noch langer zu z5gem.
Diese Voraussetzungen treffen fur einige im Westen gelegene stark

belastete Hauptstrecken ohne weiteres zu. Es giebt daselbst Bezirke, die

fur Unterbaltung der Hauptgleise durchschnittlich 760 m. fur das Kilo-

meter aufwenden!

Bei geringerem durchschnittlichen Tagelohn und dem entsprechend

niedrigeren Unterhaltungskosten verschiebt sich die Grenze entsprechend

nach oben.

Beachtet man ferner, dafs unter dem ausgebauten Material sich ein

grOfserer Prozentsatz noch zur Verwendung in Nebengleisen oder in

Gleisen mit geringerem Verkehr eignet, so wird an Stelle des Altwerthes A
ein hoherer Werth einzusetzen sein und der zweckmafsigste Zeitpunkt

des Umbaue8 noch rascher eintreten, selbst bei Berucksichtigung der Um-
legekosten.

Da bei Gleisen mit schwachem Verkehr die Unterhaltungskosten

hauptsachlich durch die Witterungseinflusse, und in geringem Grade durch

die Beschadigungen infolge des Zugverkehrs bedingt sind, so wird ein aus

verkehrsreichen Strecken rechtzeitig ausgewechseltes Gleis noch yiele Jahre

auf Linien mit geringerem Verkehr verwandt werden kdnnen, bis auch

hier wiederum der Zeitpunkt der Auswechselung heranruckt.

Hieraus kann gefolgert werden, dafs es unzweckm&fsig ist, auf

Nebenbahnen oder Strecken mit geringerem Verkehr neues

Material zu verwenden, so lange es Hauptstrecken giebt, deren Ober-

bau nach vorstehenden Ausfuhrungen mit Rficksicht auf sparsame Unter-

baltung ausgebaut werden mufs. Werden noch die Vortheile einer guten

Gleislage berficksichtigt, die sich nicht unmittelbar in Geldwerth aus-

drficken lassen, nainlich Erhdhung der Betriebssicherheit, geringere Ab-

nutzung der Betriebsmittel und grftfsere Annehmlichkeit des Fahrcns fiir

Fahrgaste und Zugpersonal, so giebt es noch so viele Hauptstrecken, die

reif fur den Umbau sind, dafs zunachst die Verwendung von Neumaterial

fur Bahnen mit geringerem Verkehr, Bahnen untergeordneter Bedeutung

und Nebengleise ganzlich ausgeschlossen sein sollte. Bei Durchfuhrung

dieses Grundsatzes wird sich auch bald eine Verringerung der gegenwartig

sehr hohen Baumaterialienbestande erzielen lassen, weil das eudgultig

ausgebaute Material dann nur noch aus Altmaterial besteht, also verkauft

werden kann.
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Die Schweizer Arbeiterschutzgesetzgebung im Transportgewerbe.

Von

H. K r 1 a n g e r.

I.

In dem schweizer Bundesgesetz vom 27. Juni 1890, betreffend die

Arbeitszeit beim Betriebo der Eisenbahnen und anderer Transportanstalten,

ist zum ersten Male der Versuch gemacht, die Arbeitszeit auf dem Gc-

biete des Transportgewerbes in einheitlicher und umfassender Weise ge-

setzlich zu regeln. Dieser Versuch erweckt ein urn so allgemeineres Inter-

esse, als in neuester Zeit in fast alien von der Arbeiterbewegung beriihrten

Landern Europas eine starke Agitation zu Gunsten einer Schutzgesetz-

gebung im Verkehrsgewerbe sich geltend macht, welche bereits in ein-

zelnen Landern zu amtlichen Erhebungen und gesetzlichen Vorschlagen

geffihrt hat.

Dem Bundesgesetz von 1890 sind wiederholt minder umfassende

Versuche einer Regelung der Arbeitszeit im Transportgewerbe voraus-

gegangen.

Schon in das Gesetz fiber Bau und Betrieb der Eisenbahnen im

Gebiet der schweizer Eidgenossenschaft vom 23. Dezeraber 1872 wurde

auf Grund vielfacher Klagen und Erngaben fiber die ungenfigende Sonntags-

ruhe der Angestellten bei den Eisenbahnen eine Bestimmung fiber die

Sonntagsruhe aufgenoramen. Art. 9 des Gesetzes besagt:

„Den Bahnbeamten und Angestellten ist wenigstens je der drittc

Sonntag freizugeben.

Diese Bestimmung findet auch Anwendung auf andere vom Bunde

zugelassene oder von ihm selbst betriebene Transportanstalten."

Der Art. 9 des Eisenbahngesetzes wurde durch Verordnung des

Bundesraths vom 9. Januar 1874 ausdrficklich fur die Beamten und An-

gestellten der Post- und Telegraphenverwaltung unter Hinzuffigung ge-

nauercr Vorschriften wiederholt
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Das Reglement fiber die Konzession der Dampfboote voni 27. Miirz

1874 sichert auch dem Dampfschiffspersonal die in Art. 9 des Eisenbahn-

gesetzes von 1872 gewahrte Sonntagsruhe zu.

Gegen die Vollziehung des Art. 9 dieses Gesetzes leisteten die Eisen-

bahngesellschaften entschiedenen Widerstand. Auf eine Anfrage des

Departements des Innern vom April 1873 wurde seiteus der Verwaltungen

zunachst darauf hingewiesen, dafs das Personal der Zentralbfireaus raehr

als die verlangte Sonntagsruhe und abgesehen von aufsergcwohnlichen

dringenden Arbeiten den Sonntag sogar meistens ganz frei habe. Was

aber die Durchfuhrung des Gesetzes im ubrigen , d. h. in ihrem wich-

tigsten Theile anbetrifft, so wurde von den Verwaltungen ganz unum-

wunden zugegeben, dafs von einer strikten Durchfuhrung der gesetz-

lichen Bestimmungen nicht die Rede sein konne, da einerseits die An-

gestellten selbst in der Wahl ihrer freien Tage nicht beschrankt zu sein

wunschten, andererseits eine strenge Durchfuhrung der betreffenden Be-

stimmungen die Sicherheit des Betriebes entschieden gefahrden wiirde.

Von den Verwaltungen der Zentralbahn und der Westbahn wurde noch

ausdrficklich bemerkt, dafs das Gesetz einen imperativen Charakter doch

nur den Gesellschaften, nicht aber den Angestellten gegen fiber haben

kdnne und dafs es diesen freistehen rafisse, auf die 17 in unabanderlicher

Reihenfolge wiederkehrenden freien Sonntagc zu verzichten.

Der Bundesrath wies zwar in Uebereinstimmung mit den Entschei-

dungen des National rathes und des Standerathes in einem Kreisschreiben

vom 23. November 1874 die Einwendungen der Bahngesellschaften entschieden

zuruck. Aber die Bahngesellschaften beharrten auch diesem Schreiben

gegenuber auf ihrem Standpunkt und lehnten die strengere Durchfuhrung

des Gesetzes mit der alten Begrfindung geradezu ab. Auch die Geschafts-

prufungskommi88ion des Stfinderathes sprach sich wiederholt gegen eine

Einschrankung der Ruhetage auf den Sonntag aus und forderte in

einem Beschlufs vom 19. Mai 1877 den Bundesrath zur Einbringung eines

entsprechenden Abfinderungsantrages auf.

Alle diese Angriflfe und Klagen blieben auf die Dauer nicht ohne

Wirkung und so wurde auf Grund einer Vorlage des Bundesraths vom
20. Januar 1878, die durch Beschlufs vom 14. Februar zum Gesetz

erhoben wurde, der Art. 9 des Eisenbahngesetzes durch folgenden Zusatz

abgeandert:

„Ffir diejenigen Kategorien von Beamten und Angestellten, deren

Ersetzung an Sonntagen mit besonderen Schwierigkeiten verbunden oder

im Interesse der Betriebssicherheit nicht thunlich ist, konnen die Bahn-

verwaltungen unter Genehmigung des Bundesraths die Anorduung treffen,

dafs der Freisonntag durch einen Fieiwerktag ersetzt werden soli.
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Ein solcher Tausch darf ausnahmsweise auch fQr andere Beamte

und Angestellte stattfinden, wenn diese selbst bei ihren zustandigen Vor-

gesetzten darum nachsuchen.

Diese Bestimmung findet auch Anwendung auf andere vom Bunde

zugelassene oder von ihm selbst betriebene Trausportanstalten."

Damit war die ursprunglich geforderte Sountagsruhe fur eine grofse

Anzahl von Angestellten ausdrucklich aufgehoben. Aber auch fur die

fibrigen Angestellten war die ursprungliche Bestimmung des Art. 9 that-

sachlich so gut wie aufser Kraft gesetzt durch die Erlaubnifs, auf An-

suchen der Angestellten den Freisonntag gegen einen Freiwerktag umzu-

tauschen. Denn einerseits entsprach ein solcher Tausch wirklich vielfach

den WOnschen der Angestellten; andererseits war es den Gesellschaften

leicht, auf ihre Angestellten einen Druck auszuiiben, urn auch da, wo er

den Wunsehen der Angestellten nicht entsprach, einen solchen Tausch

herbeizuffihren.

Eine weitere Folge des Nachtragsgesetzes war, dafs die Gesellschaft

vielfach von einer regelmafsigen Zutheilung der Ruhetage Abstand nahmcn.

urn zu dera alten Prinzip der Urlaubsertheilung von Fall zu Fall und auf

besonderes Ansuchen zuruckzukehren. Das Departement forderte zwar

die Verwaltungen ausdrucklich auf, auch die auf Werktage fallenden Ruhe-

tage mindestens 3 Monate im voraus festzustellen; aber es gelang doch

nicht, diesen Grundsatz liberal) praktisch zur Geltung zu bringen.

In seiner Durchfuhrung brachte das Nachtragsgesetz noch weitere

nachtheilige Folgen. Durch die Bestimmung des Art. 9 des Eisen-

bahngesetzes von 1872 waren die Eisenbahngcsellschaften vielfach zur An-

stellung von Aushilfspersonal gezwungen worden. Da dieses Aushilfs-

personal auch an Werktagen vorhanden war und nunmehr einen Theil

der Werktagsarbeit ul>eri)ahm, so fiihrte der Art. 9 indirekt zu einer Er-

leichterung der Arbeit des Personals uberhaupt. Durch die nachtragliche

Einschrankung des Art. 9 wurde nun den Eisenbahnverwaltungen die

Moglichkeit gegeben, einen Theil des Aushilfspersonals zu entlassen und

die bisher von diesem ubernomraene Arbeit wiederum dem flbrigen Per-

sonal aufzuburden. In der That fiel die Zahl der Angestellten von 14249

im Jahre 1878 auf 13 371 im Jahre 1879 und auf 13 243 im Jahre 1880,

obwohl in demselben Zeitraum die Zahl der betriebenen Kilometer von

2542 auf 2666 stieg und der Umfang der Fahrleistungen sich nur ganz

unerheblich (von 13104195 im Jahre 1878 auf 13078233 Lokomotivkm

im Jahre 1880) verringerte.

Vielfache Klagen uber die Lage der Eisenbahnangestellten fuhrten

1879 zu eingehenden Erhcbungen des Eisenbahndepartements. Auf Grand
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dieser Erhebungen beauftragte die Bundesversammlung durch Beschlufs

vom 25./28. Juni 1881 den Bundesrath:

zu untersuchen und jahrlich im Geschaftsbericht Mittheilung zu

machen, wie es sich bei den verschiedenen Bahnen verhalte:

a) mit der Gewahrung der gesetzlichen Freisonntage;

b) mit der taglichen Arbeitszeit.

Damit war zugleich der erste Anlafs gegeben zu eincr gesetzlichen

Regelung der bisher von der Gesetzgebung ganz vernachlassigten Fragc

der taglichen Arbeitszeit.

Das Eisenbahndepartement erliefs demgemafs am 18. Juli 1881 oin

Rundschreiben an die Gesellschaften , in dem folgende Forderungen auf-

gestellt waren:

1. Die langste Prasenzzeit eines Angestellten darf 16 Stunden im

Tag unter keinen Umstanden ubersteigen. Jedem Angestellten mufs eine

zusammenhangende Ruhepause von mindestens 8 Standen gewahrt werden.

2. Das Maximum der wirklicben Arbeitszeit ist auf 11 Stunden tag-

lich zu beschrauken und darf nur gegen besondero Entschadigung auf

zwei weitere Stunden ausgedehnt werden.

3. Nach sechsstundiger ununterbrochener Arbeitszeit soil eine Ruhe-

pause vou mindestens einer Stunde eintreten.

4. Die Freitage fur das Lokomotiv- und Zugpersonal, sowie fur die

Weichenwarter grOfserer Stationen sind fiber das Minimum von I Tag in

3 Wochen zu vermehreu.

Dieses Sehreiben enthalt bereits die Grundzuge der spateren Gesetz-

gebung. In der Praxis blieb es zun&chst wenig erfolgreich.

Die Eisenbahngesellschaften stellten sich auch hier auf den Staud-

punkt, den sie gegenuber dem Art. 0 des Eisenbahngesetzes eingenommen

hatten. Sie erklarten sich mit einem Theil der Forderungen durchaus

einverstanden, bezeichneten aber die Festsetzung einer gleichmafsigcn

Maximalarbeitszeit fur alle Arbeitsgattungen als ganz unmoglich. Die

Festsetzung einer Prasenzzeit von hdchstens 16 Stunden und einer zu-

sammenhangenden Ruhepause von 8 Stunden kOnne nur als durchschnitt-

liche Prasenzzeit und durclischnittliche Ruhezeit unter Vorbehalt von

Ausnahmen angesehen werden.

Damit war den Bestimraungen des Departements jede Bedeutung

im einzelnen Falle geuommen. In der That zeigten z. B. die Erhebungen

von 1888 noch vielfache Ueberschreitungen der in dem Rundschreiben vou

1881 geforderten Dienstzeiten. War auch die Kontrole des Departements

im grofsen und ganzen nicht erfolglos geblieben, so lag doch gerade in

dun vielfachen und in Zeiten starken Verkehrs oft langer dauernden aus-
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nahmsweisen Beanspruchungen des Personals eine Gefahr, der durch eine

blofse Kontrole ohne bindendo gesetzliche Bestimmnngen nicht genugend

begegnet werden konnte.

Das ganze Verhalten der Gesellschaften liefs diesen Mangel deutlich

erkennen und wies cntschieden auf die Nothwendigkeit ciner durchgrei-

fenden gesetzlichen Regelung hin.

Diese Regelung ist eingeleitet .durch den Antrag des Bundesraths

vnm 28. November 1888, betr.Abandcrung des im Gesetz vom 28.Februar 1878

erganzten Art. 9 des Bundesgesetzes vom 23. Dezember 1872, der in viel-

fach veranderter und erweiterter Fassung am 26. und 27. Juni 1890 von

der Bundesversammlung zum Gesetz erhoben ist. Die Bestimmnngen

dieses Bundesgesetzes, betreffend die Arbeitszeit beim Betriebe der Eisen-

bahnen und anderer Transportanstalten , sind durch ein Gesetz vom

22. Dezember 1892 auf die Telegraphenverwaltung mit Einschlufs des

Telephonbetriebs ausgedehnt worden.

Auf Grund dieser Gesetze in Verbindung mit den Vollziehungs-

verordnungen und Verfugungen des Eisenbahndepartements ergiebt sich von

den im schweizer Verkehrsgewerbe geltenden Arbeiterschutzbestimmungen

nonmehr folgendes Bild.

II.

Der Wirkungsbereich des Gesctzes von 1890 erstreckt sich

1. auf folgende Unternehmungen:

a) Eisenbahnen, Dampfschiffe, Postverwaltung und andere vom Bunde

zugelassene oder von ihm selbst betriebene Transportanstalten;

b) Telegraphenverwaltung mit Einschlufs des Telephonbetriebes (in-

folge Kachtragsgesetzes von 1892).

Ausgeschlossen sind danach die Transportanstalten, die weder aus-

drucklicher Konzession bedurfen, noch vom Bunde selbst betrieben werden.

2. auf die im Betriebsdienste mit der Verpflichtung zur

gewfthnlichen Arbeitszeit eingestellten Personen.

Ausgeschlossen sind danach:

a) Die Personen, die nicht im Betriebsdienst angestellt sind und der

Fabrikgesetzgebung unterliegen, z. B. Werkstftttenarbeiter.

Zu den im Betriebsdienste angestellten Personen rechnet die Voll-

ziehungsverordnung auch das Restaurationspersonal auf Stationen und

Dampfschiffen. Gegen diese Auffassung wurde seitens der Verwaltungen

und Restaurationsinhaber zunachst bei dem Eisenbahndepartement und.

als dieses auf seinem Standpunkte beharrte, bei der Bundesversammlung

Beschwerde erhoben, die im Juni 1892 zu Gunsten der Restaurateure
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trad gegen das Departement entschieden wurde. Das Personal der Restau-

rationen ist danach von den Bestimmungen des Gesetzes von 1890 aus-

geschlossen.

b) Die nicht rait der Verpflichtung zur gewdhnlichen Arbeitszeit an-

gestellten Personen.

Ausgeschlossen sind danach vorubergehend beschaftigte Hilfsarbeiter

u.s.w. Zu den mit der Verpflichtung zur gewdhnlichen Arbeitszeit angestelltcu

Arbeitern gehOren auch die Tagelohner, die einen grofsen Theil des ge-

sammten Bahnpersonals bilden. Von 19866 dem Gesetze unterworfeneu

Personen standen Ende 1891 7247 im Tagelohu. Sind es auch im weseut-

lichen nur die unteren Schichten des Betriebspersonals, die tageweise be-

zahlt werden — ManOvristen, Wagenwarter, Gehilfen, Streclcenarbeiter u. s. w.

— so hangt doch auch von ihrer Thatigkeit nicht minder die Sicherheit

des Betriebes ab. Aufserdem aber hatte die Ausschliefsung der Tagelohner

von dem Gesetze den Gesellschaften die Moglichkeit gegeben, die dem

Gesetze unterworfenen fest angestellten Arbeiter zum Theil durch Tage-

lohner zu ersetzen und so das Gesetz zu umgehen. In dem Entwurf des

Gesetzes werden unter den zu schutzenden Personen die im Tagelohu

dauernd beschaftigten Arbeiter besonders aufgefuhrt und auch in der Bot-

schaft vom November 1888 wurde die Unterstellung der Tagelohner aus

den oben augegebenen Grunden ausdrucklich gefordert.

Fraglich scheint, ob auch die Volontare als Angestellte im Sinne

des Gesetzes zu betrachten sind. Auf eine Aufforderung des Eisenbahn-

departements, auch die Volontare voll und ganz dem Gesetz zu unter-

stellen, hat eine Bahnverwaltung (Seethalbahu) erwidert, dafs die Volontare

nicht als Angestellte zu betrachten seien. Aus den Berichten des Departe-

ments geht nicht hervor, ob dieses dieser Auffassung weiter eutgegen-

getreten ist.

Streitig ist die Stellung der weiblichen Angestellten. In der Botschaft

vom November 1888 heifst es, dafs der Bundesrath es fur unzweckmafsig

erachtet habe, besondere gesetzliche Vorschriften fur die Frauen zu er-

iassen, weil eine Mithilfe der Frauen an und fur sich nur in sehr be-

schranktem Mafse stattfinde. Zwar waren in dem Entwurf besondere Voll-

machten fur den Bundesrath zur Regelung der Frauenarbeit vorgesehen;

Bestimmungen daruber aber sind in das Gesetz nicht aufgenoramen und da-

mit ist den Bahngesellschaften die Moglichkeit einer ziemlich weitgehendeu

Ausnutzung der Frauen gegeben. Vielfach wurden seitens der Bahnverwal-

tungen Frauen im Barrieredienst neben dem Bahnwartor gegen eine monat-

liche Entschadigung von 26—30 Frcs. angestellt. Auf Strecken rait geringem

Verkehr mag der Barrierendienst der Frauen angangig sein; bei lebhafterem

Verkehr aber kann die Beschaftiguug der Fraueu im Vereiu mit der Be-
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8orgung der Haushaltung leicht zu einer raehr als 12stundigen Arbeitszeit

fuhren. Dafs derartige Falle thatsachlich vorkommen, gent wohl achon

daraus hervor, dafs das Eisenbahndepartenient es fur nOthig befanden hat,

von den Gesellschaften zu verlangen, dafs die Frauen im Barrieredienst

nicht raehr, als wahrend 12 aufeinanderfolgenden Tagesstunden in An-

spruch genommen werden. Diese Bestimmung wurde den Frauen wenigsteus

eine zusainmenhangende Ruhezeit von 12 Stunden sichern, die daun aller-

dings auch der Erledigung eines wesentlichen Theils der hauslicheu

Geschafte dienen wurde, die wahrend der Arbeitszeit uur mit Unter-

brechungen besorgt werden kOnnen. Aber ein gesetzlieher Zwang steht

dieser Einladuug des Departements nicht zur Seite.

Von einer weiteren Verfolgung der Angelegenheit bat das Departe-

ment mit RGcksicht darauf abgesehen, dafs sie bereits der Entscheidung

der Bundesversammlung uuterbreitet ist.

Fur die Beamten und Angestellten der Postverwaltung sind in der

Vollziehungsverordnung vom 9. Januar 1891 besondere Bestirotnungen

getroffen, auf die bier nicht naher eingegangen werden soil.

Den Begriff der Arbeitszeit bestimint Art. 5 der Vollziehungs-

verordnung wie folgt: Als Arbeitszeit gilt die Zeit, wahrend welcher der

Beamte, Angestellte und Arbeiter fur den Dienst der Uuternehmung in

Anspruch genommen ist, einschliefslich der Dienstbereitschaft und jeder

Beschaftiguug bei Hilfsarbeiten, sowie der Intervalle bis zu einer halben

Stunde wahrend der Kurszeiten der Ziige.

Diese Begriffsbestiramung ist von den Bahnen lebhaft augefochten

worden. Es wurde insbesondere geltend gemacht, dafs blofse Dienst-

bereitschaft keine Arbeit sei und den sogenannteu Hilfsarbeiten oder deu

Vorbereitungen zum Dienst nicht beigezahlt werden durfe. Die Dienst-

bereitschaft sei in Wahrheit Ruhe mit beschriinkter Vcrfugungsfreiheit.

Demgegenuber hielt das Departement an der alten Auffassung fest. ,,Bei

jeder andern Entscheidung", heifst es in dem Geschaftsbericht des De-

partements von 1890, „wurde zu der vom Gesetz gcstatteten Maximal-

arbeitszeit von 12 Stunden noch die Dienstbereitschaft, d. h. eine weiter-

gehende unkontrolirbare Beanspruchung treten, welche nur in der mini-

malen Ruhezeit eine Grenze hatte." Es ware damit an die Stelle der

zwolfstundigen Maximalarbeitszeit eine sechzehnstiindige Maxiuialpiasenz-

zeit getreten, wie sie in der That se'merzeit im Entwurf vorgesehen war.

Es sind also eingeschlossen in den Begriff der Arbeitszeit:

1. Die Zeit der Dienstbereitschaft.

2. Die Zeit der Beschaftiguug bei Hilfsarbeiten.

3. Die lutervalle zwischen den Kurszeiten der Zuge bis zu einer

halben Sluiide.
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Endlich ist auf Grund besonderer Anweisung des Eisenbahndeparte-

ments in die Arbeitszeit einzurechnen:

4. Die Zeit des Gehens zur Arbeitsstelle bei den Beamt'en und Aii-

gestellten, denen eine Dienstwohnung an der Bahn angewiesen ist, wenn

die Arbeitsstelle in erheblicher Entfernung von der Dienstwohnung gelegen

ist. Diese besondere Anordnung hat ihren Grund in der Bestimmung des

Art. 3 des Gesetzes, der gestattet, die ununterbrochene Ruhezeit der An-

gestellten, denen eine Dienstwohnung an der Bahn angewiesen ist, von

9 auf 8 Stunden zu beschranken. Voraussetzung einer derartigen Ein-

schrankung ist natfirlich, dafs auch die Arbeitsstelle an der Bahn gelegen ist,

dafs also der Angestellte durch die Nahe der Wohnung und der Arbeits-

stelle thatsachlich die Zeit des Ganges zur Arbeitsstelle erspart. Mit dieser

Voraussetzung wurde auch die Berechtiguug einer Einsclir&nkung der

Ruhezeit wegfallen. Dieser Schwierigkeit wird durch Eiurechnuug der

Zeit das Ganges zur Arbeitsstelle abgeholfen.

Die tagliche Arbeitszeit der Bearaten, Angestellten und Arbeiter darf

nach Art. 2 des Gesetzes die Maximaldauer von 12 Stunden nicht uberstei-

gen, soweit der Betrieb eine raehr als gew5hnliche Arbeitszeit erfordert.

Die Bedeutung des Zusatzes, „soweit der Betrieb eine mehr als ge-

wdhnliche Arbeitszeit erfordert" ist nicht klar. Irgend eine praktisch oder

rechtlich erhebliche Bestimmung kanu in diesem Zusatz kaum gefunden

werden. Er enthalt entweder nur die thatsachliche Feststellung, dafs als

gewohnliche Arbeitszeit eine geringere Stundenzahl — etwa der elfstundige

Normalarbeitstag, der aber gerade fur dieses Gesetz nicht in Betracht

kommen soil anzusehen ist, oder im besteu Fall den rechtlich und

praktisch durchaus bedeutungslosen Wunsch des Gesetzgebers, dafs

auch im Verkehrsgewerbe die gesetzlich zulilssige hohere Maximal-

arbeitszeit nur in aufseronlentlichen Fallen statt des gewohnlichen

Arbeitstages zur Anwendung kommen soil, — wobei unter gewohnlicher

Arbeitszeit etwa die in den undent Gewerben ubliche Normalarbeitszeit

zu verstehen ware. Will man aber unter gewohnlicher Arbeitszeit die in

dem betreffenden Gewerbe sonst ubliche Arbeitszeit verstehen, so wQrde

auch bei dieser Auffassung die Bestimmung ohne praktische oder recht-

liche Bedeutung bleibeu: denn einerseits ist es sehr fraglich, oh diese

soust ubliche Arbeitszeit uicht uoch die Maximalzeit des Gesetzes tint ein

Weseutliches ilbersteigt; andererseits bleilit es den Verwaltungen — ge-

setzlich wenigstens - unbenommen, entgegen dem Wunsche des Gesetz-

gebers auch in nicht aufscrgewohnlichen Fallen die gesetzlich zuliissige

hOchste Arbeitszeit von 12 Stunden in Anwendung zu biingen.

In der That haben viele Gesellschaften aus der Bestimmung des

Art. 2 das Recht abgeleitet, ilnen Angestellten nuuniehr jeden Tag eine

Digitized by Google



078 I>ie Schweizer Arbeiterschutzgesetzgebnng im Transportgewerbe.

zwOlfstundige Arbeitszeit vorzuschreiben, was zur Folge hat, dafs in aufser-

gewOhnlichen Fallen, bei Zugverspatungen u. s. w., sofort eine Ueberschrei-

tung der Maximalarbeitsdaucr eintritt.

Innerhalb eines Tages von 24 Stunden mufs dem Personal eine

ununterbrochene Ruhezeit von mindestens 9 Stunden gewahrt werden.

Ausnahmebestiinmungen finden Anwendung:

1. Auf das Maschinen- und Zugpersonal. Diesem ist eine unuuter-

broehene Ruhezeit von mindestens 10 Stunden einzuraumen.

2. Auf die Beamten, Angestellten und Arbeiter, denen eine Wohnung

auf dem Bahnhof oder an der Bahnlinie angewiesen ist. Bei diesen ist

eine Herabsetzung der Ruhezeit von 9 auf 8 Stunden gestattet.

Den Anspruch einer Bahn, diese letztere Bestimmung auch auf

das Lokomotivpersonal auszudehnen unter der Bedingung, dafs ihm

bei auswartigem Uebernachteu Schlafraume in den Stationen angewiesen

wurden, hat das Eisenbahndepartement ausdrucklich zuruckgewiesen. Die

Ausschliefsung des Maschinen- und Zugpersonals von dieser Bestimmung

ergiebt schon die Fassung des Art. 3 des Gesetzes, der fur das Maschinen-

und Zugpersonal unter alien Utnstanden eine ununterbrochene Ruhezeit

von 10 Stunden festsetzt und nur fur das ubrige Personal eine Herab-

setzung der Ruhezeit bei Gewahrung einer Dienstwohnung gestattet.

Jedoch ist gleich hier zu bemerken, dafs gerade von dieser Be-

stimmung (einer ununterbrochenen zehnstundigen Ruhezeit fur das Ma-

schinen- und Zugpersonal) besonders haufig mit Rucksicht auf den Fahr-

plan Ausnahmen bewilligt werden mufsten.

Neben der ununterbrochenen Ruhezeit von 9, 8 und 10 Stunden ist

dem Personal mindestens eiuraal innerhalb der regelmafsigen Arbeitszeit

eine gr&fsere Pause zu gewahren. Diese Pause mufs wenigstens 1 Stunde

betragen und soli ungefahr in die Mitte der Arbeitszeit fallen.

Auf Grund der gesetzlichen Bestimmungen ergiebt sich dauach fol-

gende Haupteintheilung eines Tages von 24 Stunden:

1. Arbeitszeit bis zu 12 Stunden.

2. Unuuterbrochene Ruhezeit von wenigstens 9, 8 und 10 Stunden.

3. Die ubrigen Ruhepausen.

Die weitere Eintheilung im einzelnen auf Grund und unter Wahrung

dieser Bestimmungen unterliegt dem Ermessen der Verwaltungen. Jedoch

ist dabei an die Bestimmung des Art. 5 der Vollziehungsverorduung zu

erinnern, wonach eine jede Pause mindestens l

/a Stunde betragen mufs,

da Pauseu von weniger als '/_> Stunde zur Arbeitszeit mit eingercchnet

werden.

Die Eintheilung der Arbeitszeit (Diensteintbeilung) ist fur jede Fahr-

plaupfiiode i in voiaus /.u trett'eii und der Aufsichtsbehorde bekannt zu geben.
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Der Art. 4* des Gesetzes und die Art. 5, 7—13 der Vollziehungs-

verordnung treffen weitere Schutzbestimmungen, die mit der Arbeitszeit

theiJs unmittelbar, theils mittelbar in Verbiudung stehen.

Der Angestellte soil fiber seine freie Zeit uneingeschrankt verffigen

kftnnen. Den Verwaltungen bleibt jedoch das Recht vorbehalten, mit Ge-

nehmigung der AufsichtsbehOrden Vorkehningen zu treffen gegen die

zweckwidrige Ausnutzung der Ruhezeiten sowie zur Sicherung des Dienstes

in aufserordentlichen Fallen.

Seitens der Verwaltungen ist ferner mOglichst darauf zu achten, dafs

die ununterbrochene Ruhezeit sowie die einstiindige Pause um die Mitte

der Arbeitszeit von den Arbeitern an ihrem Wohnort zugebracht werden

konnen. Diese Bestimmung ist im Gegensatz zu der entsprechenden Be-

8timmung fiber die Ganzfeiertage nur als eine Empfehlung an die Gesell-

schaften anzusehen.

Es scheint jedoch, dafs die Bahnverwaltungen im grofsen und ganzen

diese Empfehlung berficksichtigt haben. Dafs dennoch seitens der Ange-

stellten vielfach Klage geffihrt wird fiber den Zwang, ausw&rts zu leben,

ist begreiflich. Aber so bedauerlich diese Zwangslage vom sozial-ethischen

Standpunkt auch erscheinen mag, so wird man sie doch in Ansehuug der

besonderen Verhaltnisse bei den Eisenbahnen schwerlich ganz vermeiden

konnen. Es ist daher durchaus verstandlich, dafs das Departement sich

hier mit einer Empfehlung an die Verwaltungen begnugt hat, da eine

undurchffihrbare zwingende Bestimmung doch nur zwecklose Reibereien

zur Folge gehabt hatte.

Die Vollziehungsverordnung hat in Berucksichtigung dieser Verhalt-

nisse Bestimmungcn getroffen, um auch den Angestellten, die durch die

Natur ihrer Arbeit gezwungen sind, die Ruhepausen zuraeist auswarts zu

verbringen, wie z. B. das Bahnunterhaltungspersonal, einen mOglichst voll-

standigen Genufs ihrer Ruhezeiten zu sichern.

Art. 8 der Vollziehungsbestimmungen setzt fest, dafs, wo die Ruhe-

pausen auswarts zugebracht werden mussen, die Verwaltungen fur Be-

schaflFung und Anweisung geeigneter und mit der nftthigen Ausrustung

versehener Unterkunftsraume zu sorgen haben. Die Verwaltungen sollen

weiterhin dafur Sorge tragen, dafs die den Arbeitern wahrend der Ruhe-

zeit oder als Wohnung angewiesenen Raume heizbar sind und den billigen

Anforderungen der Gesundheitspflege Rechnung tragen. Diese Bestimmung

ist von Bedeutung insbesondere fur die Arbeiter, die gezwungeu sind, die

Essenspause fern von Hause zuzubringen und die sich das Essen mit-

bringen oder bringen lassen: die Raume, die diesen Arbeitern wahrend der

Essenspause angewiesen werden, mussen nicht nur heizbar, sondern auch

mit den nothigen Einrichtungen zum Warmen der Speisen versehen sein.

Archiv fttr Eisenbahnwesen. 1894. ac
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Man wird zugebeu mussen, dafs diese Schutzbestimmungen fiber den

engeren Rahmen eines blofsen Arbeitszeitgesetzes bereits hinausgehen. Die

Verwaltungen habeu daher — vom juristischen Standpunkt wohl mit Recht

— gegen die ausdehnende Gesetzesauslegung der Vollziehungsverordnung

mit dem Begrunden Yerwahrung eingelegt, dafs die Bestimmungen uber

Unterkunftsraume, Heizvorrichtungen u. s. w. mit der Frage der Arbeite-

zeit nicht im Zusammenhange stehen. Das Eisenbahndepartement hat

auch in diesera Falle gegenuber dem eng formalistischen Standpunkt der

Bahnverwaltungen an einer weitherzigeren, sozialen Auffassung festge-

halten. Es hat demgemafs die Einwendungen der Verwaltungen mit der

Begrundung zuruckgewiesen, dafs die Pausen, insbesondere auch die

Essenspause, grundsatzlich in der gewOhnlichen Wohnung sollen zuge-

bracht werden kOnnen, und dafs es daher eine Billigkeitspflicht der Ver-

waltungen sei, im Falle der Undurchfuhrbarkeit dieses Grundsatzes den

Angestellten zweckmafsig eingerichtete Raume zur Verfflgung zu stellen.

Weitere, die Ganzfeiertage betreffende Schutzbestimmungen enthalten

Art. 4" des Gesetzes und Art. 13, 14 der Vollziehungsverordnung.

Art. 14 verpflichtet die Verwaltungen, den Angestellten die MOglich-

keit zu gewahren, ihre dienstfreien Tage in vollem Umfange und ohne

Kflrzung dureh Uebergabe oder Uebernahme des Dienstes an ihrera Wohn-

ort zu verbringen.

Art. 4 2 des Gesetzes bestimmt, dafs ein Abzug am Gehalte des

Arbeiters wegen der Dienstbefreiung nicht stattfinden durfe. Es liegt auf

der Hand, dafs diese Bestimmung leicht durch Festsetzung eines dauernd

geringeren Lohnes oder durch Anfflhrung vorgeschobener Gruude fur die

Lohnherabsetzung seitens der Verwaltungen umgangen werden kann. Will

man nicht rein mechanisch nach dem Grundsatze post hoc, ergo propter

hoc jede nach Erlafs des Gesetzes von 1890 erfolgte Lohnherabsetzung

auf die Beschriinkung der Arbeitszeit zuriickfuhren, so ist eine gericht-

liche Bestrafung auf Grund des Art. 4 s nur schwer durchzufuhren, da es

sich nicht naehweisen lafst. aus welchen Griinden im Einzelfalle eine Lohn-

herabsetzung stattgefunden hat. Aufserdem verfflgt Art. 4 s nur, dafs fur

die Dienstbefreiung kein Abzug am Lohne stattfinden durfe, keines-

wegs aber hindert er eine Kiirzung des Lohnes uberhaupt.

Hinsichtlich der Ganzfeiertage gelten folgende Bestimmungen:

Die Gesammtzahl der dem Personal zu gewahrenden Ganzfeiertage

betr&gt 52 Tage im Jahre. Von diesen mussen 17 Tage auf einen Sonn-

tag fallen.

Die Gewahrung von 62 Ruhetagen im Jahre, also durchschnittlich

eines wOchentliehen Ruhetages bedeutet sozialpolitisch einen wesentlichen

Fortschritt, .sowohl im Vergleich mit den Verhaltnissen der ubrigen
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europaischen Staaten, als auch gegenfiber der schweizer Gesetzgebung

vor 1890. Gering dagegen erscheint die Zahl der gesetzlichen Freisonntage,

wenn man erwagt, dafs selbst die Internationale Arbeiterschutzkonferenz

eine gesetzliche Mindestzahl von 26 Freisonntagen verlangt hat.

Aber auch hier, wie schon bei der Regelnng der Arbeitszeit, wird

man die besonderen Verhaltnisse des Transportgewerbes berficksichtigen

mussen, die es der Regierung wfinschenswerth erscheinen liefsen, zunachst

bei der Zahl von 17 Freisonntagen stehen zu bleiben. Schon in der gesetz-

lichen Einffihrung von 52 Ganzfeiertagen an Stelle der bisherigen 17 lag

eine wesentliche, znm Theil nur mit grofsen Kosten durchfuhrbare Neue-

rung. Die gesetzliche Festlegung von 17 dienstfreien Tagen, d. h. aller

bisher gewahrten Ganzfeiertage auf den Sonntag bedeutete eine weitere

Einschranknng der Gesellschaften, die nach dem Gesetz von 1878 fiber

die Festsetznng der Ganzfeiertage fast frei verfugen konnten. Es erschien

daher wohl angebracht, nicht dnrch allzuweit gehende Bestimmungen die

Durchffihrbarkeit des Gesetzes zu erschweren.

Die dienstfreien Tage mussen voile 24 Stunden umfassen und dfirfen

nicht durch Uebergabe oder Uebernahme des Dienstes gekfirzt werden.

Die Freisonntage mussen spatestens um Mitternacht von Sounabend auf

Sonntag beginnen. Dagegen findet sich weder im Gesetz noch in der

Vollziehungsverordnnng eine Bestimmung daruber, za welcher Tageszeit

die fibrigen Ruhetage beginnen sollen, ein Mangel, der sich praktisch in

der grofsen Verschiedenheit der Dauer und des Beginns der Ruhetage

wiederholt ffihlbar gemacht hat.

Dem Personal mufs die Moglichkeit gew&hrt werdeu, seine freien

Tage an seinem Wohnorte zu verbringen.

Die dienstfreien Tage sind den Angestellten je fur eine Fahrplan-

periode im voraus zuzuscheiden und angemessen zu vertheilen. Von der

Vertheilung mufs zu Beginn einer jeden Dienstperiode dem Eisenbahn-

departement zura Zweck der Kontrole Mittheilung gemacht werden.

Gegen die letzte Bestimmung machten die Gesellschaften geltend,

dafs den Wfinschen und Bedfirfhissen der Angestellten besser Rechnung

getragen werden konne, wenn die Vertheilung der dienstfreien Tage nicht

im voraus fur l&ngere Perioden festgelegt werde. Das Eisenbahndeparte-

ment hielt entgegen dem Wunsche der Gesellschaften an dieser Forderung

fest, weil nur durch eine im voraus geregelte und bekannt gemachte Ver-

theilung das Personal davor geschutzt werden konne, unter Umstanden

ein gesetzliches Recht bittweise von den Verwaltungen erlangen zu mussen.

Der Standpunkt des Departements verdient auch in diesem Falle voile

Billigung: Hatte man den Verwaltungen das Recht zugesprochen, von

Fall zu Fall fiber die dienstfreien Tage zu verfugen, so hatte man ihnen

46*
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damit die Macht eingeraumt, von diesem Recht mehr zu ihrem Vortheil,

als im Interesse der Angestellten Gebrauch zu machen.

Was unter einer angemessenen Vertheilung zu verstehen sei, ist

fraglich.

Es kommen dabei folgende Arten der Vertheilung in Betracht:

1. Sammtliche dienstfreien Tage werden den Angestellten im voraus

zugetheilt und zwar entweder einzeln, d. h. in Erholungsperioden von je

24 Stunden oder gruppenweise unter Zusammenlegung der einzelnen Tage

zu mehrtagigen Erholungsperioden.

2. Die freien Tage werden nur zum Theil den Angestellten im voraus

zugetheilt, wahrend ein Theil zu ihrer freien Verfugung vorbehalten bleibt.

Das Departement ging bei der Auslegung der Bestimmung ur-

sprunglich von der Ansicht aus, dafs eine m5glichst gleichmafsige Ver-

theilung anzustreben sei, d. h. also, dafs die Vertheilung mOglichst in der

Weise erfolgen solle, dafs je ein Ruhetag von 24 Stunden zwischen zwei

langere, mdglichst gleichmafsige Arbeitsperioden falle. Das Departement

begrundete seine Ansicht damit, dafs es der eigentliche Zweck des Ge-

setzes sei, den Arbeitern zwischen zwei langeren Arbeitsperioden Gelegen-

heit zur Erholung und Vorbereitung zu neuer Arbeit zu geben, und dafs

dieser Zweck allein durch eine mOglichst gleichmafsige Vertheilung der

Ruhetage zu erreichen sei.

Diese Auslegung stiefs nicht nur bei den Verwaltungen, sondern

auch bei dem Personal auf Widerspruch. Vielfach wurde der Wunsch

laut, die einzelnen Tage zu mehrtagigen Erholungsperioden zu vereinigen.

Die endgultige Regelung durch das Departement vermittelt zwischen

beiden Auffassungen: Es ist danach den Verwaltungen gestattet, 10—14

Tage von der Gesammtzahl der dienstfreien Tage zu freier Verfugung des

Personals vorzubehalten; die iibrigen 38—42 Tage aber mussen mOglichst

gleichmafsig vertheilt werden, in der Weise, dafs mdglichst auf zehn

Ajbeitstage ein Ruhetag folgt.

Durch diese Bestimmung wird einerseits den Verwaltungen die Ver-

theilung erleichtert, andrerseits wird auch den Angestellten die erwunschte

Gelegenheit zum Genufs mehrtagiger Erholungsperioden gegeben.

Dafs auch diese Ldsung nicht allseitig befriedigt hat, beweisen die

Antriige Comtesse—Favon—Jeanhenry und Curti, die im Januar 1892

der Bundesversammlung vorgelegen haben.

Der Antrag Comtesse und Genossen, der von der Bundesversammlung

fur erheblich erklart wurde, fordert eine Revision des Gesetzes zum Zwe«k
einer den Anforderungen des Betriebes und der Offentlichen Sicherheit

besser entsprechenden Vertheilung der Ruhetage.
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Der Antrag Curti und Genossen verlangt eine Untersuchung darfiber,

ob nicht fur die Durchfuhrung des Gesetzes von 1890 eine besondere

Kontrole zu schaffen sei.

In seiner Antwort auf die Antrage Comtesse nnd Curti vom

7. Juni 1892 halt der Bundesrath an den bisherigen Vorschriften ent-

schieden fest. Er geht dabei von dem Grnndgedanken aus, dafs allein

eine im voraus geregelte nnd mftglichst gleichmafsige Vertheilnng der

Rnhetage den Absichten des Gesetzes entspreche. Ein Ueberblick fiber

die Vertheilung der Rnhetage wahrend eines langeren Zeitranms sei noth-

wendig, ebensowohl im Interesse der Gesellschaften und einer regelmafsigen

Organisation des Betriebes, als auch zum Schutze der Angestellten. denen

allein durch vorherige Kenntnifs der ihnen zugetheilten Ruhetage deren

vollstandige und zweckm&fsige Ausniitzung ermoglicht werde.

Was die Art der Vertheilung angehe, so kOnne eine Ueberanstrengung

des Personals allein dadurch vermieden werden, dafs, wie im burgerlichen

Leben, auf eine beschrankte Anzahl von Arbeitstagen ein Ruhetag folge.

Von dieser Anschauung, die der gesetzlichen Festsetzung von 52 Ruhe-

tagen zu Grande liege, durfe nicht weiter abgewichen werden, als es der

Betrieb an Sonntagen unbedingt erfordere. Aus demselben Grunde

musse auch eine Zusammenlegung einer grOfseren Anzahl von Ruhetagen

und ihre Verlegung auf die Zeiten schwacheren Verkehrs, als dem Sinne

des Gesetzes widersprechend, entschieden verworfen werden.

In betreff der im Antrag Curti angeregten Frage der Einsetzung einer

Spezialkontrole nach Art des Fabrikinspektorats erklarte der Bundesrath

weitere Erfahrungen abwarten zu wollen.

Art. 5 des Gesetzes untersagt den Dienst an Sonntagen. Vorbehalten

bleibt jedoch die Bef5rderung von Gutern und Vieh in Eilfracht.

Diese Bestimmung rief die Befurchtung hervor, dafs der internatio-

nale Frachtverkehr mit Umgehung der Schweiz und der dort bestehenden

Hindernisse z. Th. neue Wege einschlagen kdnnte. Ob diese Befurchtung

eine begrundete war, lafst sich mit Rflcksicht auf die Kurze der seit dem
Inkrafttreten des Gesetzes verflossenen Zeit wohl nicht feststellen.

Mittlerweile ist am 1. Januar 1893 das internationale Uebereinkommen

uber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 in Geltung ge-

treten, das den Bestimmungen der Einzelstaaten Rucksicht tragt.

Abs. 8—11 des § 6 der Ausfuhrungsverordnung bestimmen: Fur gewdhn-

liches Gut — im Gegensatz zu Eilgut — soli die Lieferfrist, wenn der

auf die AufUeferung des Gutes folgende Tag ein Sonntag ist, erst 24

Stunden spater zu laufen beginnen und sofern der letzte Tag ein Sonntag

ist, erst am darauffolgenden Tage ablaufen. Falls ein Staat in die Gesetze
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oder in die genehmigten Eisenbahnreglements eine Bestimmung in betreff

des Warentransports an Sonntagen und Feiertagen aufnimmt, werden die

Transportfristen im Verhaltnifs verlangert.

Die Durchfuhrung des Gesetzes von 1890, soweit es sich anf

Bahnen, Tramways, Dampfschiffe, Post-, Telegraphen- nnd Telephonbetrieb

erstreckt, fallt in das Ressort des eidgendssischen Post- und Eisenbahn-

departements. Mit der Beaufsichtignng der Bahnen nnd Dampfschiffe

ist das administrative Eisenbahninspektorat betraut, das einen Theil des

Eisenbahndepartements bildet nnd ans dem administrativen Inspektor und

seinen Gehilfen besteht.

Die Eisenbahnen haben dem administrativen Inspektorat fiber die

Durchfuhrung Bericht zu erstatten. Insbesondere mufs die Eintheilung

der Arbeitszeiten und Ruhetage zu Beginn jeder Fahrplanperiode dem

Inspektorat mitgetheilt werden und zwar anf eigens zu diesem Zweck

aufgestellten amtlichen Formularen, die dem Inspektorat zu Beginn jeder

Fahrplanperiode zuzustellen sind.

Der Art. 6 des Gesetzes giebt dem Bundesrath das Rccht, unter

Berueksichtigung besonderer Verhaltnisse ausnahras weise Anordnungen
zu treffen. Die Bewilligung erfolgt anf Antrag der Verwaltungen, die

ihre Gesuche unter Darlcgung der die Ausnahmeverffigung begrfindenden

Verhaltnisse mindestens 8 Tage vor der beabsichtigten Durchfuhrung

dem Bundesrath einzureichen haben.

Im allgeineinen scheint das Departement von dem Recht der Aus-

nahmebewilligung einen ausreichenden Gebrauch gemacht zu haben, ohne

jedoch die im Interesse der Durchfuhrung des Gesetzes nothwendigen

Grenzen zu uberschreiten. Es hat sich daher prinzipiell darauf beschrankt,

von Fall zu Fall besondere Ausnahmen zu gewahren. Ein Gesuch der

badischen Bahn z. B. um dauernde Vorausgenehmigung ausnahmsweiser

Ueberschreitungen in dringlichen Fallen wurde von dem Departement

mit der Begrundung zurtickgewiesen, dafs das Departement sich spezielle

Prufung der Verhaltnisse von Fall zu Fall vorbehalten miisse.

Uebertretungen der gesetzlichen Bestimmungen werden nach Art. 7

des Gesetzes mit Geldbufse bis 600 Fr., im Wiederholungsfalle mit Geld-

bufse bis zu 1000 Fr. bestraft.

Der Entwurf hatte fur den Wiederholungsfall Gefaagnifsstrafe bis zu

drei Monaten vorgesehen; diese Bestimmung ist im Gesetze weggefallen.

Der Verzicht auf die gesetzlich zugesicherte Dienstbefreiung schliefst

die Strafbarkeit der Zuwiderhandlung nicht aus.
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III.

Art. 9 des Gesetzes beauftragt den Bundesrath, das Gesetz zu

ver5ffentlichen und deu Beginn seiner Wirksamkeit zu bestimmen. Dem-

zufolge wurde durch Beschlufs des Bundesraths vom 9. November 1890

ak Termin fur das Inkrafttreten des Gesetzes der 1. Dezember 1890

festgesetzt.

Nachdem das Eisenbahndepartement einen Versuch der Gesellschaften,

die Wirksamkeit bis zum 1. Juni 1893 hinauszuschieben , zuruckgewiesen

hatte, wurde bereits 1890 mit der Vollziehung seitens der Verwaltungen

begonnen nnd schon Ende 1890 konnto das Gesetz zum grofsen Theil als

vollzogen gelten, wahrend im ubrigeu die Vollziehung von den Gesell-

schaften bis zum 1. Juni 1891 in Aussiebt gestellt wurde. Ende 1891 war

die Durchf&hrung bis auf wenige Ausnahmen, namentlich im Guterverkehr

auf Grenzstationen, vollendet und der Geschaftsbericht des Bundesraths

von 1892 stelJt ausdrucklich fest, dafs das Gesetz von 1890 nunmehr als

im grofsen und ganzen durchgefuhrt zu betrachten sei.

Ich habe bereits bei der Darstellung des Gesetzes Gelegeuheit gehabt,

auf die Durchfuhrung einzelner Bestimmungen hinzuweisen. Ich will nun

versuchen, im Zusammenhang einen kurzen Ueberblick zu geben fiber die

thatsachliche Durchfuhrung und Wirkung des Gesetzes, soweit sich darQber

bis jetzt aus den Berichten ein Bild gewinneu lafst.

Im wesentlichen kommen hierbei in Betracht die Gesehaftsberichte

des schweizer Post- und Eisenbahndepartements von 1890—93 und ein

Spezialbericht des administrativeu Eisenbahninspektorats vom 15. Juni 1893.

Der Bericht des administrativen Inspektorats besitzt den Vorzug

grofserer Ausfuhrlichkeit. Aufser den zusammenfassenden Mittheilungen

uber die Gesammtergebnisse des Gesetzes enthalt er spezielle, zahlen-

mafsige Angaben fiber die Arbeitsverhaltnisse bei den einzelnen Gesell-

schaften, Bahn-, Tramway- und Dampfschiffunternehmungen.

Allerdings wird man die Angaben dieses Berichts nur mit Vorsicht

aufnehraen durfen. Sie beruhen fast ganz und gar auf den Mittheilungen

der Angestellten, also einer Partei, und sind daher vielfach einseitig und

unzuverlassig. Dabei ist noch zu bemerken, dafs der grOfsere Theil der

Angaben sich auf die Diensteintheilung des Winters bezieht, die an manchen

Orten an das Personal geringere Auforderungen stellt, als der Sommer-

dienst. Andererseits wurden bei der Vernehmung des Personals hauptsach-

lich die nach den vorgelegten Diensttabellen am starksten belasteten

Gruppen berucksichtigt.

Im ganzen wurden 3361, d. h. etwa 15 % des dem Gesetz unterstellten

Personals vernommen. Es wurde dabei moglichst darauf geachtet, in den
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grdfseren Depotstationen wenigsteDs einen Angestellten jeder Kategorie

tind Gruppe zu vernehmen.

Von den 3361 Angestellten gehdrten:

1868 zum Stationsdienst,

466 zum Bahnbewachungs- und Unterhaltungsdienst,

660 zum Traktionsdienst,

387 zum Zug- und Kursdienst.

Nach dem Geschaftsbericht von 1891 betrug die Zahl der dem Ge-

setze von 1890 unterworfenen Personen im Eisenbahn- und Dampf-

schiffahrtsbetriebe 19886. Diese vertheilen sich auf 47 Eisenbahn- und

12 Dampfschiffgesellschaften. Von den 19 886 Angestellten beschaftigten

die 5 grofsen Eisenbahngesellschaften (Jura-Simplonbahn, Nordostbahu.

Zentralbahn, Verein. Schweizerbahnen, Gotthardbahn) allein 16 927, also

etwa 86%. Der Rest vertheilt sich auf die ubrigen Normalbalmen (706),

Schmalspurbahnen mit eigenem Bahnkflrper (323), Strafsenbahnen (484),

stadtische Tramways (356), Berg- und Touristenbahnen (280). Auf die

Dampfschiffunternehmungen entfallen 790 Angestellte oder etwa 4°/o der

Gesammtzahl.

Was zunachst die Durchfuhrung der Bestimmungen fiber die tag-

liche Arbeitszeit betrifft, so erw&hnt der Bericht des Inspektorats 1493

theils tagliche, theils zeitweilige Abweichungen von den gesetzlichen Be-

stimmungen und den dem Departement vorgelegten und genebmigteu

Diensttabellen. Davon beziehen sich 464 auf die Dauer der taglichen

Arbeitszeit, 762, also fiber die Halfte aller Abweichungen, auf die Dauer

der zusammenhangenden Ruhepause, 277 auf die Dauer der mittlereu

Arbeitspause.

Besonders zahlreich waren die Abweichungen bei der Nordostbahn,

wo es der Verwaltung noch nicht gelungen war, ihr Personal, insbesondere

das Lokomotivpersonal in dem durch das Gesetz nothwendig gewordenen

Mafse zu vermehren. Auch bei den ubrigen Bahnen scheint von den

Abweichungen hauptsachlich das Lokomotiv- und Zugpersonal betroffen

worden zu sein: ausdrticklich erwahnt wird dies bei der Jura-Simplonbahn,

bei der Zentralbahn und bei den Vereinigten Schweizerbahnen (bei denen

es sich jedoch meist nur urn zeitweilige Abweichungen handelt). Bei der

Gotthardbahn scheinen die Gesetzesbestimmungen fiber die tagliche Arbeits-

zeit ziemlich vollstfuidig durchgefuhrt. Auch bei den kleineren Bahnen

sind erheblichere Abweichungen nur mit Genehmigung des Departements

vorgekoramen.

Wesentliche Ueberschreitungen der taglichen Arbeitszeit haben theils

mit, theils ohne Genehmiguug des Departements bei den Dampfschiff-

gesellschaften stattgefunden.
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Was die Verbringung der Ruhepausen angeht, so wird von den An-

gestellten auf die MOglichkeit der Verbringung am Wohnort grofses Ge-

wicht gelegt. Wiederholt ist geklagt worden fiber den Zwang, auswarts

leben zu mfissen und von vielen Angestellten wurde erklart, dafs sie selbst

eine Schmalerung der Ruhezeiten sich gern unter der Bedingnng gefallen

lassen wollten, dafs ihnen die MOglichkeit gewahrt werde, wenigstens

diese an ihrem Wohnort zu verbringen.

Wenn man aber bedenkt, dafs die Bestimmung der Vollziehungs-

verordnung fiber die Verbringung der Ruhepausen nur eine Empfehlung

an die Gesellschaften, nicht aber eine zwingende Vorschrift enthalt, so

wird man bei aller Anerkennung der berechtigten Wfinsche der Angestellten

doch die Durchffihrung der Bestimmungen seitens der Verwaltungen nicht

nnbefriedigend finden. Wenigstens ergiebt sich aus der Vernehmung der

Angestellten, dafs etwa 76% aller Vernommenen die mittlere Arbeits-

panse zu Hause zubringen konnten. Hinsichtlich der zusammenhangenden

Ruhepause stellt sich das Verhaltnifs noch gfinstiger: von 3 361 ver-

nommenen Angestellten war 2951 die Ruhepause regelmafsig am WT
ohnort

zugetheilt; nur 410 Angestellte, also etwa 12—13%, verbrachten die

Pause abwechselnd am WT
ohnort und in auswartigen Depots.

Verhaltnifsmafsig ungfinstig erscheint in dieser Beziehung die Lage

des Bahnunterhaltungspersonals, das der Katur seiner Beschaftigung nach

zumeist gezwungen war, das Mittagesseu auf der Linie einzunehmen.

Den mit der Nachtwache betrauten Angestellten auf den grOfseren

Bahnh5fen konnte die einstfindige Arbeitspause um die Mitte der Arbeits-

zeit nicht gewahrt werden, weil eine besondere AblOsung inmitten der

Nacht fur eine Stunde ohne erhebliche Schwierigkeiten nicht einzurichten war.

Ueber die Vertheilung der Ruhetage ergiebt sich aus den auf-

gestellten und dem Departement vorgelegten Diensttabellen ein sehr

gunstiges Bild: von 3 361 Angestellten hatten laut Diensteintheilung 3 198

die gesetzlich geforderten Ruhetage und Freisonntage, 45 hatten zu wenig

Ruhetage fiberhaupt, 118 hatten weniger als die gesetzlich geforderten

Freisonntage; uberdies waren diese Abweiehungen in den meisten Fallen

genehmigt worden.

Diesem gunstigen Bild der Diensttabellen stehen jedoch sehr wesent-

liche bei der thatsachlichen Zutheiluug der Ruhetage vorgekommene Ab-

weiehungen und Unregelmafsigkeiten gegenfiber. Sehr zahlreich sind die

Klagen der Angestellten fiber Verkurzung der Ruhetage, fiber Einbfifsung

von Freisonntagen, fiber Verschiebung von Ruhetagen, fiber Schwierigkeiten

bei der Erlangung der reservirteu Ruhetage, fiber zu kurze Dauer der

Freisonntage, fiber Vertauschung von Freisonntagen gegen Freiwerktage,
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fiber reglementwidrige Beschaftigung wahrend einzelner Stunden an Ruhe-

tagen u. s. w.

Im ganzen werden in 208 Fallen Abweichungen von den gesetzlich

geforderten nnd den in der Diensteintheilung vorgesehenen Rnhetagen

erwalmt, die zum Theil auf Personalmangel oder allzugrofsen Verkehrs-

andrang zurfickgefuhrt wurden. Wiederholt wurde ferner von den

Gesellschaften zu ibrer Entschuldigung geltend gemacht, dafs die An*

gestellten freiwillig auf einzelne Ruhetage verzichtet batten.

Es bleibt unklar, wie ein derartiger Verzicht mit dem Art. 6 des

Gesetzes in Einklang zu bringen ist, in dem ausdrucklich gesagt wird:

der Verzicht auf die gesetzlich zugesicherte Dienstbefreiung schliefst die

Strafbarkeit der Widerhandlung nicht aus.

In einigen Fallen wurde den Angestellten ein Theil der gesetzlich

gewahrten Freisonntage abgekauft; auch dies Verfahren widerspricht den

gesetzlichen Bestimmungen.

Sehr zahlreich und weitgehend sind auch hinsichtlich der Ruhetage

wieder die Abweichungen bei den Dampfschiffgesellschaften. Obwohl in

Anbetracht der besonderen Verhaltnisse dieser Unternehmungen seitens

des Departements sehr weitgehende Ausnahmebestimmungen bewilligt

worden waren — bei einzelnen Gesellschaften wurde eine Herabsetzung

der Ruhetage bis auf die Halfte der gesetzlichen Zahl gestattet — so

kamen doch noch z. Th. ganz erhebliche Ueberschreitungen dieser Aus-

nahmen vor.

Fast sammtliche Angestellten haben die gewahrten Ruhetage am
Wohnorte zubringen konnen; nur 15 Angestellte haben hie und da einen

Ruhetag ganz oder theilweise auswarts verbracht Jedoch wird bei den

Vereinigten Schweizerbahnen seitens eines Angestellten mitgetheilt, dafs

man sich an Ruhetagen nur mit Erlaubnifs des Depotchefs vom Wohnort

entfernen dtirfe. Eine derartige Bestimmung erscheint jedenfalls nur in

Ausnahmefallen zulassig; es kann gewifs nicht die Absicht des Gesetz-

gebers gewesen sein, den Bahnen eine Verfiigungsgewalt fiber die An-

gestellten auch an Ruhetagen vorzubehalten.

Ueber die Art der Vertheilung der Ruhetage ergiebt sich aus der

Vernehmung der Angestellten folgendes Bild:

Bei weitem dem grofseren Theil aller Angestellten sind sammtliche

Ruhetage im voraus zugetheilt worden, und zwar theils vereinzelt (bei

1373 Angestellten), theils abwechselnd einzeln und in Gruppen oder aus-

schliefslich in Gruppen von zwei oder mehreren Tagen (bei 1221 An-

gestellten).
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Die letztere Art der ausschliefslichen Zutheilung in Gruppen ist von

dem Departement und dem Bundesrath ausdrucklich schon frfiher ver-

worfen worden und mufs also als ungesetzlich bezeichnet werden.

Nur bei 926 Angestellten ist von dem Recht einer theilweisen Reser-

virung der Ruhetage Gebrauch gemacht worden. Die Zahl der vorbehaltenen

Ruhetage schwankt zwischen 1 und 26, wahrend von dem Departement

als zulassige Maximalzahl der reservirten Tage 14 festgesetzt worden war.

Die Bekanntmachnng der Diensteintheilung erfolgte fur das Stations-,

Bahnbewachungs- nnd Bahnunterhaltungspersonal zumeist far eine ganze

Fabrplanperiode, bei kleineren Unternehmungen auch fur ein ganzes Jahr.

Fur das Traktionsdienst- und Zugpersonal wurde vielfach nur fur einen

Monat eine Tabelle der Ruhetage bekannt gemacht. Seitens einiger An-

gestellter wurde geklagt, dafs die Zutheilung in einzelnen Fallen erst am

Vorabend oder am Morgen des Ruhetages selbst erfolge.

Die Bekanntmachung der Diensttabellen erfolgte bei den moisten

Verwaltungen durch Anschlag in den Dienstraumeu, bei andern auch durch

besondere Zustellung an das Personal.

Die Durchfuhrung der gesetzlichen Bestimmungen iiber die Frei-

sonntage wurde den Gesellschaften mit Guterdienst wesentlich erleichtert

durch die Einstellung des Guterdienstes an Sonntagen. Es wurde

dadurch den Verwaltungen die MOglichkeit gegeben, das an Sonntagen

entlassene Personal der Personenzuge durch den freigewordenen Theil des

Guterzugpersonals zu ersetzen.

Die Einstellung des Guterdienstes an Sonntagen erfolgte bei

kleineren Bahnen theilweise schon am 1. Dezember 1890, zum Theil

Anfang Januar und Februar 1891. Auf den grOfseren Bahnen vollzog sich

die Einstellung des Guterdienstes bis zum 1. August 1891 und zwar:

bei der Gotthardbahn am 1. Januar 1891

„ „ Jura-Simplonbahn „ 1. Marz 1891

„ „ Nordostbahn „ 1. Juni 1891

„ „ Zentralbahn „ 1. Juli 1891

„ den Verein. Schweizerbahnen „ 1. August 1891.

Ausnahmen waren nur im Grenzverkehr notbwendig. So konnte,

nachdem die Bahnen bereits alle den Guterverkehr an Sonntagen ein-

gestellt hatten, die Fortdauer der Ab- und Zufuhr von Gutern an den

Grenzstationen nicht uberall beseitigt werden. In Genf mufste auf Grund

konzessionsgemafser Anspruche der Paris—Lyon—Mittelmeerbahn die Ab-

und Zufuhr von Gutern an Sonntagen gestattet werden. Aus ahnlichen

Grfinden wurde der badischen Oberrheinthallinie das Recht der Fuhrung

von Guterzugen an Sonntagen eingeraumt. Auch in Chiasso, St. Margarethen
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und 8ucb8 dauerte der Gfiterverkehr an Sonntageu anfangs fort. Ueber-

schreitungen der gesetzlichcn Bestimmungen kamen nur in vereinzelten

Fallen vor.

Von sonstigen Schutzbestimmungen kommen vor allem in Betracht

die des Art. 48 fiber die Lohnzahlung und die Verordnungen fiber die

Einrichtung der Aufenthaltsraurae und Dienstraume.

1m ganzen sind in 174 Fallen Herabsetzungen der Lohnbezfige ge-

meldet worden. Bei der grofsen Mehrzahl (166) dieser Falle aber handelt

es sich nur um eine Ermafsigung der Nebenbezfige, die meist — ins-

besoudere bei dem fast ausschliefslich betroffenen Fahrpersonal — durch

die GrOfse der (durch das Gesetz verkfirzten) Fahrleistungen bestimmt

wurden. Auch wird in dem Bericht des administrativen Inspektorats

anerkennend hervorgehoben, dafs an einigen Orten zur Ausgleichung fur

die Verminderung der Nebenbezfige das feste Gehalt aufgebessert worden sei.

Herabsetzungen des festen Gehalts sind in 18 Fallen vorgekommen.

In 46 Fallen stand dem Ruckgang der Lohnbezfige eine Verminderung

der Ausgaben gegenuber, die hauptsachlich darin ihren Grand findet, dafs

infolge der neuen Dienstordnung vielfach die Zahl der auswarts einzu-

nehmenden Mablzeiten fur die einzelnen Angestellten sich verringerte.

Das feste Gehalt wurde um hOchstens 10 Fr. monatlich, die Neben-

bezfige um hOehstens 50 Fr. monatlich vermindert. Die Hflhe der Er-

sparnisse betrug hCchstens 30 Fr. im Monat.

Besonders ungunstig gestalteten sich die Besoldungsverhaltnisse bei

einzelnen Bahnen, insbesondere bei der Nordostbahn, auf die nicht weniger

als 51, also fast >/, der gemeldeten Lohnherabsetzungen entfallen, denen

nur in 6 Fallen eine Verminderung der Ausgaben gegenfibersteht. Auch

die Angestellten des Stationsdienstes sind bei der Nordostbahn von Lohn-

herabsetzungen betroffen worden : 32 Beamte haben eine solche von 1—15 Fr.

monatlich erlitten. Die starke Betheiligung des Stationspersonals erklart

sich in diesem Falle allerdings daraus, dafs diese Angestellten bisher fur

die 13 Stunden ubersteigende Prasenzzeit, die nun durch das Gesetz be-

seitigt wurde, eine besondere Vergutung zu erhalten pflegten.

Bei den Vereinigten Schweizerbahnen wurde einer Anzahl von

TagelOhnern der Tagelohn gekfirzt. Dagegen wurde ihnen nun der Lohn

auch an dienstfreien Tagen bezahlt, wahrend fruher fur die 17jahrlichen

Ruhetage kein Lohn bezahlt worden war. So blieb ihr Gesammtein-

kommen unverandert.

Bei den kleineren Gesellschaften sind mit wenigen Ausnahmen

keinerlei Veranderungen in den Lohnverhaltnissen eingetreten. Das gleiche

gilt von den Dampfschiffgesellschaften mit Ausnahme der Zfiricher Dampf-
bootgesellschaft und der Dampfschiffahrtsgesellschaft ffir den Bodensee.
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Was die Wohlfahrtseinrichtungen, wie Wasch- und Baderaume,

Ruhelokale u. s. w. anbetrifft, so gingen hier die Bahnen der Sud- und VVest-

schweiz mit zum Theil musterhaften Einrichtungen voran: die Gotthard-

und Jura-Simplonbahn stellten dem Personal vollstandige Badeeinrichtungen

zur Verfugung. Dagegen lieisen die Verhaltnisse in der Ost- und Zentral-

schweiz vieles zu wfinschen iibrig. Badeeinrichtungen waren dort nahezu

ganz unbekannt.

Das Departement hat audi hier durch Aufforderungen an die Bahn-

gesellschaften eine mQglichst allgemeine und vollstandige Durchfuhrung

dieser Wohlfahrtseinrichtungen zu erreichen gesucht. Die Bahngesell-

schaften gaben 1891 die Zusicherung, dafs dem Begehren des Departements

entsprochen werden solle.

Dennoch wurden auch bei der letzten Vernehmung der Angestellten
von 1892/93 vielfach noch Klagen laut fiber ungenfigende Einrichtung der

Dienst- und Ruhelokale und der Dienstwohnungen. Zum Theil fehlten

entsprechende Ruhelokale noch ganz.

Von dem Recht der Ausnahmebewilligung wurde vom Departe-

ment und Bundesrath ein ausgiebiger Gebrauch gemacht. Dabei war man
bestrebt, jede Art von Ausnahmeverhaltnissen zu berucksichtigen. Das

Departement hat sich aber, wie schon erwahnt, stets die Prufung des

einzelnen Falles vorbehalten, ohne sich durch Bewiiligungen dauernder und

allgemeiner Art die Hande zu binden. Das Departement ging ferner von

dem Grundsatz aus, soweit als mOglich ffir Ausnahmebewilligungen Gegen-

leistungen zu fordern. So wurde z. B. in den Fallen, wo eine Kurzung

der zusammenhangenden Ruhepausen bewilligt wurde, in der Regel die

Gewahrung von grOfseren Pausen wahrend der Arbeitszeit oder aber die

Einraumung einer entsprechend verlangerten zusammenhangenden Pause

am vorausgehenden oder am nachfolgenden Tage verlangt.

Besonders zahlreiche und weitgehende Ausnahmebewilligungen sind

den Dampfschiffahrtsgesellschaften gemacht worden.

Im einzelnen werden vor allem folgende Verhaltnisse zur Begrunduug

von Ausnahmebewilligungen angefuhrt:

1. Vertragsmafsige Anspruche auswartiger Bahnen.

2. Ungun8tige Finanzlage der Bahngesellschaften.

3. Einfachheit der Betriebsverhaltnisse. Leichter Dienst, insbesondere

bei kleineren Bahnen und den DampfschifFahrtsgesellschaften. Ge-

ringere Inanspruchnahme auf kleineren Stationen.

4. Schwierigkeiten in der Anordnung des Fahrplans und Gefahrdung

der Regelmalsigkeit und Sicherheit des Betriebes, Guteranhaufung

u. 8. w.

•
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5. Saisonbetrieb.

6. Betriebssicherheit.

7. Kostspieligkeit der Durchfuhrung (vergl. 2) und daher Gefahr der

Schmalerung der Einkunfte des Personals.

8. Gemeiuniitzigkeit des Unternehmens.

9. Besondere Gelegenheiteu (insbesondere starker Personenandrang bei

Festen, Gtiteranhaufung u. s. w.).

Es ist bereits bei den einzelnen gesetzlichen Bestiramungen erwahnt

worden, dafs trotz der zahlreichen und weitgehenden Ausnahmebewilli-

gungen der BehOrden dennoch eine aufserordentlich grofse Zahl von Ueber-

tretungen vorgekommen ist. Es wird kaum ein Artikel des Gesetzes zu

finden sein, den man nicht durch mehr oder minder grosse Abweichnngen

und Uebertretungen zu durchlochern versucht hatte.

Aber man raufs dabei bedenken, welche Schwierigkeiten der gesetz-

lichen Durchfuhrung gegenuberstauden, dafs das Gesetz ganze Gebiete,

insbesondere die Frage der Arbeitszeit ganz ncu geregelt hat, dafs die Voll-

ziehung der gesetzlichen Bestimmungen mit grofsen Kosten und zum Theil

mit erheblichen Schwierigkeiten im einzelnen verknupft war, dafs es nach

der ganzen Natur der Betriebe nicht immer angangig war, rechtzeitig im

voraus die Genehmigung der Behftrden einzuholen, dafs ferner infolge der

gr5fseren raumlichen Entfernung der entscheidenden Instanz die Einholung

der behordlichen Genehmigung weniger leicht zu bewerkstelligen war, als

z. B. bei der Fabrikgesetzgebung, wo die bewilligenden Behorden naher

smd. Man wird endlich berficksichtigen mussen, dafs das Gesetz zur Zeit

der Erhebungen von 1892 93 kaum 2 Jahre in Kraft stand, und dafs,

wenn dieser Zeitraum auch zur Durchfuhrung im grofsen und ganzen aus-

reichend erscheint und auch thatsachlich gewesen ist, es doch zur voll-

stftndigen EingewOhnung in den neuen Zustana einer langeren Zeit bedarf.

Solange aber diese EingewOhnung noch nicht erreicht ist, werden Ueber-

tretungen im einzelnen auch beim besten Willen seitens der Verwaltungen

nicht zu vermeiden sein und es ist anzunehmen, dafs ein grofser Theil

solcher Uebertretungen gar nicht zur Kenntnifs der Verwaltungen gelangt

und gelangen wird.

Hierin liegt wohl die Erklarung fur die nachsichtige Haltung und

die mafsvolle Anwendung der Strafparagraphen durch das Depar-

tement.

Praktisch ist der Art. 7 des Gesetzes — der Strafrparagraph — erst

dreimal geworden, soweit sich aus den Geschaftsberichten des Departe-

ments erselien lafst. In alien drei Fallen hat das Eisenbahndepartement

die Akten den Kantousregierungen zur Anordnung eines gerichtlichen
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Verfahrens uberwieseu. Zwei Falle von diesen gelangten zur Bestrafung,

in einem Falle erklarte sich das kanfemale Gericht fur nicht zustandig.

Das Departement erachtete zwar die Einrede der Inkompetenz fur unbe-

grundet, verzichtete aber auf eine Weiterverfolgung der Angelegenheit, da

die Verwaltung nachtraglich die gesetzlichen Bestimmungen vollzogen hatte.

Fassen wir das Ergebnifs der Erhebungen und Geschaftsberichte

zusammen, so kann man wohl sagen, dafs das Gesetz von 1890 als durch-

gefuhrt betrachtet werden kann. Im einzelnen sind zwar trotz zahl-

reicher Ausnahmebewilligungen des Departements vielfach Abweichun-

gen von den gesetzlichen Bestimmungen vorgekommen, aber diese

Abweichungen fanden zum Theil ihre Erklarung in vorubergehenden,

die Durchffihrung erschwerenden Verhaltnissen , zum andern Theil

haben die Verwaltungen nach Aufforderung des Departements Abhilfe

in Aussicht gestellt Nur in einigen Punkten, in denen die Gesetzes-

au8legung zweifelhaft schien, ist von den Verwaltungen Widerstand

geleistet worden. Erhebliche, die Gesammtwirkung des Gesetzes wesent-

lich beeintrachtigende Gesetzesubertretungen sind nicht vorgekommen. Es

ist anzunehmen, dafs auch die Uebertretungen im einzelnen bei fort-

schreitender EingewOhnung in die neuen Bestimmungen mehr und mehr

verschwinden werden.

Ob eine besondere Kontrole fiir die Durchffihrung des Gesetzes von

1890 eingerichtet werden wird — wie es im Antrag Curti verlangt wurde

— das wird von weiteren Erfahrungen abhangen. Die arbeiterfreundliche,

nnd doch auch nach der andereu Seite bin durchaus mafsvolle Haltung

des Departements, das entschiedene Streben der Regierung, Reibungen zu

vermeiden und beiden Theilen gerecht zu werden, ohne doch auf irgend

einen Punkt der gesetzlichen Bestimmungen zu verzichten, geben Grund

zu der Erwartung, dafs es auch ohne Einsetzung einer besonderen Kon-

trole und ohne gewaltsame Mafsregeln gelingen wird, die letzten Schwierig-

keiten, die bei den einzelnen Gesellschaften der vollstandigen Durch-

ffihrung des Gesetzes noch entgegenstehen, allmahlich und auf dem Wege
der Verstandigung zu beseitigen. Die bisherige Entwicklung bestatigt

diese Erwartung: sie zeigt nicht nur einen grofsen Fortschritt gegenuber

der Lage vor 1890, sondern auch ein stetiges Fortschreiten in der Durch-

fuhrung des Gesetzes.

IV.

Die gegen das Gesetz erhobenen Einwendungen beziehen sich nicht

auf die theoretische Berechtigung oder Nutzlichkeit einer derartigen

Gesetzgebung, sondern lediglich auf die Frage der praktischen Durch-

Digitized by Google



694 Die Schweizer Arbeiterschutzgesetzgebung im Transportgewerbe.

fiihrbarkeit, welche von den Gegnern rait den verschiedensten Grunden

bestritten wird. Es kommen dabei vor allem in Betracht die Frage der

Kosten und der Sicherheit und Regelmafsigkeit des Betriebes.

Es kann in der That nicht bestritten werden, dafs das Gesetz von

1890 sowohl bei den Bahnen, als auch bei der Post zu einer entschiedenen

Steigerung der Gesammtbetriebskosten gefuhrt hat. Urn das zu zeigen,

bedurfte es nicht erst Ianger Erfahrungen: eine rein theoretische Be-

trachtung ergiebt leicht, dafs bei einem Betrieb, in dem durch grOfsere

Intensit&t der Arbeit nichts oder doch nur wenig an Zeit gewonnen werden

kann, eine Verminderung der Arbeitsstunden nothwendigerweise zn einer

Vermehning des Personals nnd damit entweder zu einer Herabsetzung des

Lohnes oder zu einer Steigerung der Gesammtbetriebskosten fuhren mufs.

Da die Steigerung der Kosten, soweit eine solche nicht blofs zeitlich

sondern auch ursachlich auf das Gesetz von 1890 gefolgt ist, im wesent-

lichen zuruckzufiihren ist auf die Vermehrung des Personals, so fallt die

Frage nach den Kosten des Gesetzes in der Hauptsache zusammen mit der

Frage, ob und in welchem Mafse eine solche Vermehrung durch das

Gesetz nothwendig geworden ist. Aus den blofsen Zahlen der Statistik

des Eisenbahnpersonals lafst sich nun ein sicherer Schlufs zur Beurtheilung

dieser Frage nicht ziehen, denn die Vermehrung des Personals seit 1890

beruht nicht allein auf den Erfordernissen des Arbeiterschutzgesetzes,

sie ist vielfach auf ganz andere Verhaltnisse zuruckzufiihren, z. B. auf

die Steigerung des Verkehrs, Eroffnung neuer Linien und Stationen u. 8. w.,

und es lafst sich naturlich nicht genau feststellen, welches der Antheil

der verschiedenen Verhaltnisse an der thatsachlich erfolgten Personai-

vermehrung ist.

Ein annaherndes Bild ergiebt sich aus einer Vergleichung der pro-

zentualen Steigerungsziffern vor und nach 1890.

Bei s&mmtlichen schweizer Bahnen betrug die Personalverniehrung

von 1889 auf 1890: 1299 (von 18 380 auf 19 679) von 1890 auf 1891 da-

gegen: 2933 (von 19 679 auf 22 612) und von 1891 auf 1892 nur 61

(22 612 auf 22 673) oder in Prozenten ausgedruckt:

1889/90 7,06 °/o

1890/91 14,90%
1891/92 0,27 °/„.

Die Personalveranderungen bei den grOfseren, sowie einigen kleineren

schweizer Bahnen sind in der folgenden Tabelle fur die Jahre 1SS9 bis

1892 zusamraengestellt:
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!. •

Jahr
peraonal

Gesammt-
persoual

einschliefsl.

Nebenbe-

schaftigung

JJUl/rlcOS-

peraonal auf

das Bahn-

kilometer

Betriebs-

peraonal auf

je 10000 Frcs.

Gesammtbe-
triebseinnahme

Schweizer Bahnen (total) . . . 1889 18139 18880 5,77 2fii

1890 1940S 19679 5,93 2,09

1891 22299 22612 6,71 2,17

1892 223t>3 am \t9 v

1889 3788 9,64 2,44

1890 4126 10,40 2,61

1891 4 656 ~~~~ 11,34 2,85

1892 4 609 11.73 2 76

Gotthardbabn 1889 2017 7,58 1,58

1890 2091 7,86 1,59

1891 2299 8,64 1,70

2465 1 711,(1

1889 4147 4 353 6,09 1,90

1890 4 816 4 640 6,96 1,99

1891 494/ 6184 7,19 2,18

1892 5098 6 337 7,19 2,97

Jura- Bern- Luzerubabn .... 1889 1898 5,io 2,09

1890 5 392 5,91 2,10

1891 6 366 6,04 2,46

1892 6095 6,78 2,54

1889 3147 4,85 2,19

1890 5 392
]

1891 6 366
}
siebe J u r a- B e r n - L u z e r n b a h

n

1892 6095 1
1

Vereinigte Schweizerbalinen 1889 1871 - * 5,96 2,05

1890 1921 6,20 2,06

1891 2187 7,06 2,38

1892 2 110 6,81 2,33

1889 98 2,98 1,90

1890 98 2,29 1,83

1891 119 2,77 2,37

1892 1 1*7 2,77 3,99

1889 21 26 l,.i6 3,23

1890 17 21 1,21 2,59

lo 20 1,14 2,38

1892 16 20 U*
j

2,34

Voies etroites de Geneve . . . 1889 48 1,15 2,17

1890 95 1,70 3,29

1891 132 1,78 3,01

1892 135 1,^2 2,28

Archiv fur Kisenbahnweflen. 1894. 47
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Auflfallig erscheint die geringe Personalvermehrung in den Jahren

1891/92. Sie findet ihre Erklarung wohl darin, dafs die Durchfuhrung des

Gesetzes von 1890 im wesentlichen in die Jahre 1890 und 1891 fiel und

dafs die starke Personalvermehrung in diesen Jahren bei allmahlicher £in-

gewOhnung in die neuen Verhaltnisse eine weitere Verstarkung des Per-

sonals ttberflussig machte (und theilweise sogar eine geringe Verminderung

gestattete). Dabei erscheint die M5glichkeit nicht ausgeschlossen, dafs die

Gesellschaften mit der Neueinstellung von Personal in den Jahren 1890/91

zu schnell und aber den thatsachlichen Bedarf hinaus vorgegangen sind,

sodafs in dem folgenden Jahre nicht nur ein Stillstand, sondern theilweise

sogar eine Verminderung des Personals moglich wurde.

In dem Bericht des Bundesraths an die Bundesversammlung vom

7. Juni 1892 wird ein Vergleich gezogen zwischen der Steigerung der

Betriebskosten bei den schweizer Bahnen und bei den badischen, wurttem-

bergischen und preufsischen Bahnen. Danach betrag die Steigerung:

bei den schweizer Bahnen 1890/91 .... 10,3 °/
0

„ „ badischen „ 1889/90 .... 9,2 „

„ ,. wflrttemb. „ 1889/90 u. 1890/91 14 „

„ „ preufsischen „ 1889/90 „ 1890/91 16 „ .

Dieser Vergleich beweist jedoch in der vorliegenden Frage nicht

viel : er zeigt hOchstens, dafs es verkehrt ware, aus der blofsen Thatsache

einer Vermehrung der Betriebskosten voreilige SchlQsse zu zieheu, da eine

solche Vermehrung sehr wohl auch aus anderen Ursachen, als den ge-

steigerten Anforderungen der Arbeiterschutzgesetzgebung hervorgeheu

kann; aber er andert nichts an der Thatsache, dafs speziell bei den

schweizer Bahnen die ErhOhung der Betriebskosten, — mindestens zu

einem grofsen Theil, — auf die Vermehrung des Personals zuruckgefuhrt

werden mufs.

Ferner wird in dem Bericht des Bundesraths darauf hingewiesen,

dafs auch in fruheren Jahren betrachtliche und zum Theil noch erheb-

lichere Steigerungen der Betriebskosten vorgekommen seien. Auch dieser

Hinweis warnt vor voreiligen Schlussen und zeigt, dafs es insbesondere

verkehrt ware, die Statistik der Gesammtbetriebskosten zur Grundlage der

Beurtheilung dieser ganzen Frage zu machen, weil ja ffir diese Statistik

naturgemafs ganz andere Verh&ltnisse neben der Personalvermehrung oder

gar ausschliefslich in Betracht kommen. Aber gegenuber einer von der

Betriebskostenstatistik getrennten zahlenmafsigen Feststellung der Per-

sonalvermehrung ist dieser Hinweis belanglos.

Man wird sich mit der Thatsache abfinden mflssen, dafs eine Ver-

mehrung der Betriebskosten infolge des Gesetzes von 1890 stattgefunden
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hat, in hOherem Mafse bei den grofsen Gesellschaften, in verschiedenem,

zum Theil geringem, aber auch zum Theil erheblichem Umfang bei den

kleineren Bahnen. Von einer Vermehrung von 20% oder gar mehr, wie

sie z. Th. behanptet wurde, kann jedoch nach den vorliegenden Zahlen

keine Rede sein.

Neben der Kostenfrage sind die ubrigen Einwande von geringem

Belang.

Da ist zunftchst von den Gesellschaften wiederholt der Einwand er-

hoben worden, dafs eine Einschranknng der Arbeitszeit verbunden mit

der gesetzlichen Festsetzung einer bestimmten Anzahl von Rnhetagen

unvereinbar sei mit der Regelmafsigkeit nnd Sicherheit des Betriebes.

Dem gegenuber hatte der Bundesrath bereits in der Botscbaft vom

November 1888 auf das Beispiel von Elsafs-Lothringen, Baden nnd Bayern

hingewiesen, wo eine geringere Inansprnchnahme des Personals sich als

wohl vereinbar mit den Anfordernngen des Betriebs gezeigt hatte.

Sodann aber machte der Bundesrath mit Recht geltend, dafs es nur

darauf ankomme, eine genugende Anzahl Ersatzpersonal fflr die Frei-

sonntage anzustellen; unter dieser Voranssetzong kOnne auch die Ge-

wahrung einer grdfseren Anzahl von Freiwerktagen keinerlei Schwierig-

keiten machen, da ja das fur die Freisonntage angestellte Reservepersonal

auch an Werktagen zur Verfugung stehe und also imstande sei, einen

Theil der Arbeit des ubrigen Personals zu ubernehmen. Es handelt sich

auch hier im wesentlichen um die Frage der Kosten, die aus einer Mehr-

ein8tellung von Personal erwachsen wtirden; andrerseits ist es klar, dafs

durch eine Vermehrung der Ruhetage ohne eine genugende Vermehrung

des Personals die Regelmafsigkeit und Sicherheit des Verkehrs entschieden

.gefahrdet werden wurde.

Insbesondere gegen die Freisonntage wurde der Einwand erhoben,

dafs der Verkehr an Sonntagen hauBg eine aufserordentliche Zunahme

zeige und die gesetzliche Festlegung einer bestimmten Anzahl von Frei-

sonntagen mit den Anforderungen des Verkehrs am allerwenigsten zu ver-

einbaren sei.

Soweit aber die MOglichkeit besteht, solche besonderen Verhaltnisse

vorauszusehen und Vorkehrungen dafur zu treffen — und das wird

wohl bei der Mehrzahl der Fall sein — hat die Gesetzgebung selbst

durch die Mdglichkeit der Ausnahmebewilligung den Verwaltungen die

Mittel zur Abhilfe in die Hand gegeben. Aus den Berichten des Departe-

ments geht hervor, dafs von der Befugnifs der Ausnahmebewilligung seitens

der Regierung ausreichender Gebrauch gemacht wird und dafs besonderen

Bedfirfni8sen bei festlichen Gelegenheiten u. 8. w. durchaus Rechnung ge-

tragen worden ist.

47»
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Es liegt ferner in der Natur der Sache, dafs in ganz unvorgesehenen

Fallen, wo die rechtzeitige Einholung der ErJaubnifs unmOglich ist, es den

Gesellschaften gestattet sein mufs, auch ohne vorherige Genehmigung aus-

nahmsweise Anordnungen zu treflfen. Sollte aber eine solche Praxis zu

Ausschreitungen ftthren, so ist sehr wohl die Mogliehkeit geboten, auch

diesen Fall gesetzlich oder im Wege der Vollziehungsverordnung zu regeln,

wie dies z. B. in Baden geschehen ist. Eine Ueberschreitung der regle-

mentsmafsigen Bestimmungen fiber die Arbeitszeit darf bei den badischen

Bahnen nur dann vorkommen, wenn Kursstdrungen oder sonstige nicht

vorherzusehende Ereignisse die rechtzeitige Ablosung vom Dienst unmoglich

machen und im Dienst auf Bahnstrecken von untergeordneter Bedeutung

und zwar bis auf 18 Stunden, wenn fur die uber 16 Stunden hinaus-

gehende Dienstzeit unter Tage eine ununterbrochene Ruhepause gewahrt

werden kann, welche das Doppelte der Ueberschreitung, in keinem Fall

aber weniger als 2 Stunden (ohne Unterbrechung) betragen soil.

Was insbesondere die Verkehrsvermehrung an Sonntagen angeht, so ist

zu bemerken, dafs durch die Einstellung des Gttterdienstes an Sonntagen

eine grOfsere Anzahl von Personal frei wird, das sehr wohl mindestens

als Reserve neben dem flbrigen Ersatzpersonal — zur Verwendung

kommen kann.

Fallt der letzte Einwand in sich zusammen, so bleibt allein ent-

scheidend die Eostenfrage: diese wird je nach den Finanzverhaltnissen

des Landes mindestens zeitweise ein HemmmTs fur den Gesetzgeber zu

bilden im stande sein.
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Die russische Nordbahnfrage.

1. Einleitung.

Ein Jahr ist vergangen, seit die russische Regierung den Bau der

grofsen sibirischen Eisenbabn mit einem solchen Eifer in Angriff genommen

hat, dafs vielleicht binnen eines Jahrzehntes mit dem Vorhandensein dieser,

nnr den amerikanischen Pacificbahnen vergleichbaren neuen Verkehrsstrafse

zu rechnen sein mag. 1
) Mit begreiflicher Aufmerksamkeit wird die Ent-

wicklung dieses gewaltigen Unternehmens in der Oeffentlichkeit verfolgt,

da die Schwierigkeiten seiner Durchfuhrung ganz ungewfthnliche sind und

die vorlftnfig noch nicht zu ubersehenden Einwirkungen der Eisenbabn auf

die wirthschaftliche FOrderung Sibiriens, sowie auf die Handelsbeziehungen

der betheiligten Vfllker Europas, Asiens und Amerikas zu vielseitigen

Betrachtungen Veranlassung geben. Die durch die aufserordentliche

Haufung schwerwiegender Aufgaben bedingte Kraftaufwendung fur die

sibirisehe Eisenbabn hat die russische Regierung jedoch nicht verhindert,

sich neuerdings schon wieder mit einer anderweitigen, bedeutsamen Ver-

kehrsfrage zu beschaftigen, mit der Erschliefsung des nOrdlichen Rufolands

darch Eisenbahnen.

Bei dem Ausbau des Eisenbahnnetzes ist das nOrdhche und nord-

Ostliche Rufsland bisher vOllig unberficksichtigt geblieben. Die Grfinde

dieser Vernachlassigung sind offenkundig. Das dunnbevOlkerte, verkehrs-

arme, schwer zugangliche und unter ungunstigen klimatischen Verhaltnissen

leidende Land konnte selbstverstandlich kein Spekulationsgebiet fur private

Eisenbahnunternehmer sein ; die allgemeineren und hOheren Gesichtspunkte

aber, die den Staat unter Umstanden verpflichten, Eisenbahnen auch dann

zu bauen, wenn sie einen unmittelbaren Gewinn nicht verheifsen, haben

sich bekanntlich erst in neuerer Zeit aus den Ansichten fiber die Bedeu-

tung der Eisenbahnen fur die Allgemeinheit herausgeklart. Die Verein-

l

) Vergl. zuletzt Archiv 1893 S. 659 ft.
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samung nnd wirthschaftliche Schwache des Nordens ist urn so ffihlbarer

geworden, je mehr das russische Eisenbahnnetz sich anderweitig entwickelt

and manchen Gegenden zu einem bemerkenswerthen Verkehrsaufschwunge

verholfen hat.

Bereits im Jahre 1868, als eine Mifsernte in den nOrdliehen Acker-

baugebieten and die Unmoglichkeit der Zafuhrang von Lebensmitteln

dorthin die Bewohner in eine verzweifelte Lage gebracht hatte, ist die

Heretellung einer Nordbahn erwogen. Neuerdings ist sie darch den

Goaverneur von Archangel wieder angeregt. Die Bedeutung der An-

gelegenheit darf aus dem Umstande entnommen werdeu, dafs ihre Be*

rathung aaf allerhOchsten Befehl alsbald einem besonderen Ausschnsse

aufgegeben ist, dem Vertreter des Ministeriums der Verkehrswege, des

Finanzministeriums, der Ministerien des Innern and der Reichsdomanen,

des Marinemini8teriams, des Kriegsministeriums, der Reichskontrole and

der finnlandischen Regierang angehftren. Der Vorsitzende des Ausschusses,

Generallientenant Petrow, ist befugt, Sachverstandige uud Vertreter der

Ortlichen Bezirke zu den Berathungen hinzuzuziehen.

2. Wirthschaftliches.

Die wirthschaftlichen Verhaltnisse des in Rede stehenden Gebietes,

das das Gouvernement Archangel, sowie einen Theil der Gouvernements

Olonez, Wologda, Wjatka und Perm — im ganzen angeblich etwa 150

Millionen Dessjfttinen — umfafst, sind nur zum Theil hinlanglich auf-

geklart. Aufserordentlich verschiedene Angaben uber Naturschatze, die

daselbst in der Erde lagern sollen — u. A. Naphta, Salz, Silber-, Blei-,

Kupfer- und Eisenerze, Erdfarben, Steine — stutzen sich meist auf mehr

oder minder gewagte Vermuthungen. Genauer bekannt sind die schon

lange betriebenen Eisenerzlager des Gouvernements Olonez, dessen Gebiet

ttberhaupt von 'Geologen vielfach durchforscht ist. Die Eiseuwerkstatten

der daselbst am Onegasee gelegenen Stadt Petrosawodsk sind bereits von

Peter dem Grofsen angelegt. Das dem Anthrazitlager bei Schunga am

Nordufer des Onegasees entnommene Material hat sich bei den vor etwa

10 Jahren begounenen Ausbeutungsversuchen als wenig brauchbar erwiesen.

Der Abbau eines reichen Bleierzlagers, das sich an der Murmankuste bis

zum Varangerfjord hinzieht, ist vor etwa 15 Jahren begonnen, aber bald

aufgegeben, weil zur Herstellung des Metalles entweder das Erz nach

England oder Kohle nach der Murmankuste hatte gebracht werden raussen.

Beides erschieu uicht lohnend.

Handelsgegeustande des n5rdlichen Rufslands sind Haute, Wild, Ta4^,

Theer, Milch und deren Erzeugnisse, Hafer, Flachs, Heede, hauptsachlich
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Holz und Fische. Im Jahre 1893 betrug in Archangelsk der Werth der

Ausfuhr

der Werth der Einfuhr dagegen nur 187066 Rbl. Uieraus ergiebt sich,

dafs die Mehrzahl der auslandischen Schiffe daselbst mit Ballast einge-

troffen ist. Nach zollamtlichen Feststellungen sind in demselben Jahre

von der Murmankflste und vom weifsen Meere auf dem Seewege um
Skandinavien

in St. Petersburg, Reval, Riga und Libau 3 704000 Pud

„ Wershbolowo und Alexandrowo . . . 2940000 „

eingegangen.

In dem 754 744 Quadratwerst grofsen Gouvernement ArchaDgel sollen

noeh fiber 30 Millionen Dessjfitinen bewaldet sein. Das Abforsten ist

dort aber in der Nahe der groTseren schiffbaren Flfisse bereits soweit

vorgeschritten, dafs es nunmehr auch langs der kleineren Wasserarme

erfolgt. Grofse Men gen des gehauenen Holzes gehen in den Waldern ver-

loren. Das fur die Ausfuhr bestimmte Material wird nicht besonders

bearbeitet; beispielsweise wird keine Zellulose gefertigt, wahrend aus

Schweden, Norwegen und Finnland jahrlich Millionen von Pud an Zellu-

lose ausgefflhrt werden. In dem Nothstandsjahre 1868 ist in dem Gou-

vernement eine noch jetzt gflltige Vergflnstigungstaxe fflr Holz eingefQhrt,

nach der fflr das den Bauern uberlassene Holz nur etwa 15000 Rbl. er-

hoben sind, wahrend es einen Werth von etwa 368000 Rbl. hatte. Die

Waldungen der Eolahalbinsel sind im allgemeinen fur den Handel unver-

werthbar, da die Baumstamme nur ausnahmsweise die fflr den Gebrauch

erforderlichen Mafse erhalten. Die Sageindustrie des Nordens zieht sich

mit der zunehmenden Theuerung des Holzes vom Westen nach dem Osten.

Noch vor 30 Jahren war die Dwina die Ostgrenze dieser Unternehmungen.

Ihr Bereich erstreckt sich jetzt bereits bis zum Mesen und wird voraus-

sichtlich in nicht zu ferner Zukunft die Petschora erreichen.

Fflr das im nOrdlichen Eismeere langs der Murmankflste, in dem

weifsen Meere und an den Flufsmflndungen betriebene Fischereigewerbe

kommen hauptsachlich Schellfische (Kabeljau), Lachs, Heringe und Paltus

(Heiligenbutt) in Frage. Nach amtlichen Angaben sind beispielsweise in

der Zeit vom 1. Juli 1891 bis zum 1. Juli 1892 nach St. Petersburg

fflr Bauholz . .

„ sonstige Gflter

2 563 140 Rbl.

3021161 „

im ganzen 5584301 Rbl

im ganzen 6 644000 Pud

Digitized by Google



702 Die niflsische Nordbalmfra^e.

1. auf dem Seewege:

a) von der Murmankuste.

b) vom weifsen Meere . .

2. auf dem Landwege . . .

. . . . 6644000 Pud

. . . . 381868 „

. . . . B0298 „

im ganzen 7076166 Pud

Fische gebracht. Im ubrigen ist es eine fur die Lage des Fischerei-

gewerbes bezeichnende, auffallige Thatsache, dafs der Fischbedarf der

Gouvernements Archangel, Wologda und Olonez grofsentheils durch Ein-

fuhr aus Norwegen im Austausche gegen Holz, Mehl u. 8. w. gedeckt wird.

Wiederholt ist mit Nachdruck auf die, namentlich im Vergleicbe mit

dem benachbarten Norwegen aufserordentliche Vernachlassigung des

Fischereiwesens hingewiesen. Trotz ziemlich gleichartiger ortlicher Vor-

bedingungen sollen in dem norwegischen Finnmarken jahrlich mindestens

zwanzigmal mehr Schellfische gefangen werden, als an der Murmankuste.

Der dort auf den einzelnen Fischer entfallende Ertrag wird auf das Drei-

bis Vierfache des Ertrages an der Murmankuste geschatzt. In Finnmarken

sollen 30—40000 Fischer und Seeleute im Verlaufe einiger Monate ihren

Lebensunterbalt fur das ganze Jahr verdienen, wahrend an der Murman-

kuste kaum 2 000 Fischer ein dfirftiges Dasein fristen und vSllig der

Willkfir einiger Handler preisgegeben sind. Finnmarken besitzt vier ver-

haltnifsmafsig wohlhabende Stadte— Hammerfest, Alten, Wardo, Wadso —
zahlreiche dauernde und wahrend der Fangzeit vorttbergehende Ansiede-

lungen. In dem Murmangebiete giebt es nur die eine kaum 1 000 Ein-

wohner zahlende Stadt Kola, welche uberdies etwa 60 Werst vom Meere

entfernt liegt und daher fur die Fischerei ohne Bedeutung ist. An der

Kiiste selbst liegeu nur einige kleine Orte. Eine fruher wichtige, der

Gesellschaft Rybak gehorige Faktorei in Korabelnaja ist vor etwa 3 Jahren

eingegangeu. Nur wenige Ansiedler uberwintern an der Kuste, welche

von dem allgemeineu Verkehr vollig abgeschnitten ist, sobald Ende August

oder Anfang September die Dampferverbindung aufhOrt.

Der mangelhafte Zustaud des Fischereigewerbes im nOrdlichen Rufs-

land steht u. a. im Zusammenhange mit der Nichtberucksichtigung ge-

wisser Eigenthiimlichkeiten in der Lebensweise der Fische. Die Schell-

fische, um die es sich hier hauptsachlich handelt, erscheinen im allgemeineu

in grofsen Ziigen im Januar bei den Loffoten, laichen dort und ruckeu

dann an der Kuste Finnmarkens entlang nach Nordosten und Osten vor.

Sie treffen an der westlichen Murmankuste etwa von Mitte Marz ab, an

der 5stlichen etwa von Mitte Mai ab, ein und bleiben dort bis zum Spat-

herbst. Dieser regelmafsige Verlauf wird aber haufig dadurch unterbrocheD,

dafs die ilauptmasse der Fische sich gewissermafsen sprungweise, bis-
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weilen urn Hunderte von Wersten, vorwfirts bewegt und an manchen

Stellen langere oder kiirzere Zeit verweilt. Derartige Unregelmafsigkeiten

werden durch Nahrungsverhaltnisse, -durch die Temperatur des Wassers,

dnrch das Vorhandensein von Seehnnden und durch sonstige Umstande

bedingt. In Norwegen ist durch Ufertelegraphen dafur gesorgt, dafs die

Fischer, Fischhandler und SchifFer jederzeit erfahren, wo die Fischzfige

sich gerade befinden. An der russischen Kfiste fehlen diese wichtigen und

nach Lage der Verhaltnisse nothwendigen Einrichtungen. Die Fischer

und SchifFer erwarten daselbst das Ergebnifs des Fischfanges an zufallig

gewahlten Punkten, wobei nicht selten an manchen Stellen ganz gering-

fugige, an anderen aber so reichliche Ertrage erzielt werden, dafs die

Fische wegen des Mangels an BefOrderungsmitteln verfaulen.

3. Die Eisenbahnvorschlage.

Der Ausschufs fur die Nordbahnfrage hat bei Beginn seiner Be-

rathungen zunachst drei Eisenbahnvorschlage vorgefunden: a) eine soge-

nannte Wolga—Dwinabahn; b) eine Eisenbahn Wologda—Archangelsk;

c) eine Verbindung der Murmankfiste mit der finnlandischen Eisenbahn.

Diesen Vorschlagen haben sich alsbald weitere angereiht, die mehr oder

minder lebhaft in den Vordergrund gedrangt werden.

a) Die Wolga— Dwinabahn.

Die durch den Gouverneur von Archangelsk vorgeschlagene Wolga

—

Dwinabahn bezweckt die Verbindung des Wolgaumschlagpunktes Easan,

dem durch die neue Eisenbahn Moskau—Kasan eine zunehmende Be-

deutung bevorsteht, mit dem nahe bei der Mundung der Ssuchona in

die schiffbare Dwina (u5rdlich Diina) gelegenen Orte Kotlas. Die Richtung

der fiber 600 Werst (640 km) Iangen Linie weist in hOherem Grade in

die Interessensphare Sibiriens als in die des handelskraftigen inneren

Rufslands, dessen Schwerpunkt Moskau ist. Als ZubehOr jener Linie ist

daher gleichzeitig eine fiber Wjatka nach Perm, dem Anfangspunkte der

Uralbahn, gehende Anschlufsbahn empfohlen. Durch diese, sowie durch

die geplante und bald zu erwartende Verbindung der Uralbahn mit der

grofsen sibirischen Eisenbahn wfirde den Erzeugnissen Sibiriens, namentlich

Getreide, Salz und Eisen, der Weg nach den russischen Nordgouvernements

und nach dem Ausfuhrhafen Archangelsk erfiffuet werden. Bei dem gegen-

wartigen Zustande des sibirischen Eisenbahnanternchmens entzieht der

muthmafsliche Umfang dieses Verkehrs sich allerdings der Schatzung.

Ueberdies scheint das Bedfirfnifs soleher Zufuhren ffir den nOrdrussischen

Markt nicht erheblich zu sein. Das in den Nordgouvernements gewonnene

Getreide soil im allgemeinen ffir den Unterhalt der sparlichen BevOlkerung
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genfigen. Dem sibirischen Salz wird infolge seiner Vertheuerung durch

die BefCrderungskosten ein gfinstiger Wettbewerb mit dem englischen

Salze, von dem das Pud an der Murmankuste 17 Eopeken kostet, nicht

in Aussicht gestellt. Der durchschnittlich auf jeden Bewohner des Nordens

entfallende jahrliche Bedarf an Eisen wird nur auf etwa 10 Pfund ange-

nommen. Andererseits kann auch von einer wesentlichen Verwerthung

der Erzeugnisse des Nordens auf den Handelsplatzen des inneren Rufslands

mit Racksicht auf die Zuffihrungskosten kaum die Rede sein. Nach Er-

mittlungen der russischen Gesellschaft fur Handel und Industrie wird der

vom weifsen Meere her zu erwartende Guterverkehr der Wolga— Dwina-
bahn fiberhaupt nur auf ctwa 300 000 Pud jahrlich veranschlagt. Hierbei

kommt noch der Umstand in Betracht, dafs der Wasserweg der Dwina

etwa die Halfte des Jahres geschlossen ist.

Die vorgeschlagene Eisenbahn dOrfte daher der als besonders wichtig

bezeichneten Entwicklung des Handels und der Industrie in den Nord-

gouvernements nur verhaltnifsmaTsig geringe Anregung geben und hOchstens

vermittelst der Dwinaschiflfahrt der Ausfuhr des russischen Getreides einen

neuen Weg bahnen, insofern der Hafen von Archangelsk fQr diese Zwecke

angemessen ausgestattet wfirde. Nach — allerdings uukontrolirbareu —
Berechnungen wurde das Pud Getreide aus dem inneren Rufsland durch-

schnittlich in Archangelsk einen Worth von 52 bis 67 Kopeken erhalten.

wovon 36 bis 40 Kopeken auf den Ankauf und 17 Kopeken auf die Be-

forderung entfalleu. Die an dem Ausfuhrverkehr meist interessirten

Stadte Kasan und Archangelsk vertreten deragemafs nachdrucklich eiue

thunlichst unmittelbare Fuhrung der Linie Kasan—Kotlas fiber Kotelnitech

am rechten Ufer der Wjatka (eines Nebenflusses der Kama), wahrend voji

anderer Seite die Abschwenkung fiber Wjfitka, trotz der Nothwendigkeit

einer zweimaligen Ueberbruckung des gleichnamigen Flusses fur angezeigt

erachtet wird.

b) Die Eisenbahn Wologda — Archangelsk.

Die Eisenbahn Wologda— Archangelsk wurde zunachst in der nord-

warts fortge8etzten Richtuug der Eisenbahn Jarosslawl—Wologda bis zu

der Stadt Kargopol, sodaun langs des Onegaflusses uud von dessen ost~

licher Biegung nach Archangelsk fuhren. Diese Strecke wfirde etwa

686 Werst (624 km) lang werden. Eine von diesem Vorschlage nur wenig

abweichende Linie, die zunachst noch die an der Dwina gelegene Stadt

Cholmogory berfihrt, wurde eine Lange von etwa 636 Werst (678 km)

erhalten. Die u. a. auch durch den ehemaligen Gouverneur von Archan-

gelsk, jetzigen Gouverneur von Nishni-Nowgorod, empfohlene Eiseubahn

Wologda—Archangelsk hat den Vorzug, den Norden gerade in seinem
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mittleren Theile auf dem kfirzesten Wege mit dem Verkehrsbauptpunkte

Moskau, sowie mit dem inneren Eisenbahnnetze zu verbindeu. Durch sie

wurde der Eisenbahnverkehr zwischen dem weifsen und schwarzen Meere er-

m6glicht. Die Lage der Balm zwischen den Flussen Onega und Dwina ist

jedoch ungfinstig, da die Bewohner des Nordens vorzugsweise langs den

Flussen angesiedelt sind. Der durch die Eisenbahn bezweckte Aufschwung

der wirthschaftlichen Verhaltnisse wQrde somit in dem gewunschten Um-
fange nicht zu erzielen sein. Zu beachten ist im ubrigen noch, dafs in

Jarosslawl ein unmittelbarer Eisenbahnubergang Qber die Wolga nicht be-

steht und dafs die Spurweite der Eisenbahn Jarosslawl— Wologda nur

0,5 Faden betragt, wahrend die Mehrzahl der russischen Eisenbahnen die

Spurweite von 0,7 1 4 Faden hat.

c) Die Fiunland-Murmanbahn.

Der Anschlufs der Murmankuste an das russische Eisenbahnnetz ist

ein oft erOrterter Gedanke, der schon allein durch die daselbst zu fdrdern-

den Interessen des Fischereigewerbes angeregt wird. Die Ertragnisse der-

selben gelangen bisher fiberwiegend auf dem umstandlichen Seewege urn

Skandinavien nach den Hafen des baltischen Meeres. Auf je eine Hin-

nnd Ruckfahrt der SchifFe ist im allgemeinen ein Jahr zu rechnen.

Mit der in Rede stehenden Eisenbahn ist jedoch noch eine audere

bedeuteame Frage verknupft. Wiederholt ist betont, dafs die Kriegshafen

des baltischen Meeres die Bewegungsfreiheit der russischen Marine nicht

gewahrleisten und dafs mit Rucksicht auf die Seemachtstellung des russi-

schen Reiche die Moglichkeit eines stets freien Ausganges in das oflfene

Meer erforderlich sei. Zu diesem Behufe ist in Ermanglung einer andereu

Oertlichkeit die Murmankuste auch deshalb besonders geeiguet erschieneu,

weil sie durch den Golfstrom grofsentheils dauemd eisfrei gehalten wird.

Als die fur einen Kriegshafen zweckmafsige Stelle wird Port Wladimir

unweit Kola bezeichnet. Selbstverstandlich wflrde der Hafen ohne die

Eisenbahnverbindung mit dem Binterlande unm5glich sein. Als Ausgangs-

punkte fur letztere stehen zun&chst die drei nSidlichen Eudpunkte der

finnlandischen Bahneu, Uleaborg, Kuopio und Joenssu, zur Verfuguug.

Der finnlandische Senat, der an dieser Angelegenheit weniger aus

den angedeuteten marinetechnischen als aus allgemeinen wirthschaftlichen

Grunden interessirt ist, hat bereits im Jahre 1893 Ortliche Untersuchungen

anstellen lassen, bei denen die Fortsetzung der bisher am weitesten nach

Norden vorgedrungenen Eisenbahn fiber Uleaborg hinaus in Aussicht ge-

nommen ist. Nach diesen Erhebungen wurde eine Linie von Uleaborg

langs des bottnischen Meerbusens fiber Kemi (nahe bei Tomeo) Rowaniem

(in der Nahe des Polarkreises) und Sodankul bis zur Petsehengabucht
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etwa 713 km lang sein, wovon 510 km auf Finnland entfallen. Die Kosten

sind auf 98 000 (finn. = 78400 dtsche) Mark fur 1 km veranschlagt. Die

BevOlkerungsdichtigkeit betragt in dem sfidlichen Gebiete der Bahn 1,8 Per-

sonen, in dem ndrdlichen, jenseits des Polarkreises gelegenen Theile nur

0,16 Personen auf 1 qkm. Eine andere Linie von Uleaborg ostw&rts fiber

Kussamo bis zu dem Grenzsee Panajarwi, sodann durch das Gouvernemeot

Archangel fiber Kandalakscha (am weifsen Meere) und Kola bis Fort

Wladimir bietet erbebliche technische Schwierigkeiten und bedingt die

Umgehung mehrerer Seen. Die Lange ist auf 829 km festgestellt, wovon

330 km auf Finnland entfallen. Die Kosten sind auf 148000 (finnl. =

118400 dtsche) Mark fur 1 km veranschlagt. In dem Gebiete von Ulea-

borg bis zum Panajarwiesee betragt die BevOlkerungsdichtigkeit 1,2 Per-

sonen auf 1 qkm. GranithOhenzuge, vegetations- und wasserlose Strecken,

betrachtliche Schneeablagerungen und Schneeverwehungen wfirden erheb-

liche Hindernisse fur den Bau und Betrieb dieser Eisenbahnen sein.

Die MOglichkeit einer Verlangerung der finnlandischen Kfistenbahn

fiber Uleaborg hinaus langs des bottnischen Meerbusens hat in Rufsland

das strategische Bedenken verursacht, dafs Schweden in einem Kriegsfalle

durch eine Flankeubewegung fiber Torneo hinaus den Verkehr mit der

Murmankfiste unterbrechen ki'mne. Die russische Nordflotte wurde alsdann

unter Umstanden gezwungen sein, sich vor einer feindlichen Uebermacht

bis zu den Mundungen des Ob und Jenissei zurfickzuziehen. Demgemafs

ist eine von Joenssu, dem Endpunkte der karelischen Eisenbahn, aus-

gehende Nordverbindung fiber Kem (am weifsen Meere), Kandalakscha und

Kola nach Port Wladimir befurwortet, bei der derartige Befurchtungen

entfallen. Diese Bahn wfirde aufserdem wegen des verfugbaren festen

Lehm- und Sandbodens geringere Bauschwierigkeiten verursachen und im

ubrigen wirthschaftliche Vorzfige haben, da das in Frage koramende Gebiet

verhaltnifsmafsig reich an Pelz- und Rennthieren sein soil. Die Eisenbahn-

verbindung zwischen St. Petersburg und der Murmankfiste wfirde auf diesem

Wege urn etwa 400 km kurzer sein, als in der Richtung fiber Uleaborg.

Auch der finnlfindische Senat hat mit Rficksicht auf die geringtugige

wirthschaftliche Bedeutung der Bahn Uleaborg—Port Wladimir zunachst

die nahere Priifung der Strecke Joenssu—Kem empfohlen. Die Lange

derselben betragt etwa 428 kin, wovou 112 dem finnlandischen Gebiete

angehoren. Die Kosten sind auf 58 100 (finnl. = 46 720 dtsche) Mark fur

1 km veranschlagt. Eine Fortsetzung dieser Strecke bis zur Nordkfiste

wfirde die finnlandischen Interesseu nur wenig beruhren, zumal Finnland

den das ganze Jahr offenen, gfinstig gelegenen Hafen Hangd besitzt, wahrend

die Schilfahrt auf dem nordlichen Eismeere auch trotz eines eisfreien

Hafens sich nur auf wenige Monate des Jahres beschrankt.
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Erwahnt sei noch der Vorschlag, zun&chst die Eisenbahnstrecke

zwischen Kandalakscha und dem Eismeere im Zusammenhange mit der

Eisenbahn Wologda—Archangelsk auszuftihren, da vermittelst derselben

und der Schiffeverbindung zwischen Archangelsk und Kandalakscha Ver-

kehrsbeziehungen zwischen dem inneren Rufsland und der MurmankQste

zu ermoglichen sein wurden.

d) Sonstige Vorschl&ge.

Die Nordbahnfrage hat viele Kreise zur Wahrnehmung ihrer Interesseu

bei dieser wichtigen Angelegenheit angeregt und demgemftfs manche ander-

weitigen mehr oder minder begriindeten Vorschlage veranlafst. Eine be-

sondere Lebhaftigkeit ist in dieser Beziehung in St. Petersburg entwickelt.

Obwohl St. Petersburg fur den Verkehrsmittelpunkt Moskau der

niichstgelegene Hafenplatz ist, so hat der Ausbau des Eisenbahnnetzes

zwischen dem Inneren des Landes und dem baltischen Meere, sowie die

Tarifgestaltung doch mehr und mehr derartig auf eine Bevorzugung der

Hafen von Reval, Riga und Libau hingewirkt, dafs die Bedeutung St.

Petersburgs fur Handel und Verkehr sich seit einigen Jahrzehnten trotz

vielfacher Anstrengungen und Aufwendungen fur seine Hebung fortdauernd

verringert. Nach sorgfaltigen Ermittlungen sind daselbst

im Jahre 1888 77 800000 Pud,

„ 1891 61 800000 „ .

„ „ 1892 (Mifsernte) . . . . 34600000 „ Getreide

eingegangen. Ohne die Zufuhren auf dem Wasserwege des Mariausystems,

wfirde der Getreideverkehr St. Petersburgs uberhaupt veroden. Der

Ruckgang erstreckt sieh auf alle einzelnen Gattungen. Beispielsweise sind

eingeffihrt:

Roggen Weizpn Hater
Pud Pud Pud

im Jahre 1888 18 217 000 3 402 000 34687 000

„ „ 1891 3600000 ? 20433IXX)

. yj 1892 2 800000 381000 11954000.

Fur die Ausfuhr sind seitens des Hateuzollamtes

im Jahre 1890 26 214000 Pud.

„ „ 1892 3 679 000 „

abgefertigt. Befraehtet sind

im Jahre 1883 3 896 Schiflfe,

* , 1886 1 521 „ ,

* 1889 644 „ ,

, v 1891 575 „ .
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Diese Ziffern erlautern den Wunsch, durch die Erschliefsung des

Nordens auch das Verkehrswesen St. Petersburgs neu zu beleben and za

verhindern, dafs die Vortheile der geplanten Eisenbahnverbindung dem
ohnehin bevorzugten Handelsplatze Moskau zufallen. Die Berechtigung

dieses Ansproches wird aus dem Umstande hergeleitet, dafs nach den

bekannt gewordenen statistischen Angaben der grOfsere Theil der Erzeug-

nisse des Nordens schon jetzt trotz des Fehlens einer unmittelbaren Ver-

kehrsstrafse nach St. Petersburg gelangt, wofans die ZusammengehSrigkeit

der beiderseitigen Interessen und die Nothwendigkeit ihrer weiteren Aus-

gestaltung ersichtlich sei. Demgeraafs wird auch aus diesem Grande in

erster Linie die schleunige Fortsetzung der finnlfindischen Eisenbahn von

Joenssu bis zu dem angeblich gunstigen Hafenorte Kern am weifsen Meere

beantragt insofern der Eisenbahnanschlufs der Murmankuste nicht gleich-

zeitig zu erzielen sein sollte. Im Zusammenhange mit dieser Forderung

werden aber umfassende wirksame Mafsregeln zur Hebung der St. Peters-

burger Handelsthatigkeit fur wichtiger erklart, als eine etwaige Verbesserung

der Verkehrsbeziehungen zwischen dem Inneren und dem Norden Rufs-

lands. Zu diesem Behufe ist die Herstellung einer Eisenbahn St. Peters-

burg— Wologda—Wjatka—Perm angeregt, der als der kurzesten Verbindung

zwischen dem Ural und Sibirien einerseits und dem westlichen Rufeland

sowie dem westlichen Europa andererseits ein bedeutender Verkehr in

Aussicht gestellt wird.

Die Lange dieser Eisenbahn wird auf etwa 1 400 Werst (1 490 km)

geschatzt. Ihr Nutzen fur St. Petersburg darf wohl zugegeben werden.

Andererseits aber erscheint es mehr wie zweifelhaft, ob aus allgemeinen

volkswirthschaftlichen Erwagungen die Aufwendung der betrachtlichen

Kosten fur diese Eisenbahn zu billigen ist, wahrend den Verkehrsbedurf-

nissen vielleicht uoch fur lange Zeit durch erheblich kurzere Erganzungen

des Eisenbahnnetzes entsprochen werden kann. Von diesem Standpunkte

aus wfirde eine Eisenbahnverbindung zwischen Perm und Kosstroma za

beurtheilen sein, die zwar wesentlich der Interessensphare Moskaus ange-

horen wfirde, jedoch durch die Herstellung einer Eisenbahnverbindung

zwischen Jarosslawl und Rybinsk mOglichenfalls auch ffir St. Petersburg

nutzbar werden kSnntc. Insofern aufserdem die ohnehin schon mehrfach

erorterte Eisenbahn zwischen Bologoje und Psskow gebaut werden sollte,

wurde allerdings wiederum eine Ablenkung des Verkehrs von St. Peters-

burg zu Gunsten von Riga zu gewartigen sein.

Unter sonstigen Vorschlagen ist bei dieser Gelegenheit auch die seit

sehr alter Zeit oft behandelte Frage des sogenannten Weifsmeerkanals

zwischen den Hafen von St. Petersburg und Archangelsk wieder zur

Spraehe gebracht, welcher namentlich wegen der MOglichkeit einer Ans-
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nutzung der vorhandenen naturlichen Gewasser empfohlen wird. Seine

wiederbolt von Unternehmern angebotene Ausffihrung ist von der Regie-

rung stets abgelehnt, anscheinend, weil diese wichtige Wasserstrafse

nicht der Ausbeutung privater Kreise uberlassen werden sollte.

Die vorstehenden Darlegungen ergeben, dafs mit der Nordbahnfrage

vielfaltige Interessen verwoben sind, die die Entscheidung der Angelegen-

heit sehr erschweren. Aus den Berathungen des Ausschusses sind ein-

gehendere Mittheilungen noch nicht verlautbart. Angeblich soil der Hafen

von Archangelsk als ungeeignet fur die Aufnahme des sibirischen Verkehrs

bezeichnet und ferner eine genaue Ortliche Prufuug der voraussichtlichen

Verkehrsbedingungen einer Murraanbahn angeordnet sein.
#
) A'.

Anm. der Redaktion. Xachtraglich ist der Redaktion bekannt geVorden,

dafs der Ausschnfs den Ban der vorstehend nnter b) aufgefuhrten Bahn yon Wologda

nach Archangelsk befQrwortet hat nnd dafs die Vorarbeiten fur diese Bahn bereits

im Gange sind.
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Bei Gelegenheit der Mittheilungen fiber die russischen Eisenbahnen

ira Jahre 1891 (Jahrgang 1894 Heft 2 S. 274) wurde schon auf die von Jahr

zu Jahr steigende Bedeutung hingewiesen, die die Ruckstande bei der

Petroleumdestillation als Heizmittel der Lokomotiveu gewinnen. Seit jenem

Berichte hat sich die Zahl der Bahnen abermals namhaft erweitert, so sei

nur angefuhrt, dafs die baltische Bahn (Reval—Petersburg), die Koslow-

Woronesh-Rostowbahn und ein Theil der Sudwestbahnen gleichfalls zur

Naftaheizung fibergegangen sind. Es gewinnt somit die Frage der Nafta-

heizung fur Rufsland stetig immer grOfsere Bedeutung und damit die

Naftaindustrie ein immer lebhafteres Interesse.

Fur Rufsland ist z. Z. Baku die reichste Fundstatte fur Nafta, wes-

halb hier einige Mittheilungen fiber die Gewinnung der Nafta, der Pro-

duktion von Petroleum, Fetteu, Benzin u. s. w., sowie fiber die Handelslage

dieses Industriezweiges folgen mogen. 1
) Die Zahlenangaben sind den

offiziellen Berichten des „Westnick Finanzow" und der „Torgowo-Promi-

schlennaja Gaseta* entnommen.

Die bisher in Ausbeute befindlichen Gebiete in der Umgebung von

Baku sind zum weitaus grSi'sten Theile auf der Halbinsel von Apscheron,

ndrdlich von der Stadt Baku gelegen und sind hier in zwei Gruppen

getheilt, namlich auf dem Plateau Balachani-Ssabuntschi und dem Gebiete

von Romanin, aufserdem ist noch eine Fundstelle sudlich von Baku bei

Bibi-Eybat vorhanden. Dabei darf noch darauf hingewiesen werden, dafs

die Fundst&tten der beiden erstgenannten Gruppen von Naftaquellen rund

17 Werst (18 km) von Baku und damit vom Hafen entfernt sind, wahrend

die Quellen von Bibi-Eybat sich fast unmittelbar an die Stadt Baku lehnen

l
) Vergl. „Die Petroleamindustrie ira sttdlichen Rufsland." Archiv fQr Eisen-

bahnwesen isg4 S. 615 und „Ueber die Petroleumindnatrie im sttdlichen Rufsland"

Archiv fur Eisenbahnwesen 1886 S. 95.
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und sich unmittelbar am Meere befinden. An Nafta ist in den letzten

Jahren gewonnen worden:

im Jahre ergab die verwendbare es koramt das gleich einem

Ausbeute in Anwachsen von

Millionen Pud Millionen Pud oder 0
0

1888 182 10 6,o

1889 192 10 6,0

1890 226 34 17,7

1891 274 38 17,0

1892 286 12 4,4

1893 325 39 13,6

Diese Meugen Nafta entsprechen den Quantitaten, die in den ein-

zelnen Industries in Behaltern zur Aufnahme gelangt sind und dadurch

^enau festgestellt werden konnten. Thatsi'tchlich ist die Ausbeute an

Nafta eine namhaft grOfsere gewesen und betrug im Jahre 1893 337051834Pud

(d. h. rund 5 520000 t). Der bedeutende Verlust an Nafta, der sich

hierbei herausstellt, findet seine Erklarung in der Art ihrer Gewinnung,

die entweder aus den Bohrlochern mittels einer Sehopfvorrichtung ans

Tageslicht befordert oder durch Fontainen mit grofser Gewalt an die

Oberflfiche geschleudert wird. Namentlich sind es nun die Fontainen, die

in der Kegel pliitzlich sehr grofse Mengen Nafta auswerfen und es da-

durch unmoglich machen, sie reehtzeitig in Behaltern aufzufangen, urn

dadurch Verluste zu verhuten. Die Massenhaftigkeit der durch Fontainen

namentlich in der ersten Zeit des Springeus ausgeworfeuen Nafta bringt

es mit sich, dafs viel verloren geht, bis alle Vorkehrungen getrotfen sind,

die Nafta zu fangeu und zu sammeln. In den letzten drei Jahren vcrtheilt

sich die gewounene Meuge Nafta wie folgt.

Es warden gefurdert in Millionen Pud:

1891 1892 1893

mittels Schopfens . . . 235,4 210,3 215,5

aus Fontainen .... 39,2 75.7 109,'i.

Es steigt hiernach die Naftagewinnung aus Fontainen sehr schnel],

ein Umstand. der seine Begrfmdung lindct in einer Art Raubwirthschalt,

die betrieben wird und auf die noch weiter zurfickgekomineii werden soil.

Im Jahre 1893 sprangen uberhaupt 3S Fontainen, von denen im Gebiete

von Komanin (11 Fontainen) 44 Millionen, von Bibi-Eybat (6 Fontainen)

37 Millionen, von Ssabuutschi (20 Fontainen) 28 Millionen and von

Balachani (1 Fontaine) 0,'J Millionen Pud ausgeworfen wurden und /.war

ergabeu die reichsten Fontainen die folgenden Mengen:
Archiv fur Efseiibahnwosen. 1894. 4g
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1

i

Das Bohrloch hatte Die Fontaine ergab

Fontaine befand sich
ainAn DurnVi.C1UOI1 UIXIKW

auf deui Gebiete von: messer von eine Tiefe von wahrend Nafta

Zoll
Fufs Monaten Mill. Pud

14 966 11 23,o

10 1099 12
i

18,T

10 1 148 7 12,9

Ssabuntschi .... 10 1 176 4 9,*

16 1 141 4
i

12 1078
i

6

Von den sonst noch vorhandenen Fontainen warfen:

1 Fontaine mehr als 4 Millionen Pud

2

2

5

22

n » v

„ weniger „

3

2

1

1

Dieser Keichthum an Fontainen und die reiche Ausbeute an Nafta,

die die Fontainen ergaben, hat zur Folge gehabt, dafs die anf das ein-

zelne Bohrloch entfallende Durchschnittsmenge sich im Jahre 1893 recht

betrachtlich gehoben hat

Es crgiebt sich namlich, dafs im Betriebe waren

:

im Jahre Pud

188S 239 Bohrlocher, mit einem durehschnitt). Ertrage von je 803 (XX)

18S9

1890

1891

1892

1893

278

356

458

448

458

n

„ 737 000

„ 672000

„ 630000

„ 666000

„ 736000

An <lie.se reichen Ertragnissc nnd namentlich veranlafst durch die

massenhafteu Abgaben von Nafta durch die Fontainen, ist vielfaeh die

Befurchtung gcknupft worden, dafs die unterirdischen Schfitze allmahlich

und /.war verhaltnifsmafsig schnell versiegen kOnnten, sodafs die gesamnite

Naftaindustrie in Baku zerstOrt werden wfirde, falls nicht noch recht-

zeitig die Exploitation eingeschrankt wird. Diesem Bedeuken, das viel

Besorgnifs in die betheiligten rus.sischen Industriekreise getragen hat.
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wird nun gegenuber getreten unter Hinweis auf die folgende Tabelle.

wurde namlich Nafta gewonnen:

Es

1889 1890 1891 1892 1893

in Balachani . . . 68,9 63,9 74,2 57,9 57,8 Mill. Pud,

„ Ssabnntschi . . 105,6 143,5 163,5 154,7 146,3 „ „

„ Romanin . . •
—

1,5 13,0 41,0 73,1 „ „

„ Bibi-Eybat . . . 17,8 18,0 23,9 33,3 47,5 „

Ein Gegenbeweis scheint nun aber durch diese Zusammenstellung nicht

erbracht zu sein. Erstens ist die Beobachtungsperiode viel zu kurz, um
irgend einen Schlufs zu erlauben, sodann ist die Menge Nafta, die im

Jahr gewonnen wird, von soviel unberechenbareri Dingen abh&ngig, dafs

schon dieserhalb allein jede Schlufsfolgerung ausgeschlossen sein sollte.

Wohl aber ware es an der Zeit, wenn Befurchtungen, wie die vorange-

deuteten, irgend wie begriindet waren, die Ausbeutung der Naftareich-

thumer zu regeln und sie nicht dera Ermessen und der Habgier der

augenblicklichen, gliicklichen Besitzer schrankenlos zu uberlassen.

Thatsachlich findet zur Zeit eine Raubwirthschaft statt, denn der

„Westnick Finanzow" berichtet unter anderem, dafs die Eigenthumer

neuerdings bei den Bohrungen sich keineswegs mit der Erschliefsung

einer, wenn auch reichen, aber mittels Schopfens auszunutzenden Quelle

begnugen. Man lafst selbst solche reiche Quellen unbeachtet und bohrt

weiter iu der Hoffnung, eine Fontane zu erreichen. Gelingt das und sind

die ausgeworfenen Naftamengen nicht gar zu grofs, sodafs sie noch aufge-

fangen und aufbewahrt werden konnen, so ist der Gewinn ja allerdings

sehr lohnend, denn der Durchschnittssatz der Betriebskosten wird dadurch

auf ein geringes herabgedruckt, was namentlich im Jahre 1893 von sehr

grofser Bedeutung war, weil die Preise fur Rohnafta ganz besonders

niedrig standen. Es wurde namlich bezahlt fur 1 Pud (16,38 kg) Nafta im

Januar

Februar

Marz

.

April.

Mai .

Juni .

27*-2»/4 Kp,

2 l

/s—

2

s
4 „

17,-2 „

l
l 3™l 3

/4 „

1

Juh . . .

August . .

September .

Oktober . .

November .

Dezember .

3/-17,Kp,

2 -27, „

2 l
/4-2V2 „

2V4-2V,
27,-27. „

Das Steigen der Preise zu Elide des Jahres und das Siehhalten auf

der erreichten Hohe im Januar und Februar lindet seine Erklarung in dem

Umstande, dafs die Lieferungsabschlusse stcts gegen Ende und zu Anfang

des Jahres gemaclit werden, um diese Zeit steigen daher die Preise regel-

mafsig.

4s'
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Aber auch in anderer Richtung findet eine Art von Raubwirthschaft

statt. Die allmahliche, immer grofseren Umfang gewinnende Ausbreitung

der Verwcndong von Naftariickstauden (Ostatki) zu Heizzweeken hat es

dazu gefuhrt, dafs diese Rilekstande fur die Produzenten werthvoller

wurden, als das Priiparat, um dessentwillen bisher die Nafta gewouneu

wurde, namlich das Petroleum als Leuchtol. Diese Yerschiebung der Ver-

hiiltnisse hat daim die Folge gehabt, dafs die gewonncne Nafta nur zum

Theil auf die Gewinnung von Petroleum verarbeitet wurde, um eiueu

mfiglichst grofsen Ruckstand zu erhalten. ^Yie sehr dieser Prozefs in den

letzten Jahren zugenommen hat, geht daraus hervor, dafs

im Jahre

wobei an
kam Nafta zur

LeachuJlen ge .

Verarbeitung 'wonnen wurde

Pud Pud

in Tausenden

sodafs zur Gewin-

nung von 1 Pud

Lenchtiil ver-

wandt wurden an

roher Nafta

Pud

1889 183 540 61 485
i

2,»

1890 2i4 655 68 379 3,u

249 890 74252 3,37

i'

78522 3,29

85 634 3 (
ii

es wird also von Jahr zu Jahr mehr Rohnafta zur Gewinnung eines Pudes

Leuchto 1 es v e rwand t

.

Aufserdem wurden im Jahre 1803 aus der gewonnenen Nafta

hergestellt:

(5 232 740 Pud Sehmierole,

252 493 „ Benzin,

473 620 „ Asphalt, Gasolin u. s. w.,

143o38 999 Ruckstande.

Nachgeholt moge an dieser Stelle noch werden. dafs im Jahre 1803

die Thiitigkeit im Erboluvn neuer Locher. oder in der Vertiefung der be-

roits vnrhandeiien eine verlmltnifsniafsig schwache gewesen ist, wenn den-

noeh die (iesammtausbeute an Rohnafta zugenommen hat, so erkliirt sich

das nur aus den sehr reiclwn Krtragnissen der Fontainen. Aus einer

Gt'geuflbcrstellung des Jahres 18(j3 and der vorhergehenden Jahre findet

man die hierauf bczfiglichen. malsgebcndcn Zahlenangahen:
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Die Naftaiudustrie Bakus im Jahre 1893. 715

im

Jahre

wurden
BohrlOcher

vol-

lendet

in

Arbeit

ge-

nommen

aui-

gcstellten

Schntz-

thiirme

iiber den

Quellen

;

A n z a h 1

repa- ;

nrten

ver-

tiet

ten

Bolnlocher

d e r

in

Bohrung

befind-

lichen

LScher

gebohrten

Faden

(1 Faden -
7 Fiife)

1889
|

47 85 - -
1890 88

'i

167 171 101

1891 151 147 131 149

1892 83 59
)

45 190

1893 68 00
j

51 126

28

50

87

111

102

121

231

292

200

175

6500

14 810

19980

11 670

10984

Auffallend tritt das Jahr 1891 aus der Reibe hervor. Die Vcran-

lassung zu der besonders lebhaften Thatigkeit war der holie Preisstand

fur Rohnafta, die in dem Jahre uiit 67a Kop. fCir das Pud (= 16,38 kg)

bezahlt wurde. Infolge der vielen Erbohrungen ueuer Quellen wuchs die

Produktion , wodurch der Preis fiel und das Erbohren neuer Quellen

cingeschrankt wurde.

Was nun die Verarbeitung der Rohnafta anlangt, so lindet diesc zum

grofsten Theile bei der Stadt Baku selbst statt, wohin sie den Fabriken

mittels 19 Rohrleitungen zugefuhrt wird. Die Gesammtlange der

Rohrleitungen betriigt 249 Werst (266 km) und gestattet, 1440000 Pud

(23 600 t) taglich aus dem Quellengebiete zu den Fabriken zu befordern.

In Verbindung mit dieser Rohrleitung stehen 250 verschiedeue Behaltcr,

die einen Fassungsraum fur 27 650 000 Pud haben.

Gegenwartig sind iiberhaupt 114 Fabriken im Betriebe, von denen

90 Petroleum, 14 Petroleum und SehmierOle, 6 Schmierole, 2 Benzin und

2 Asphalt herstellen.

Fur die Herstellung der versehiedeneu Produkte aus Nafta sind auf

den sammtlichen Fabriken

948 Destillationsapparate fur Petroleum,

186 „ „ Schmierole,

12 „ „ Benzin

im Betriebe, von denen fur einen ununterbrochenen Bctrieb

17 Fabriken mit 153 Destillationsapparaten fur Petroleum,

3 „ „ 12 ,, „ Schmierole,

2 „ „ 4 „ „ Benzin

eingerichtet sind. Diese Fabriken haben eine hiWhste Leistung.sfahigkeit

von 150000 Pud Petroleum, 13 000 Pud Schmierol und 120) Pud Benzin

taglich, wahrend die ubrigen Fabriken zusammen verarbcitcn mit
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710 Die Naftaindustrie Bakus im Jahre 1893.

795 Destillationsapparaten fur Petroleum mit

einem Fassungsraum fur 691 300 Pud Nafta,

163 Destillationsapparate fur Schmierol mit

einem Fassungsraum fur 104 400 „ Ruckstanden,

8 Destillationsapparate fur Ben/in mit

einem Fassungsraum fur 3000 „ Gasolin.

Diese HOchstleistungen kdnnen aber zur Zeit in Baku uicht ausge-

niitzt werden, weil dazu die sonst noch erforderlichen Einriohtungen, so

namentlich die Aufnahmefahigkeit der Behalter fur die Ganz- und Halb-

fabrikate, die Zahl und Leistungsfahigkeit der Kessel und Pumpen u. s. w.

nicht ansreichen. Der „Westniek Finanzow" giebt an, dafs die technische

Ausstattung den Fabriken eine Tagesproduktion von 548 000 Pud (8980 t).

oder eine Jahresproduktion von gegen 200 Millionen Pud (3 276000 t)

Petroleum wohl gestatteten, thatsachlich aber nur eine solche von rund

100 Millionen Pud stattlindet.

An Raum zum Unterbringen der Ganz- und Halbfabrikate sind

vorhanden:

Petroleum Schmierol Benzin

Anzahl

Fassungs-

raum

Pud

Anzahl

Fassungs-

raum

Pud

Auzahl

Fassungs-

raum

Pud

Hehalter fiir nicht

gereiuigte Pro-

dukte (Destillate) 372 2 058 000 125 1581100 12 64 000

Hehalter fiir fertile

Proilukte . . . 2J»7 14 988 000 81 1212000 14 29000

Aufserdem sind fiir die Aufnahme von Naftariickstanden (Ostatki)

vorhanden:

in die Krde gegrabone Behiilter 1

)

gemauertc Behalter ....
eiserne Behalter

Anzahl

. 96

. 188

. 41

Fassungsraum

Pud

83 200 000

16 744000

631 ooo

Die treibende Kraft wird auf den Fabriken von 506 Dampfkesseln

geliefert. wek'he Masrhinen mit 10948 Pfcrdekraften bewegt; Dampfpumpen
sind 964 vorhanden und 267 Arbeiter beschaltigt, darunter 73 minder-

jahrige.

M Das gauze Ciebitt besteht uus sehwerem Lehm.
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Die Naftaindustrie Bakus im Jahre 1893. 717

Nachst dem Umfang der Produktion und deren Bedingungen inter-

essiren namentlich die Absatzverhaltnisse. In dieser Beziehung kanu der

offiziellen Quelle entnommen werdeu, dafs zum Verkauf gelangten:

Im

.Jahre

Petroleum Schtnierole RiickstSntle Kobe Nafta

Sonstige

Prodnkto

aus Nafta

iiberhaupt

i ti T a u s c n (1 c n P u d

1888 50 240 2 57« 01840 6 873 100 121 035

18«9 01 485 3 350 88 886 4 195 303 158 219

18[K) 08 379 4 518 96 906 6 429 449 170(581

1*91 74 251 5 474 103 752 11587 488 195 552

1892 7S 521 5 809 117 253 11025 344 213 552

1893 85 634 0 233 143 539 12 195 690 248 291

Es ist hiernach die Gesammtausfuhr an Nafta und Naftuprodukten

seit 1888 um 104% gestiegen, wahrend die Ausfuhr von

Petroleum gestiegen ist um 70,5 %,
SchmierOlen „ „ „ 142,0 B ,

Riickstandeu „ „ „ 110,0 „,

Rolmafta „ „ „ 77,4 „

,

son8tigeu Produkten aus Nafta „ „ „ 590,0 „ .

Vertheilt man die voraufgefuhrte Meuge Petroleum nach den drei

Ausfuhrrichtungen und den benutztcn Vcrkehrsmitteln. so findet man, dafs

ausgefuhrt wurden:

N a c h Mittels

Dampfer
flberdasKas-

pische Meer

Auf

der Eisen-

babn

MittelB

Im

Jahre
Datum Persien Rufsland

Landfuhren

in T a n 8 e oden P u cI

1888 28415 265 21 560 20 695 29 509 86

1889 37 060 385 24 039 23 591 37 857 37

1890 44199 312 23 868 23 267 45 066 46

1891 47 336 363 26 552 25 901 48 295 55

1892 51907 397 26 217 25 596 52 887 40

1893 55 265 217 30162

1

29 329 56 278 27

Seiner Beschaffeuheit nach kanu dieses Petroleum eingetheilt werden

in leichtes und schweres Oel und zwar wurden aus Baku ausgefuhrt:
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718 Die Naftaindustrie Bakus im Jahre 1893.

Im

Jahre

Nach B a t u in

leicht schwer

Nach Tersien

leicht aehwer

in Tausendeu Pud

Nach R a f 8 1 a n d

leicht schwer

1889 36 920 141 258 127 23 343 1596

1890 43 847 352 237 76 22662 1206

1891 43 525 3811 148 214 21 615 4 936

1892 50840 1068 316 81 24 224 1998

1893 54 240 1014 217 29779 383

Es sinkt hiernach augenfallig die Ausfuhr an schweren Oelen, die

grdTstentheils auf Fabriken im Iniiern des Reiches und audi im Auslande

zur Bereitung von Vaselin, Parfiimeriefetten u. s. w. Verwendung finden.

Die Hauptausfuhr von Petroleum (leichtes Gel) ins Ausland findet

von Batum aus statt und hat im Jahre

1892 ... . 50839671 Pud und

1893 . . . . 54 240443 „ betragen.

Die starkere Ausfuhr von Petroleum in das Innere Rnfslands hat fur

die Fabrikanten eine reeht ungunstige Folge gehabt. Da die grOfseren

Mengen keine Abnehmer fan den, so wurde ein starker Druck auf die Preise

hervorgenifen, der bis nach Baku bin wirkte und dort in ganz besonders

niedrigen Preisnotirungcn scinen Ausdruck fand.

Es wurde in Baku gezahlt fur: .,retroleum
"1

gelieferte in auf kontraktliche

Zisternenwagen
,

Lieferung. In die

(bei der Fabrik) • Sehiflfe gepumpt

I

Im Junuar 1S93

Kopeken iilr 1 Pud

Februar

Miirz

April

Mai

Juni

Juli

August

September

Oktober

November
Dezember

- 1

73/4
-9 11

7«/,-8 9 —13
7 -7'/, 772

- 13

67,-7 7—9
4V4-6V, 5'/ 2- 7V2

4V2-5V, 57,- 6
5- -5V4 6 - 6'/

4

6 -57,
4-V4-5V, 57,- 6

57,- 6

41,-474

374-474 6
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Die Naftaindustrie Bakus im Jahre 1893. 719

1st Petroleum nun auch der Artikel, der den grOfsten Werth dar-

stellt, so haben doch, wie schon hervorgehoben, die Ruekstande wegen

der starken Nachfrage fur die Naftaindustrie in Baku eine sehr grofse

Bedeutung gewonnen, so dafs auf ein Pud verkauftes Petroleum im Jahre

1889 . . 1,45 Pud verkaufte Ruekstande (Ostatki)

1890 . . 1,42 „

1891 . . 1,40 „

1892 . . 1,49 „

1893 . . 1,68 „

entfielen. Die Preisnotirung fur Ruekstande im Jahre 1893 ist die folgende:

im Januar wurden fur ein Pud bezahlt 2 l
/2
—2V* Kop

-< Febniar
r> n - 2 -2V. „

r>
Marz n w n l l

/2-2 „

April •« n IV1-IV4 n

» Mai *> n iVi-lVs „

Juni
r> 1 -1V4 -

7)
Juli V4-1V4 „

n August - n l l/4-l 3
/4 „

* September n l3/4-25
/8 „

r-
Oktober "

November n 2V»-3
~> Dezember n •• V 3 -3V4 *

Zum Theil erklart sich dieses starke Anwachsen der Riickstande

durch zu geringere Destination, indem statt der bisher fiblich gewesenen

30—35% jetzt nur 20—26 % Petroleum der Nafta entzogen werden und

sodann durch Falschung der Ruekstande, indem denselben Rohnafta zu-

gesetzt wird. Die sehlimmen Folgen dieser, wie die „Westnick Finanzow"

hervorhebt, in der offenkundigsten Weise ausgefuhrten Falschung zeigen

sich aber beim Gebrauch sehr bald, denn sowohl die nicht gehftrig aus-

destillirten Naftaruckstande, als auch die mit Rohnafta untermischten

Ruekstande ergeben ein feuergefahrlichcs Produkt. Um diesem Treiben

entgegenzutreten ist in Erwagung gezogen worden, eine staatliche Aufsicht

einzufflhren, die sich ubrigens in Zukunft auch auf Petroleum erstrecken

soil, so dafs demnachst von Baku nur staatlich gepriifte Fabrikate zur

Au8fuhr gelangen werden.

Durch die staatlich erhobene Akzise sind vereinnahmt worden

:

1888 .-.
. Rbl. 8 276 391,25

1889 .. . „ 9 292 565,28

1890 ... „ 9229954,40

1891 .. . „ 9 925 926,27

1892 .. . 9 899 627,35

1893 ... n 17 699 330,21.
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720 Die Naftaiiidustric Bakus im Jahre 1893.

Die plotzliche Steigerung im Jahre 1893 findet im wesentliehen ihre

Erkl&rung in der Erhdhung der Stcuer von 40 auf 60 Kop., nebeuher hat

auch die verstarkte Ausfuhr zu dem Ergebnifs beigetragen.

Endlich sei noch auf die Organisation des Transports der Nafta und

sammtlicher fliissiger Naftaprodukte kurz hingewiesen.

Fasser kommen zu diesem Zweckc fast gar nicht mehr zur Ver-

wendung, nur die geringeu Mengen an Petroleum, die uach Persien aus-

gefuhrt werden, kommen in Fassern zum Versand, die ganze ubrige profse

Menge an Nafta, Naftariickstanden, Petroleum u. s. w. wird fast au»-

schliefslich ohne Fiisser versandt und zwar auf der Eisenbahn in Zisternen-

waggons, die unmittelbar bei den Fabrikon gefullt werden, odor in Tank-

schiffen, in die die Nafta oder die Produkte aus Nafta durch Rohrleitungen

gepumpt wird. Diesen Vcrkehr vermittelten im Jahre 1893

66 Dampfschiffe, durchschnittlicher Fassungsraum 20—70000 Pud

247 Segel „ „ „ 10-60 000 „ ,

jedes Dampfschiff legte in der Schiffahrtsperiode 40—60 Reisen

„ Segelsehiff » „ „ „ 9-10 „

zuruck und zwar zwischen Baku und der Mfindung der Wolga, wofur fur

1 Pud an Fracht fur Petroleum 4 Kop., fur Naftaruckstaude 3 Kop. im

Jahre 1893 gezahlt wurde. An der Muudung der Wolga mufs jedes be-

laden anlangende Schiff auf offenem Meere umgeladen werden, weil die

Wolgamundung und auch die Wolga selbst noch viele Werst strom-

aufwftrts fur Seeschiffe zu seicht ist. An dieser Umladestelle wird das

Petroleum u. s. w. fur den Wolgaverkehr in Tankschiffe iibergepunipt

und nach Zarizya, Ssaratow u. s. w. befOrdert, woselbst ein aber-

maliges Unipumpen in Behalter stattfindet. Beim Versand von dieseu

Wolgahafen8tationen wird das Petroleum, die Nafta u. s. w. wiederum in

Zisternenwaggons gepumpt, urn dann den Markten und grofseren Ver-

brauchsplatzen im lnnern des Reiches und den Ausfuhrhafen an der Ostsee

zugefuhrt zu werden, woselbst gleichfalls grofse eiserne Behalter zur Auf-

nahme bis zum Kleinverkauf oder bis zur Ausfuhr vorhanden sind.

So besteht in Rufsland eine sehr vollkommene Organisation des

Petroleumtransportes, die in den Grenzen des Kaukasus nach bestehenden

Planen nachstens durch eine grofse Rohrleituug fiber den Kaukasus und

langs des Kaspischen Meeres von Baku bis Petrowsk moglicherweise ver-

vollstandigt werden wird. In ersterem Falle, urn die trauskaukasische

Bahn, die mit ihren Transporteim ichtungeu den Verkehr nicht mehr zu

bewaltigen vermag, zu entlasten, und im zweiten Falle, urn die Eisenbahn-

station Petrowsk zu eircicheu, von wo aus ein direkter Eisenbahnverkehr

mit dem europaischen Rufsland moglich ist. i>r. (>. M.
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Die Eisenbahnen in Australien.

Im Anschlufs an die vorjahrigen Mittheilungen dieser Zeitschrift 1

)

sind nachstehend aus den amtliohen Berichten der Kolonien die Haupt-

betriebsergebnisse ihrer Bahnnetze ubersichtlich zusammengestellt. Es

beziehen sich die Berichte:

fur Neusudwales .

„ Queensland

n Victoria . .

„ Sudaustralien

„ Westaustralien

„ Tasmanien .

„ Neuseeland .

auf das Betriebsjahr ^ j^
1*^

j
„ „ Kalenderjahr 1892

1. Kolonie Neusiidwales.9
)

Am 30. Juni 1893 stellte sich die Lange der im Betriebe befindlichen

Staatsbahnen 3
) auf 2 351 Meilen (3 783 km).

Im Bau befinden sich noch 179 1
/* Meilen.

Die Bahnen haben durchweg 4' 8 l

/a
* engl. Spurweite.

Das Anlagekapital der Betriebsstrecken betrug 34(>57671 & und

verzinste sich mit 3,48 %•

Nachstehend sind die Betriebsergebni^.sc der Jahrc 1891/92 und

1892/93 ubersichtlich zusammengestellt:

*) Vergl. Archiv 1893 J?. 843 u. ff.

') New South Wales Government Railways and Tramways. Annual Report of

the Railway Commissioners for the year ending 30. June 1893. (Mit 2 Uebersichts-

karten und 8 bildlichen Skizzen). Sydney 1898.

8
) Am 31. Dezember 1892 umfafBte das Staatsbahnnetz 2819 1

! engl. Meilen

(3732 km).
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722 Die Eiseubahnen in Australien.

30. Juni

Es bet rug:

Betriebslange Meileu

Mit.tlere Betriebslange „

Verweudetes Baukapital 2
) 2

desgl. fur 1 Meile „

Verzinsung des Aulagekapitals . . . °/o

Gesamrateinuahmc ST

Ausgabe . „

Uebersehufs „

\ erhaltmfs von . . . %
Auf 1 Betriebsmeile konimen:

an Einnahme sr

„ Ausgabe „

„ Uebersehufs „

Auf 1 Zugmeile entfallen:

an Einnahme d

„ Ausgabe „

„ Uebersehufs „

Zahl der befordcrten Personen . . . Anz.

„ „ „ Giitertonncn 3
) Tonnen

Einnahme im Personenveikehr . . . ?

n „ Giitervurkehr . . . . „

Geleistete Zugmeilen:

in Person en ziigen Meilen

„ Giiterziigen „

iiberhaupt „

Anzahl der beim Bet Hebe besHiaftigten

Personen Anz.

darunter Angcstellte (salaried staff) „

1892

2185

2 182 1

33 312 G08

15 246

3,58

3 107 296

1914 252

1 193 044

61,60

1423

877

546

S9,25

51,9*

34,57

19 918 916

1 296 713

1 189 231

1918065

3 683 813

4 672 283

8 356 096

10 638

1602

1893

') 2 351

2 316

34 657 571

14 743

3,4$

2 927 056

1738 516

1188540

59,39

1264

750

514

93,60

55,59

38,oi

19 932 703

3 773 843

1 115 042

1 812 014

3 678 506

3826 804

7 505 310

9(594

1385

') Darunter 149' a Meilen Doppel^leise und 8 1
j Meilen viergleisige Strecken.

>'i Fur die Betricusstrecken.

•i Einscl.l. Vifh.
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Es bet rug:

Anzahl der Betriebsmittel

:

Lokomotiven Stuck

Wagen fur Personenverkehr . . „

„ „ Guterverkehr .... „

Im Persoiienverkehr ergab nich

:

Zabl der Personen I. II. Klasso . Anz.

Eiunahme davon &
Zabl der Zeitkarten Stuck

Einnahme davon sr

Es bet rug die Eiunahme:

fur die Betriebsmeile . ... .fir

„ „ Zugmeile d

Im Vorortverkehr betrug:

Zabl der beforderten Personen 1

) . Anz.

„ „ geleistetenPersonenmeilen „

Durchschnittl. Faint einer Person . Meilen

Pcrsonengeldeinnahme &
Eiunahme fur I Personenmeile . d

30. Juni,

I,

1892

489

1054

10 465

12 663 380

925 789

244280

82 654

536,3

76,27

16 966 855

92 609 491

5,40

201 744

0,08

1893

515

1053

10551

12 619 945

851413

243 796

84260

471,0

71,27

16 813 677

95 917 445

5,70

250 379

0,03

Ueher den Guterverkelir in 1891/92 und 1892,93 finden sich nach-

stehemle Vergleiehszahlen:

Gttterverkehr

1891/5)2

Beforderte Einnahme

Tonuen ST

1S92 93

BefOrderte

Tonnen

Einnahme

tiberhaupt

fur die Betriebsmeile

„ „ Zugmeile d

Es kommeu

:

auf Frachtgiitcr

„ Wollc

„ lebeudes Vieh

„ Koblen und Kokes ....

I

4 290 713 1910185

— 877,9

98,»id

j

1 239 029 1010 351

112 (.09 349 075

115 230 299 252

2 502124 100 022

3 773 843

1 171 815

107 491

150115

2 228 577

1 811 180

782,o

113,r.9d

904 805

330 373

299 798

181 020

x
) Mit gewohnlichen Fabrkarten, Arbeiterkarten und Zeitkarten.
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Einen Ueberblick fiber die bei den vorschiedenen Guterklassen in 1892

erzielten Durchschnittssatze bietet nachstehende Zusamraenstellung:

1892

Es betrugen:

Geleistete

Gttter-

tonnen-

Meilen

Durch-

schnittliche

Fahrt einer

Tonne

Ertrac fQr

die Tonne
nnd
Meile

Anzahl
in Tausi'iulen Meilen d

40 008 17.S7
*

0,74

5077 26,*s 0,94

21758 118,07 0,77

10235 145,46 0,61

32 313 281,91 2,49

„ lebendes Vieh 82 274 230,46 2,11

„ Frachtgtiter und dergleichen . 96 592 105,48 M.

uberhaupt 238267 60,«4 1,«

Fur das Jahr 1892 ergab sich im Gi'tterverkehr:

Anzahl der gefahrenen Gutcrtonnenmeilen zu rund 238,3 Millionen,

durchschnittliche Fain t fiir die Tonne zu ... 60,64 Meilen,

„ tiinnahmc fiir die Tonne und Meile 1,63 d.

In 1892,93 warden bcfordert:

an Wollballen 638 G29 Stuck (gegen 661 893 im Vorjahre)

„ Pferden . 10 690

„ Vieh . . 116 255

„ Kalbern . 20 917

Schafen . 3 790 763 (gegen 3 139 600 im Vorjahre)

„ Sehweinen 83 098

lm Berichtsjahre 1892 93 warden durch Eiseubahnunffille auf den

Staatsbahnen getodtet und verletzt:

r
1

Getiidtet Verletzt

ohne (lurch ehne dnrcb

eigene

Schnld

eigenes

Verschulden

eigene

Schuld

eigenes

Verschulden
—:

7 8 39

1 9 10 77

Sonstige Personen .

i
11 5

z.usammen 1 27 18 121

28 139
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Ueber die in Staatsbetrieb befindlichen Trambahnen der Kolonie

tindeu sich nachstehende Angaben fur 1892/93:

Gesammtbetriebslauge 49 Meileu (79 km)

Anlagekapital 1 118 471 *
desgl. fur 1 Bahnmeile 22826 „

Roheinnahme 295 367 „

Reinertrag 61 669 „

Verzinsung des Anlagekapitals 5,51 °/o

Betriebskosten 79,15 „ der Roheiunahrae.

Anzahl der beforderten Fersonen 69 403094 gegen 71 477 948 im Vorjahre.

Auf die Stadt- und Vorstadtlinien entfallen:

an Betriebslange 38 Meilen (61 km)

„ Anlagekapital 947 775 %
„ Reinertrag 56217 „

n Verzinsung des Anlagekapitals . . . 5,94 %
„ Betriebskosten 79,26 „ der Roheinnahme.

2. Kolonie Viktoria.')

Am 30. Juni 1893 waren 2 975 Meilen (4 787 km) Eisenbahnen im

Betriebe. Der Kapitalaufwand fur Eisenbahnbauten stellte sich fur das

Berichtsjahr 1892/93 auf 37 462 372 y. Das Anlagekapital verzinste sich

in 1892/93 mit 2,87% (gegen 2,r,R % im Vorjahre). Eroffuet wurden im

Berichtsjahic iiberhaupt 72 Meilen. davon 17 3
/4 Meilen bis Jahresschlufs

1892.')

%

Die Bahnen haben durehgehend 5' 3' Spurweite.

Doppelgleisig waren 287V* Meilen.

Nachstehende Uebersicht bietet einen Vergleich der Hauptbetriebs-

ergebnisse fur 1892/93 gegeniiber 1891/92:

30. Juni

Es betrugen: 1892 1893

Bahnl&nge Meilen 2 903 * 2 975

Mittlere Betriebslange „ 2 829V* 2 933

Verwendetes Baukapital :*)

iiberhaupt y 37085 309 37 162 372

fin- 1 Bahnmeile „ 12 775; 12 665

>) Victorian Railways. Report of the Viotoriau Railway Commissioners fur the

year enriiug 80. June 1893. Melbourne 1893.

a
) Hiernach betrug die Ueiriebslange der Staatsbahuen am 31. Dezember 1892

2920»/4 Meilen (4699 km).

J
) FUr die im Betriebe und Ban belindlichen Streeken.

i
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Es betrugen:

Gesauiinteinnahnie 5f

Ausgabe „

Ueberschufs

30. Juni

Ausgabe

Einnahnie
Verhiiltnifs vou

Verzinsung des Baukapitals:

uberhaupt „

Von der Einnahnie entfallen:

auf Personenverkehr z
„ Giiterverkehr „

Anzahl der beforderten Personen . . . Anz.

„ „ n Guter 1

) . . Tonnen

Geleistete Zugmeilen Anz.

Durchschnittlich fur 1 Betriebsmeile:

Koheinnahnie a
Ausgabe

Ueberschufs

Durchschnittlich fur 1 Zugmeile:

Roheinnahme d

Ausgabe „

Ueberschufs „

Betriebsmittel (im Betriebe): 2
)

Lokomotiven Stuck

Personenwagen „

Giiterwagen „

Sonstige Wagen „

Die Ausgaben vertheilen sich, wie folgt, auf die einzelnen Dienst-

zweige:

1892 1893

3 095122 2 925 948

2 138 139 1860291

966 983 1075 667

69,08 63,23

2 58 2 S7

1450807 1608867

1 644 314 1 417081

69 546 921 68 445 07o

3 654 967 3 386 888

11807 077 10 776 134

1 094 998

756 631

338 367

62,91 65,17

43,45 41,21

19,46 23,96

462 499

1114 1107

8179 8 530

463 469

«) Hit Vieh, tiir 1892/93 = 1SG51G tons.

»} Aufserdeni nocli im Bau 1892/93: 17 Lokomotiven,

2 Personenwagen,

240 Giiterwagen.
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1891/92 1892/98

fur die

Zugmeile

inProzenten
ftr die

der

Einnahme Zu8™«ile

inProzenten

der

Einnahroe

Es kommen:
1

* % d - %
anf Bahnunterhaltung .... 8,38 13,w 7,81 ll,si

14.84 22,64 18,*4 20.77

„ Wagenunterhaltnng .... 2,4€ 8,98 2,84 4,36

„ Entachadigungen (compen-

0,81

•

0,83 0,14 0,aa

„ Verkehrsdienst 16,00 26,44 14,» 22,95

„ Allgemeinkosten 2,1.1 3,43 2,49 8,88

iiberhanpt 48,44 69,08 41,11 68,J8

Der Ausfall in der Eiimahme wurde dareh grofsere Ersparnisse bei

den Betriebsausgaben sowie beim Personal ausgeglichen , so dais sich

gegenuber dem Vorjahre ein hOherer Ueberschufs ergab.

Ueber die Eisenbahnunfalle in 1891/92 und 1892/93 finden sich

nachstehende statistische Zahlen:

Dnrch Eisenbahnunfalle

wurden:

a) Reieende:

1891/92 1892/93

getfldtet verletzt getOdtet verletzt

obne eigenes VerBchulden . . 1 37 17

dnrch eigene Schnld .... 5 86 117

b) Bahnbedienstete:

ohne eigenes Verschnlden . . 1 63 38

dnrch eigene Scbuld .... 14 115 6 111

c) Sonstige Personen:

bei Wegeubergangen .... ' 7
'

2 7

beim unbefugteu Ueberschrei-

21 13 19 7

ans sonstigen Ursachen . .
,

7 21 2 34

flberhaupt 62 342 29 326

394

Ari;hiv ini Ei^enbahnwes'en. 1894.

866

49
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728 Die Eisenbahnen iu Auatralien.

B. Kolonie Queensland. 1

)

Die Lange der im Betrieb befindlichen Staatsbahnstrecken betrug ani

30. Juni 1893 einschliefslich der im Laufe des Jahres 1892 93 neu eroff-

neten Linien (53 Meilen) rund 2 373 Meilen = 3818 km. 2
;

Das fur Eisenbahnbauten bewilligte Kapital betragt, wie im Vorjahr,

18884 152 wovon 16230 490 sr auf die Betriebsstrecken eutfallen.

Nachstehend sind fur die beiden letzteu Betriebsjahre die Haupt-

betriebsergebnisse zusammengestellt

:

30. Jnni
Es betrugen:

Betriebslange:

am Jahresschlufs (30. Juui) . . Meilen

im Jahresdurchschnitt .... „

Verwendetes Baukapital 5
):

1892 1893

2 320

2 298

2 373

2 362

uberhaupt Sf 16 700981

fur 1 Betriebsmeile „

Einnabmen:

im Personenverkehr fs

„ Giiterverkehr

uberhaupt

auf 1 Betriebsmeile (rund) . . . . „

„ 1 Zugmeile d

Ausgaben:

uberhaupt St

in Prozenten der Einnahme . . . .
°/

0

auf 1 Betriebsmeile (rund) . . . . T

„ 1 Zugmeile d

Reinertrag:

uberhaupt £f

fur 1 Betriebsmeile (rund) . . . . Z

6 917

348 199

704 337

1 052 536

458

63,75

639 :m
60.76

278

38,75

413 0$4

180

16 851044

6840

318 730

703 947

1 022 677

433

05,25

638889

62.47

271

40,75

333 7fc8

162

») Queensland Railways. Report of the Queensland Railway Comrai.ssiouers for

the year ended on the 30. June 1893. (Mir Uebersichtskarte.) Brisbane 1S93.

a
) Am 31. Dezember 1892 stellte sich die Lange des Staatsbabnnetzes auf

2863 Meilen — 3.K6 km. (Die Bahnen baben durchweg 3'6" 1.1,06 mi Spnrweite.)

3
j Davou entfalleu auf die Betriebsstrecken:

in 1891/92 16046 851 St,

* 1*92 93 16230490 „

.
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Es betrugen:

Roinertrag:

fur 1 Zugmeile d

in Prozenten des BaukapitaJs . . .%

Beforderte Personen ») Anzahl

„ Gfitertonnen t

30. Juni

Geleistete Zugmeilen Anzahl

Betriebsmittel

:

Lokomotiven Stiick

Personenwagen

Guterwagen

Bremswagen i

1

1892

2,07

2 370 219

768527

3966 120

255

315

3 708

77

1893

24,50

2,?,6

2 120 163

720587

3 775 655

261

322

3 723

76

Die Kosten der Zugkraft stellten sich in 1892/93 fur die Zugmeile

auf 11,54 d, wovon auf Lokomotivkraft 9,53 d entfallen.

4. Kolonie Siidanstralien.*)

Das Staatsbahnnetz dieser Kolonie urafafste am 30. Juni 1893 uber-

haupt 1 6G4 Meilen (2 677 km), 3
) von denen 491 Meilen (790 km) die

Breitspur von 5' 3" (1,6 m) und 1173 Meilen (1887 km) die Schmalspur

von 3' 6" (1,067 m) batten.

Im Bau befinden sich noch 57'/., Meilen mit 3' 6* Spurweite. Der

Betrag der fur Eisenbahnzwecke erhobenen Anleihen (ohne die Palmerston-

Pine Creeklinie) bezifferte sich auf 12 932690 sr. Die Anlagekosten der

im Betriebe stehenden Linien betrugen am 30. Juni 1893 uberhaupt

11936256 a? Oder fur die Meile 7174 sr, (rund 89 200 M fur 1 km).

l
) Ohne Zeitkarteninhaber. Fttr 1892/93 = 15193, gegen 16760 iu 1891/92.

3
) South Australia. Annual Report of the South Australian Railway Commis-

sioners for the year 1892/93. Adelaide 1893. Mit Uebersichtskarte und bildlichen

Darstellungen der Bahnlangen, Verkehrs- und Betriebsergebnisse flir 1854 bis

30. Juni 1893, sowie der Unterhaltungskosten fiir Breit- und Schmalspurbahnen.

*) Ohne die im nordlichen Territorium der Kolonie belegene 116 Meilen

(235 km) lange schmalspurige Palmerston-Pine Creeklinie.

Einschliefslich dieser Schmalspurbahn und einer 13 Meilen langen Privatbahn

(Breitspur) umfafste das Eisenbahnnetz der Kolonie am 30. Juni 1893 (nach der

Uebersichtskarte) uberhaupt 1823 Meilen (2933 km), wovon 504 Meilen Breitspur und

1 3ll> Meilen Schmalspur hatten. Am 31. Dezember 1892 betrug das Staatsbahnnetz

1660», Meilen (2672 km).

49'
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730 Die Eisenbahnen in Australien.

Das Baukapital verzinste sich in 1892/93 mit 3,07 °/o (gegeu 4,76 •/•

im Vorjahre).

In der nachstehenden Uebersicbt sind die Hauptbetrieb serge b-

nisse fur 1891/92 nnd 1892/93 zusammengestellt.

Es betrugen: 1

)

•

1891/92

Meilen 1660% 1664

n 1662V* 1 662V,

Verwendetes Baukapital:

. S£ 11714 434 11936 256

7054 7174

n 1213 290 1007059

V 652 941 640 122

• ji

%
660349 366937

Verzinsung des Baukapitals . . . 4,78 3,07

Verhaltnifs von ™!!'?f^- . . .

ill!) an roe
53,82

i

i

a%56

. Anz. 5 744 487 5547053

„ Gfiter 8
) (frachtzahlende) Tonnen 1104 122 970805

Durchschnittliche Fahrt:

, Meilen 13,52 12,68

101,53 95,85

Du rchschnitts betrag

:

fur 1 Person und Meile . . . . d 0,83 0,«o
7

fttr 1 Gutertonne und Meile
79 1,53 1,507

. Anz. 4 178 286 3 670390

Auf 1 Zugmeile kommen:

an Einnahme d 69,69 65,85

* "
i

37,60 41,80

32,19 23,99

Durchschnittlich entfallen auf die Be-

triebsmeile:

an Einnahme . & 730 606

„ Ausgabe 393 385

n 337
i

221

*) Ohne die Palmerston-Pine Creeklinie, fttr welcbe die Angaben spater folgen.

») Diese Verringernng gegen das Vorjahrist durch Auascheidung einer 51
q Meilen

langen, neben der Eiaenbahn herlaufenden Strafsenbahn aus dem Verkebr hervorgerufen.

») Aufserdem wurden an Vieh, Pferden und Schafen befordert: in 1891 92 =
657 544 Stuck und in 1892/98 = 530 669 Stuck.
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Einnahme im Personenverkehr:

fiberhaupt z
fur 1 Betriebsmeile „

„ 1 Zngmeile d

Einnahme im Giiterverkehr:

fiberhaupt 5T

fur 1 Betriebsmeile „

„ 1 Zngmeile d

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwageu „

Gfiterwagen „

1891/92

349 421

210

863869

520

80,29

241

331

5 691

1892/98

311034

187

49,57

b9b 025

419

77,17

258

342

6180

Vou den Betriebsausgaben entfielen in 1892/93:

Betriebsausgaben

in Prozenten

der

Einnahme

fttr l engl.

Zugmeile

dorchschnittl.

fttr l engl.

Betriebsmeile

* d *

1,87 1,23

16,77 10,38 96

25,46 16,46 154

4,61 3,04 28

15,83 10,75 96

63,56 41.% 385

53,82 37.50 393

auf Allgemeinko8teu . . .

„ Verkehrsausgaben . . .

„ Zugkraft

„ fur Wagenunterhaltung .

„ Bahnunterhaltung . . .

f
fiberhaupt

dagegen in 1891/92

Die durchschnittlichen Bahnunterhaltungskosten auf die

Meile stellen sich (fttr zehn Jahre) wie folgt:

Sttdaustralien Viktoria
, Q

I
?
eu

",
j

Queensland Neu-Seeland Ta
?

1

Sttdwales

5' 3 3' 6" 5' 3"
,

4' avi- s' 6" 3' 6"

raanien

3' 6
-

156 73 180

2t (rund^

223 137 147 149

Digitized by Google
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Durch Bahnunfalle sind im Berichtsjahre 12 Personen getfldtet und

39 Personen verletzt (gegen IB und 41 im Vorjahre).

Die Anzahl der angestellten Beamten betrug 3993, wovon 1068 auf

Verkehrsdienst, 182B auf Zagdienst und 1036 auf Bahndienst, sowie 74

auf allgemeine Verwaltung entfielen.

Ueber die (im Nordterritorium belegene schmalspurige) Palmerston-

Pine Creekbahn finden sich fur 1892/93 (gegen 1891/92) nachstehende

Angaben

:

1891/9*2 1892 93

14B bo 145 50
r

• * • - |

1 154 034 1 15oo88
1 11 •ill' 1 i*— « If •
durchschnitthch fur 1 Meile . . • n 7 936 794b

Betriebsmittel

:

1

OMlCh.
ao o

*• 7 7

134 134

Beffirderte Guter und Vieh t
1

2 611 2 328

Anzahl 4541 b lb9

Gesammteinnahme: <

4488 4 397
t 1 « A 1 1

10 733 11 2il
»• I 1

,

15 221 15668

105 108

Meilen 31 099 30

d ! 117,46 121,93

Betriebsausgaben

:

11666 11704

in Prozenten der Einnahme . . 76,64 74,70

d 90,02 91,os

. . Sf 80 80

Tebersehufs:

3 556 3964

in Prozenten des Baukapitals • •%
;

o,.i 0,34

Von den 91 Beamten waren 54 Chinesen und Kulis.
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6. Kolonie Westaustralien. l
)

Au Staatsbahnen waren am 31. Dezember 1892 im Betriebe 207 J

Meilen (334 km).

Im Bau befinden sich 292 Meilen and zwar:

Perth—Bunbury—Minninup 122 Meilen,

von der Ostbahn nach den Yilgarn-Goldfeldem 170 „

292 Meilen.

Vermessen warden far Staatsbahnen noch 84 Meilen.

Einen Ueberblick fiber die Hauptergebnisse des Gesaramt-

Staatsbahnnetzes in 1892 (gegenuber 1891) bietet die nachstehende

Zusammenstellnng:
r

Es betrugen: 2
)

Betriebslange Meilen

Baukosten (der Betriebsstrecken):

uberhaupt sr

fur 1 Bahnmeile „

Gesammteinnahme

:

im Personenverkehr

im Gfiterverkehr 3
)

31. Dezember

1891 1892

Gesammtnetz

der Staatseisenbahnen

188

822 942

4 377

207*,

914 823

4406

fur 1 Betriebsmeile

Ausgaben

in Prozenten der Einnahmc

fur 1 Betriebsmeile . . .

19 664

26 448

46112 94 201

240 454

d 27,76
>

1

sr 51639 90654

to

i
i

1 14.47 96,23

275 .

437

31,8

»' Western Australia. Report of the working of the Government Railways

during the year 1892 by the General Manager and Engineer of existing lines.

Perth 1893.

a
) Die 8 Meilen lange Pferdebahn Roeburne — Cossack ist aufser Betracht

gelassen.

3
) Einschliefslich Eilgut parcels).
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31. Dezember

1891 1892

Es betrugen:

Verzinsung des Anlagekapitals . . . . °/0

Befttrderte Personen Anzahl

Gfiter t

Geleistete Zugmeilen Meilen

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen „

Guter- und sonstige Wagen . . „

Gesammtnetz
der Staatseisenbahnes

0,37

251898

60692

390026

22

30

283

An Privatbahnen waren Ende 1892 = 452*/s Meilen (728 km) im

Betriebe und zwar:

a) von der 2768
/3 Meilen langen Midlandbahn

Walkaway—Guildford 100 Meilen

b) von der grofsen Sudbahn 244 „

c) an Holztransportbahnen 108*/s „

zusammen 452,
/8 Meilen.

Im Bau befindet sich uoch die 176% Meilen lange Reststrecke der

Midlandsbahn, welche das nordliche Staatsbahnnetz mit dem dstlichen

yerbinden soil.

6. Kolonie Tasmanien.')

Die Lange der im Betriebe befindlichen Staatsbahnen betrug am
31. Dezember 1892 = 4198

/ 4 Meilen oder 675 km. Einsehl. der 48 Meilen

(77 km) langen Privatbahn (Emu Bai — Mount Bischoff Railway) umfafste

das tasmanische Eisenbahnnetz am Jahresschlufs 1892 = 4673
/4 Meilen oder

752 km. Die Spurweite der tasmanischen Bahnen betragt 3' 6*.

Nachstehend sind die Hauptbetriebsergebnisse der tasma-

nischen Staatsbahnen fur 1891 und 1892 zusammengestellt.

1 Tasinanien Government Railways. Report for 1892. Hobart 1898.
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Es betrugen:

Bahnlange (am 31. Dezember) . . . Meilen

Mittlere Betriebslange „

Baukosten (der Betriebsstrecken):

uberhaupt Sf

fur 1 Bahnmeile „

Gesammteinnahme „

davon im Personenverkehr . . . . „

Ausgabe „

Uebergchuf8 „

Verhaltnifs von j^
08&*be

°/
Eiuiuihme

Verzinsung des Baukapitals „

BefBrderte Personen Anz.

Durchschnittl. Fahrt einer Person . . Meilen

„ Ertrag fur 1 Person . . <1

* » 1 » und

Meile „

Beforderte Gater t

Durchschnittl. Fahrt einer Gfitertonne Meilen

„ Ertrag fur 1 Gfitert . . d

„ v „ 1 t u. Meile . „

Geleistete Zugmeilen (durchschnittlich) Meilen

desgl. fur 1 Betriebsmeile ... r

Geleistete Lokomotivmeilen .... „

Durchschnittseinnahine

:

fiir 1 Betriebsmeile %
„ 1 Zugmeile d

Betriebsausgaben:

fur 1 Betriebsmeile 5?

„ 1 Zugmeile d

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen (und Bremswagen) „

Guter- und sonstige Wageu . . „

1801 189*2

(Staatabahnnetz

376s
/,

1

368,70

3093037

8209

169050

92209

147 944

21 106

87,51

0,68

725 724

22,56

30,50

1,35

161141

48,62

82,86

1,70

908 694

2 464

1 110652
!

i

458,50

44.64

401,25

39,07

52

147

931

4193
/4

417,22

3 499 920

8338

176926

87 506

161586

15 340

91,32

0,43

704 531

23,<»4

29,*o

1,24

178 224

45,7i»

88,30

1,92

908501

2177

1 130 512

424,05

46,73

387,29

42.68

172

1034
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7. Kolonie Neuseeland.

Im Jahr 1892/93 *) hatte das neuseelandische Staatsbahnnetz*) nach-

stehende Betriebsergebnis.se aufzuweisen:

31. Marz

Es betrug: 16D2 1893

Betriebslange der Staatsbahnen Meilen (km) 1870»
2
(•'*»!<') 1890\/o(3042)

. Meilen 1 869 188b
ST 1 j ~W~\ 1 * i 1 * X

14 666 691 14 733 120

i 1 1 x a no1 lit) 4o.s
1 1Q|

A 11 vo"«i hp 706 517 73° 141

408 915 449 :58»)

Verhfiltnils von
Au8*abe\ernannu» *on
Kinnahlne

• •

°/ 61 97

\ erzinsung des Baukapital.s . 2,79 3,05

Auf die Betriebsmcile koimnen:

597,88

378,70
•

390.84
1

Aut die Zugnicile entfallen:

d bo,75 94,50

„ Ausgabe 56,32 58,53

Kinnnlune aus dent Personenverkehr - . ? 406 412 435 420

„ „ (-luterverkehr . 709 019 746 101
i

Befflrderte Personen 5
) Anz. 3 55") 764 3 759 044

Tonnen 2 066 791 2 19333U

t

l
\
New Zealand 191*3. Annual Report on working Railways by the New

Zealand Railway Commissioners. Wellington 1893- (Mit Uebersichtskarte und bild-

licber Skizze.)

2
) Ohne die 81 Meilen lange Privatbahn Wellington-Manawatu, fttr welcbe die

Vergleichszahlen am 8clilnsse folgen.

r
! Am 31 Uezember 1892 betrug das Staatsbahnnetz 1 870l

/2 Meilen (3010 km .

Einschliefslich der Privatbahnen urafafate das neuseelandische Eisenbabnnerz am

31. Pezember 1 i*[V2 rund 3 232 km. Die Spurweite betrug 3' 6" engl.

4
) Filr die Hetriebs»*trecken. Einschliefslich der Rosteu t'ilr die Baustreckeu

bezitfert sich der Bauaufwand t'ilr 1891/92 anf 15 497 783 S? und fQr 1892/93 auf

15 7Gti r, J-2 -f.

•'; Aufserdeiii sind an Zeitkarten ausgegeben t'ilr 189192=16311 Stilck. fur

1*92 93 10 501 Sr.i.k.

I
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Geleistete Zugmeilen

davon in Persoiien- und gemischten Ziigen

Zahl der Betriebsmittel:

Lokomotiven Stck.

Personenwagen „

Giiterwagen „

Von den befSrderten Gutern entfallen:

auf Kohlen (minerals) . . . Tonnen

„ Getreide „

r Frachtgut (general merchandise) „

- Bauholz
n

- Brennholz „

, Wolle „

„ Vieh (Rinder, Schafe, Schweiue) Stck.

31. Marz

1692 1S93

3010489

2 696 314

266

490

8 257

873 898

442 276

379 768

170 520

87 834

85 ass

1153 501

3 002 174

2 694 447

269

491

8 357

884 031

523 636

397 410

16S910

88 186

96 841

1 393 457

Die Betriebsergebnisse der schmalspurigen (84 Meilen = 135 km
langen) Privatbahn Wellington-Mau awatu waren nach dem Jahres-

berichte fur 1892/93 ») (gegenuber 1891/92) folgende:

1891/92 1892/93

Es betrug: *

Einnahme
• • • ¥ 82 372 .84 565

32 745 34 580

49 627 49 9&5

Verhaltnifs von
Linnahme . . . % 39,7

Geleistete Zugmeilen . . . . . . Meilen 138486 139 211

Auf die Zugmeile kommen:

... d 142.7'. 145,75

„ Ausgabe 56.72 59,60

86.0.1

>i

86,15

l
) Annual Report of the Wellington and Manawatu Railway Company Limited

April 5 (h 1893. Wellington, N. Z. 1893. (Mit Uebersichtskarte und bildlichen Dar-

stellnngen.)
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Vergleichende Uebersicht der Hauptbetriebsergebnisse der australiscton

Oegenitaod Neustld wales

30. 6. 1893

Viktoria

30. 6. 1898

I

1 Queensland

80. 6. 1883

\KM)

2861

\0 ino)

2975

(A nvi\\\ 707 )

2378

(a oic

2 816 2933 2m
Anlagekapital

:

. . .Sf 34 667 671

14 748

l
) 87 462872

12665

16 851044

6840

. Anzabl 7 606 810 10776134 3776666

desgl. filr l Betriebsmeile • • • «

. d

2927066

1264

98,60

2926948

998

65,17

1022677

433

65,»

desgl. fur 1 Jjetriebsineue • • • *

1788616

760

65,59

1860291

631

41 ,«

688889

271

40,7*

desgl. fQr 1 Betriebsmeile • • • n

1188 540

!>4U

38,01

1076667

OOI

28,96

883788

24*

Verhaltnifs von ^U8g*be
. .

Einuahme
. • •% 59,s» 68,w 62,47

Versinsung des Anlagekapitals . • n 8,48 2,37 2,X

19982703 68 446075 2120163

, t 8 778 848 720687

Betriebsmittel:

. Stuck 616

1063

10561

499

1 107

8 999

261

m
3804

Durchschnittsertrag:

fttr l Person und Meile . . . . d 0,«3

1,63

i

j

i

l
) Fttr die im Betriebe und Bau befindlicben Strecken.

8 Obne die schmalspurige „Palmerston—Pine Creeku-Linie.
3
) Oline Karteninhaber (1612500).

«) Minerals and general merchandise.
s
) Hit Gepack- und sonstigen Wagen.
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taatseisenbahnen und der Eisenbahnen von Grorsbritannien und Irland.

StLdanstralien

30. 6. 1898

Westaustralien

81. 12. 1892

Tasmauien

81. 12. 1892

Orofsbritannien

and Irland

81. 12. 1892

»)1664

(2677)

1 6621/,

11 886266

7174

8 670 890

1007069

606

66,35

640122

886

41,86

23,99

68,46

8,07

6647053

970805

342

180

2072/s

(834)

914 823

4406

94201

464

90 664

487

3 547

17

96,33

0,37

0,80

1,50

419»/4

(676)

417Vi

3499920

8888

908 501

176 926

46,73

161586

387

42,08

15 340

37

4,05

91,sa

0,43

704 581

178 224

172

1084

1,84

l,tt

1890>/9

13 042)

1886

14 788 120

8002174

1 181 521

631

94,40

782 141

391

58,53

449880

240

35,»7

61,«

8,0".

3759 044

2198 330

491

8 357

20825

(32703)

944 857 320

46463

327 814 606

82092040

4089

60,0

45 717 965

2 249

33,s

86874076

1790

26,5

56

3,«

*) 864 435 888

<) 309 626 378

17 439

40079

602788

Digitized by Google



74C Die Eisenbahnen in Australien.

...

1891 92 1892/93

Einnahroe im Personenverkehr . . . 42 486 42 735

38550 39 8SS

BefOrdert wurden:

Anz. 198 697 206303

260 253

BalJen 12 259 13803

„ Getreide ....... Tonnen 2 014 2 936

„ Waaren (merchaudise) . . . n 12 559 12 927

„ Erzen und Kohlen (minerals).
y>

(5 059 7 411

3326 2 152

r Rindvieh (und Kalber) . . . Stuck 10 150
i

7 283

r>
150 754 164 258

r>
6654 3 621

Zahl der Betriebsmittel:

n 12 12

n 30 36

226 243

Anz.
;

169 187
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Kleinere Mittheilungen.

Wohlfahrtseinrichtungen der konigl. wiirttembergischen

Verkehrsanstalten. Der Verwaltungsberioht der kfinigl. wiirttembergi-

schen Verkehrsanstalten fur das Rechnungsjahr 1892 93 entbalt bemerkens-

werthe Mittheilungen ttber die Wohlfahrtseinrichtungen dieser Anstalten

iin Jahre 1892 93. Hieraus sind die folgenden, vornehmlich das Personal

der Eisenbahnverwaltung betreffenden Angaben entnommen.

Im Bezuge von Staatspensionen befanden sich am Schlusse des

Rechnungsjahies 37 fruhere Eisenbahnbeamte, 42 Wittwen und 25 Waisen

verstorbener Eisenbahnbearaten; sie bezogen zusamraen 137 104 m jahrlich.

Diese Zahlen sind deshalb verhaltnifsmafsig gering, weil die weit tiber-

wiegende Mehrzahl der Bediensteteu bei der wurttembergisehen Staats-

bahnverwaltung nicht, wie bei den preufsischen Staatsbahuen. ohne Ent-

richtung von Beitrageu Versorgungsanspriiche gegeniiber der Staatskasse

erdieut. sondern dem Unterstiitzungsverein fur Angestellte der

Verkehrsanstalten und deren Hinterbliebene angehort, zu diesem

Vereine Beitrage zu leisten hat und dadurch ihm gegenuber Anspriiche

erwirbt. Dem Unterstutzungsverein gehorteu im Jahre 1892/93 aufser 1 2M
Angestellten der Post-, Telegrapheu- und Dampfschiffahrtsverwaltung

4174 Angestellte der Eisenbahnverwaltung an. Die Mitglieder zahlten im

letzten Jahre an einmaligen und laufenden Beitragen 271 826 m* an Geld-

bufsen 15 807 m ein, wahrend die Eisenbabnkasse 300 575 jl beisteuerte.

Es wurden 490427 m Unterstiitzungen an pensionirte Vereinsmitglieder

und 227 660 ji an Hinterbliebene verstorbener Vereinsmitglieder gezahlt.

Am Jahresschlusse waren 686 pensionirte Mitglieder, 902 Wittwen, 95 Voll-

uud 772 Halbwaisen im Genusse von Unterstiitzungen, wahrend der Ver-

mogensbestand ausschliefslich des 364 198 M betragenden Reservefonds

sich auf 3 273106 m bezifferte. — Das dem Unfallfiirsorgegesetze fiir

Reichsbeamte nachgebildete Unfallf ii rsorgegesetz fiir Beamte verur-

sachte der Eisenbahnkasse im Betriebsjahre eine Ausgabe von 30101 m,
wovon indesseu der Unterstutzungsverein 13 526 M erstattete. Aufserdem
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742 Kleinere Mittheilungen.

bewilligte die Eisenbahnkasse Gratialien und zwar laufend an 10 fruhere

Beamte uud Angestellte and an 28 Hinterbliebene solcher Personen und
eiumalig an 25 fruhere Beamte und Angestellte, sowie an 61 Hinterbliebene.

— Der seit September 1886 eingerichteten Sterbekasse fur Ange-
stellte der Verkehrsanstalten gehorten Ende 1892 im ganzen 464 Mit-

glieder mit einer Versicherungssumme von 194 600 m an. Die Ver-

sicherungen werden fiber 100 200 jt, 300 m, 400 jt und 500 M ab-

geschlossen, die Beitrage sind nach dem Lebensalter zur Zeit des Beitritts

abgestuft. Im letzten Jahre betrugen die Eintrittsgelder und BeitrSge

6 997 at. Wahrend im Jahre 1891 Todesfalle nicht vorgekommen waren,

mufsten im Jahre 1892 fur verstorbene Mitglieder Versicheruugsscheine

in^HOhe von 1600 m ausbezahlt werden, sodafs eine Dividende nicht

vertheilt werden konnte. Der VermOgensbestand erhflhte sich von 30001 m
auf 36039 M. — Sehr rege war auch im Jahre 1892 die Betheiligung

von AngehOrigen der Verkehrsanstalten bei der Lebensversicherungs-

und Ersparnifsbank und bei der allgemeinen Rentenanstalt in

Stuttgart. Es wurden von 302 AngehOrigen der Verkehrsanstalten neue

Versicherungen abgeschlossen. Am Ende des Jahres waren bei den An-

stalten uberhaupt 4062 AngehOrige der Verkehrsanstalten mit einer

Versicherungssumme von 10830376 M versichert. — Bei den nach dem

Gesetze vom 19. Jauuar 1869 ffir Bedienstete der Verkehrsanstalten in

Stuttgart mit einem Aufwande von 1165196 ut x
) erbauten Familien-

wohnungen nebst der damit verbundenen Badeanstalt wurde eine

Einnahnie an Miethen u. s. w. im Betrage von 40822.// erzielt, wahrend

die Ausgaben fur Unterhaltung, Steuern, Brandversicherung u. s. w.

22 266 M betrugen ; es verblieben als Ueberschufs 18 666 wodurch

das Anlagekapital mit 1,694% verzinst wurde. — Fur die seit dem

1. Juli 1890 a
) eingefuhrte bahnarztliche Untersuchung und Behandlung

der Angestellten der Eisenbahnverwaltung ist der Eisenbahnkasse im

Betriebsjahre eine Ausgabe von 38446 m erwachsen. — Dienst-

bekleidungsstucke wurden im Betriebsjahre an3 469untere Bahn- und

an 2 783 untere Post- u. s. w. Angestellte frei, und an 830 andere An-

gestellte gegen Eutgelt abgegeben. Der Gesammtwerth des Umsatzes

bei der Montirungsverwaltung bezifferte sich auf 371 290 M.
Auf Grand des Kranken versicherungsgesetzes bestehen fur das

nicht im Beamtenverhaltnisse beschaftigte Personal der Eisenbahnverwal-

tung 5 Werkstattenkrankenkassen und eine Betriebskrankenkasse. Im

x
) Von dem im Archiv 1898 S. 767 angegebenen Betrage von 1167163 M sind

nachtriiglich 1 967 M. abgeschrieben worden.
2

1 Archiv 1898 S. 767/68.
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Jahre 1892 warden bei der Betriebskrankenkasse und bei drei Werk-

stattenkrankenkasaen 3%, bei den ubrigen Werkstattenkrankenkasseu

2V4V0 Beitrage vora Tagesverdienst erhobeu; das Kraukengeld war bei

alien Kassen aaf a
/s des Tagesverdienstes und das Sterbegold auf den

vierzigfachen Betrag des ortsublichen Tagelohnes bemessen. Die Dauer

der KrankenunterstQtzung betragt bei der Betriebskrankenkasse 62 Wochen,

bei den Werkstattenkrankenkasseu 26 und 39 Wocben. Eine besondere

Fursorge fur erkrankte Familienangeh5rige, wie sie bei den Kranken-

kasseu der preufsischen Staatsbalmen besteht, ist anscheinend bei den

wfirttembergischen Verkehrsanstalten nicht eingerichtet. Im Jahre 1892

betrui

bei der Betriebs-

krankenkasse

bei den Werkstatten-

krankenkassen

uber-

haupt

durch-
schnitt-

lich

auf 1

Mitglied

iiber-

haupt

durch-
schnitt-

lich

auf 1

Mitglied

die dnrchschnittliche t&gliche Mitglieder-

zahl

„ Zahl der Erkrankungsfalle

„ „ „ Krankbeitstage

„ Surome der lanfenden Verwaltungs-

und Mitgliederbeitrttge //.

„ Summe der Ausgaben

der Ueberscbufs „

das Gesammtverratigeu R

5 681

^ 1150

GO 505

123 753

145283

50 843

10,65

21,7^

25,w

10/w

2 243

1307

22 630

56 852

03 530

4 352

70 821

0.5*

10,JO

25,35

28,3a

1,"
31,35

Aus eiuem Theile der Ueberschusse der vor dera Erlafs des Kranken-

versicherungsgesetzes in Wirksamkeit gewesenen Krankenkassen siud

Uuterstutzung8fonds gebildet, die zu Gunsten der Arbeiter besonders

verwaltet werden. — Auf Grund der Unfallversicherungsgesetze

waren im Jahre 1892 bei den staatlichen wfirttembergischen Verkehrs-

anstalten 6 378 Fersonen, davon 6 213 bei der Eiseiibahnverwaltung ver-

siehert; aus 135 Verletzungen und Todtungen stauden am Jahresanfange

Entschadigungen zur Zahlung, 44 neue Unfalle traten im Laufe des Jahres

hinzu. Es wurden an Entschadigungen auf Grand der Unfallversicherungs-

gesetze 61 622 m verausgabt. — Zum Zwecke der Invaliditats- und

Altersversicheruiig sind die versicherungspfliehtigeu Bediensteten und

Arbeiter der staatlichen wurttembergischen Verkehrsanstalten bei der

wurttembergischen allgemeinen Invaliditats- und Altersversicherungsanstalt

versichert. Im Jahre 1892 wurden fur 8134 Augehorige der Eisenbahn-

Archiv for Eiaenbahnweaen. 1894. ^
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verwaltuug Quittungskarten ausgestellt und fiir das versicherungspflichtige

Eisenbahnpersonal an Versieherungsmarken 2472 I. Klas.se, 2500G II. Klas.se,

222894 III. Klasse, 83 039 IV. Klasse, iusgesammt also 333 411 Stuck

eingeklebt. 1
) Invalidenreuten wurden 14, Altersrenten 19 im Jahre 1892

fur Bedienstete der Eisenbahnverwaltung zur Zahlung angewiesen. Fiir

das standige Personal besteht seit dem 1. Januar 1891 eine besondere

Zuschufskasse, deren Zwecke und Einrichtung im wesentlichen

denen der Abtheilung B der Arbeiterpensionskasse bei den preufsischen

Staatsbahnen') entsprechen. Die Zuschufskasse zahlte Ende 1892 aufser

1043 Arbeitern der Post- u. s. w. Verwaltung 2 630 Arbeiter der Eisen-

bahnverwaltung zu ihren Mitgliedern. Das VermOgen der Zuschufskasse

ist urn 84 777 m gestiegen; bewilligt wurden 991 m Ausnahmerenten,

282 m Rentenzuschus8e, 543 m Wittwengelder und 701 m VVaisengelder.

Das Eisenbahnnetz In(liens geniigt schon lange Zeit nicht mehr

den Bediirfnissen des Verkehrs. Seine Erweiteruug durch Anlage vou

neuen Staatsbahnen und mit Hilfe der bestehenden Privatbahnen stofst

seit Jahren auf grofse Schwiorigkeiten. Zur Forderung des Eisenbahubaue*

durch andere Privatunternehmer ist daher unter dem 13. September 1893

ein neues Gesetz erlassen, das neben zahlreichen Zugestaudnissen au die

Unternehmer auch sonstige Bestimmungeu fiber die Regelung der Verhalt-

nisse der neu zu bauenden Bahnen enthalt, Die wesentlichsteu dieser

Bestimmungen sind im folgendeu zusaminengestellt:

I. D ie Zugestandnisse des Staates sind versehieden, je nachdem

sich die neuen Bahnen an vorhandeue Staatsbahnen oder an solche Bahnen

ansehliefseu, die garantirten und subventionirten Gesellschaften gehoren.

Bei den ersteren wird das Gelande fur den BahukOrper, die Statious-

anlagen nebst Zubehor, sowie iur Bauzwecke (Steinbruche, Ziegeleien

u. s. w.) unentgeltlich hergegeben. Ferner iiberniinmt die angrenzetnle

Staatsbahn die Lieferung des Betriebsmaterials, die Unterhaltung und den

Betrieb der neuen Bahn und ihrer Anlagen gegeu eine Vergutung, die in

der Regel 60°/o der Roheinnahnien der neuen Bahn nicht ubersteigen soil.

Bahnen mit abweichenden Spurweiten habeu fur Beschaffung des Betriebs-

materials selbst zu sorgeu. Es werden sodauu etwa im Besitze der

l
> Bei den preufsischen Staatsbahnen erfullt (Archiv 1891 S. 66 ft.) die Ab-

theilung A der Arbeiterpensionskasse die Aufgabeu einer reichsgesetzlicheu Ver-

sicherungsanstalt. Das Markensystem ist nicht eingefuhrt. Im Falle der Einfiihruug

dieses Systems witrden bei den prenssischen Staatsbahuen j&hrlich etwa 10,>— 11 Mil-

lionen Versicherungsmarken zu venvenden *ein.

-; Arehiv 1*91 S. r>« ft".
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Regierung befindliche Vorarbeiten, Kostenansuhlage u. s. w., den neuen

Uuternehmern kostenfrei zur Beuutzung uberlassen, die Beforderung der

Baumaterialieu fur die neuen Bahueu auf den Staatsbahnen erfolgt zu den

fur diese geltenden Tarifsatzen, der Unternehmer der neuen Bahn erhalt,

einen Autheil der Einnahraen, die die Hauptbahn aus dem Verkebr mit

der Zweigbabn erzielt, von hochstens 10 %•
Auf die an garantirte oder subventiouirte Bahnen anschliefsendeu

neuen Bahnen finden die vorstebenden Vergunstigungen mit der Mafsgabe

Anwenduug, dafs uber die Uuterhaltuug und den Betrieb der neuen Bahn

von Fall zu Fall besondere Vereinbaruugen zu treffen sind. Die Regierung

wird aber bestrebt sein, auch hier thunlichste Erleiehterungen zu gewahren.

Soweit es gesetzlich zulassig ist, erhalteu die neuen Unternehmungeu

die Ermiichtigung, wahrend des Baues und bis zura Schlufs des auf die

Eroffnung des vollen Betriebes folgenden Halbjahres Bauzinsen zu zahlen,

die dem Anlagekapital zugeschlagen werden. Doch durfeu diese Bau-

zinsen zusammen mit den Betriebseinuahmen eine Verzinsung des Anlage-

kapitals mit hochstens 4% ergeben.

II. Ankaufsrecht des Staates. Die Linien, die Anschlufs an die

Staatsbahnen haben, konnen naeh vorgangiger 12mouatlicher Anzeige vom

Staate augekauft werden, entweder:

1. naeh Ablauf von 21 Jahren naeh der Erolmung des Betriebes und

spater naeh Ablauf von je 10 Jahren, zum Freise des 25fuchen

Betrages eiuer Jahreseinuuhme, die naeh dem durehsehnittlichen

Reinertrage der letzten 5 Jahre vor dem Ankauf ermittelt wird.

Dieser Preis darf jedoch das Anlagekapital der Bahn nicht urn

mehr als 20°/o ubersteigen oder

2. naeh Ablauf vou 50 Jahren naeh der ErGftuung des Betriebes

gegeu Erst.utt.ung des Anlagekapitals der Bahn.

III. Staatsaufsicht. Die Aufsieht bezieht sich:

1. wahrend des Baues auf die genaue Beaehtung der genehmigteu

Plane, Linienfuhrung, Stationsanlagen u. s. w., sowie die Einhaltutig

des Kostenanschlags,

2. auf die Personen- und Gutertarife, die in der Regel die Tarife der

Hauptbahnen weder naeh unten, noeh naeh oben iibersehreiten

durfeu, und sieh dieseu thunlichst anzupassen haben,

3. auf die Form der Reehnungslegung und die Aufstellung der

Statistik,

4. auf die gesammte Finanzwirthschal't insofern, als dem Kapitalkonto

ohne (Jenehmiguiig der Regierung keiueriei Ausgabeii zur Last

geschrieben, audi das Anlagekapital uieht ohne Genehmigung der

Regierung erhoht werden darf.

5o-

Digitized by Google



74»i Kletnere Mittheilungen.

IV. Versehiedene Bestimmungen.
1. Wenn sich naeh Fertigsteliung der Bahn die Nothwendigkeit

ergiebt, das Anlagekapital zu erhOhen, so hat die Zweigbahn fur

dessen Beschaffung zu sorgen, sich jedoch vorher mit der Haupt-

bahn zu verstandigen.

2. Die Telegraphenleitungen werden von der Regierung unterhalten

und die Kosten hierfur unter den Betriebsausgabeu verreehnet.

3. Die fur Beforderung der Post, des Militars, der Polizei u. s. w. auf

den Hauptbahnen geltenden Tarife und Bcforderungsbedingungen

sowie sonstige fur die Regierung bestehende Vergiinstigungen sind

auch auf den Zweigbahnen einzufGhren.

V. Bewerbung um eine Konzession. Der Bewerber mufs den

Naehweis ffihren, dafs er uber die Mittel zuin Bau der Bahn verfugt und

dafs das Unternehmen begriindete Aussioht auf tinanziellen Erfolg hat.

Konzessionsgesuche sowie Gesuehe um die Erlaubnifs zur Anfertigung

von Vorarbeiten sind an das Government of India, Public Works Depart-

ment, zu riehten. Die Regierung fertigt auf Wunseh der Konzessions-

bewerber die Vorarbeiten an und fibernimint auch den Bau der Bahn,

beides auf Kostcu der Unternehmer. Die Kosten sind dem Aulagekapital

zuzuschlagen.

Das Gesetz vom 13. September 185)3 scheint schon jetzt einen

gftn.stigen Kin flu fs auf die Entwieklung des Eisenbahnbaues in Indieu aus-

geiibt zu haben. Zahlreiehe neue Prnjekte sind aufgetaueht, altere, zurfick-

gelegte wieder aufgenommen. Nach eiuem uns vorliegenden Verzeichnifs

wird der Bau von nieht weniger als 61 neuen Bahnen in einer Gesammt-

lange von etwa 7 977 km geplant, von denen

b'Sm km die Breitspur von 5' ti" engl. (= l,f.7u in)

lftW „ „ Spur von 1 m
haben sollen, wahrend die Spurweite der meisten flbrigen Bahnen noeh

nicht feststeht.

Zum Ban zweier Eisenbnhnen in der Provinz Angola (West-

afrika) ist von der portugiesisohen Regierung die Konzession ertheilt

worden und zwar:

1. vom Hafen Lobito naoh Caoonda, mit der Genehmigung, die Bahn

auch bis Kimbamhi fortfiihren und Zweigbahnen zur Nord-. Nord-

ost- und Ostgrenze der Provinz erbauen zu durfen;

'2 von Mossamedes auf das Hochplateau des Chellagebirges mit der

Genehmigung, auch diese Bahn verliingern uud Zweigbahuen bauen

zu diirfeu.
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Die Dauer der Konzession bctriigt 99 Jahre, jedoch iibernimmt die

portugiesische Regierung keinerlei Garantieen odcr Verpflichtungen, wohl

aber gewahrt sie die ublichen Unterstiitzungen durch Bewilligung dcs

erforderlichen Grund und Bodons, von Mincn- und Waldausnutzung, von

Zollfreiheit u. s. w. Endlich gestattet die Regierung der zu bildenden

Gesellschaft die Errichtung eiuer Dampferlinie zwischen Lobito und

Lissabon.

Die zunachst zu erbauenden beiden Eisenbahnlinien werden ungefahr

460 km lang sein.

Die Eisenbahnen in Japan. 1

) Nach dem Jahresbericht des kaiser),

japanischen Eisenbahndepartcmcnts fur das Geschaftsjahr 1892/93 a
) urn-

fafste das japanische Bahnnetz am 31. Marz 1893 rund 1 877 engl. Meilen

= 3020 km, die sich, wie folgt, auf die einzelnen Linien vertheilen.

Es standen im Betriebe:

an Staatsbahnen;
m. ch.

376.31

10.03

Obu—Taketoyo 12.01

Maibara—Kanegasaki 31.01

117.10

1.23

Fukatani—Nagahama 3
) 9.60

zusammen

Nippon Eisenbahnen:

454.66

12.76

51.14

25.00

4.23

1.15

41.45

Mito-Nakagawa 3
) 0.62

zusammen . . . 591.61

J
) Vergl. Arcbiv 1893 S. 684 u. 930 „Die Eisenbahnen in Japan".

*) Imperial Railway Department. Annual report of the imperial railway depart-

ment for the 25 th fiscal year of Meiji, April 1892 to march 1893.

3
) Ausachliefslich fttr Gttterverkehr.
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Kobu Eisenbahn:

Shinjiku— Hachioji 22.77

Ryomo Eisenbahn:

Oyama—Macbashi 52.17

Sanyo Eisenbahn:

Kobe-Mihara 143.40

Hyogo—Wadanomisaki ') 1.64

zusanimen . . . 145.24

Kvushu Ei.senbahn:

Moji— Kiimamotn 131.31

Tosu— Saga 5.30

zusanimen . . . 136.61

Kansei Eisenbahn:

Knsatsu-Yokkaichi 49.25

Kanioyama -Tsn 9.60
•

zusanimen . . . 59.05

*

Osaka Eisenbahn:

Osaka—Tukada 23.11

Qji- Nana 9.44

zusammcn . . . 32.55

Hunkai Eisenbahn:

Osaka— Sakai 6.13

Ohikuho Eisenbahn:

Wakamatsu— Kaned;i 21.64

Nnkala-Otake ... 369

zusanimen . . . 2553

lyo Eisenbahn:

Saingawa—Takahania 5.K6

') Aussr.hl. liir (iiilorvrknln.

Digitized by Google



Kleinere Mittheilungen. 749

Sanuki Eisenbahn:

Marugame—Kotohina 10.15

Kokkaido Eisenbahn:

Teraiya—Horonai 56.02

Horonaifuto—Ikushunbetsu 4.39

Muroran—Utashinai 114.39

Sunagawa—Sorachifuto 2.68

Oiwake-Yubari 26.49

Sanbashi -Temiya 1
) 0.34

zusammen . . . 204.71

Kushiro Eisenbahn:

Shibecha—Atosanobori 25.78

Insgcsammt (31. Marz 1893) . . .1877.06

odcr rami . . . 3 020 km.

Im Ban befanden sich von den Privatbahnen am 31. Marz 1893 rund

611 Meilen, wovon auf die Sanyobahn rund 157 Meilen (Mihara-Shimo-

noseki), auf die Kiushinbahn rund 134 1

2 Meilen') und auf die Koshinbahn

136 Meilen (Gotemha—Matsumoto) entfielen.

ErOffnet wurden im Laufe des Berichtsjahres 1892/93 rund 153V 2 engl.

Meilen, darunter rund 83»/
t Meilen der Hokkaido -Eisenbahngescllschaft

(Muroran—Iwamizawa am 1. August 1892).

Das Anlagekapital dcr Staatsbahnen betrug am Sehlusse des 25. Fiskal-

jahres (31. Marz 1893) fur 551 engl. Meilen 33 427 735 yen oder durch-

schnittlieh fiir die Betriebsmeile 60B67 yen. Das genehmigte Eisenbahn-

kapital stellte sich auf 37 554 475 yen. Von obigem Anlagekapital kommen

auf die Tokaido-Linien 29 605 324 yen,

„ „ Tarasaki-Naoetsu-Linieu . . . 3 822 411 „

zusammen 33 427 735 yen.

Das durchschnittliehe Anlagekapital der Staatsbahnen ver-

theilt sich, wie folgt, auf die einzelnen Strecken:

') AusbcIiI. fiir GUterverkelir.

a) Und zwar auf die Strecken Kokura -CiyohaBhi, Kumamoto Yaehiro und Misumi

und Saga -Nagasaki und Sasebo.
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Babnstreckcn

(81. Mare 1893)

Anlagekapital
1

fttr die Heile

yen

661 60667

davon auf:

1. Tokyo—Yokohama (zweigleisig) . . . 18 163 457

2. Kobe—Otsu 58 137993

3. Tsuruga— Ogaki 49 71663

4. Takasaki -Naoetsu . . . . 100 34 749

5. Yokohama—Ogaki 1
) . 268 60 802

10 41372

48 34008

Einen Ueberblick fiber das Bahnkapital and die Durchschnittskosten

fur die Bahnmeile in den letzten 7 Fiskaljahren giebt nachstehende Zu-

sammenstellung:

Bewilligtes Verwendetes Betriebs- Anf 1 Meile komtnen

Fiskaljahre
Anlagekapit,al (am Jahresschlufs) lange Bewilligtes Verwendetes

ttberhaupt ttberhaupt in Meilen Anlagekapital

yen yen % (engl.) yen yen

vor dem 19- . 17 885 844 14 971 665 83,7 148 126076 104697

19. . 21 134 862 17 279 952 81,» 209 101 124 82679

20. . 26 284 852 22447 623 85,4 245 107 186 91628

21. . 33 391 027 2S 082 343 85,7 446 74 868 64198

22. . 34 447 688 81 618348 91,

s

651 62618 67 884

23. . 34 971 702 32 746991 93,6 661 63 470 69 480

<£4« • 86 583118 33068 184 90,4 551 66 894 60015

26.*). 87 654 475 38 427 785 89,o 661 68167 60667

Fur das Berichtsjahr 1892/93 stellen sich Einnahme, Betriebsatisgabe

und Reinertrag, wie folgt:

') Davon Oyama—Nrnnazu doppelgleisig = 22 Meilen, dnrchschnittlich 15 617 yen

frtr die Meile.

') April 1892 — Marz 1893.
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Einnahme .... 4 580G32 yen (+ 470 491 gegen das Vorjahr),

Betriebsausgabe. . 216(5199 » (—260 701 „ „ ),

Reinertrag. . . . 2 414 433 yen.

Die Betriebsausgaben betrugen 47% der Einnahme, gegen 59°/0

Vorjahre.

In der nachstehenden Uebersicht sind die durchschniltliclien Ein-

nahmen and Betriebsausgaben fur den Tag und die Meile einzelner Betriebs-

strcckcn fur die beiden letzten Fiskaljahre (1891/92 und 1892/93) zu-

sammengestellt.

Durchgchnittlich fur den Tag Durchscbnittlicb fur die Meile

Betriebsstrecken

Einnahme
Betriebsaus-

gabe

•

Einnahme
Betriebsaus-

gabe

24. 26.
j

24. 25. 24.
|

26. 24. 25.

Fiskaljahr Fiskaljahr

yen yen

Tokyo-Kobe .... 9497

1!

10 686 : 6 478 4 664 9427 10 318 5449 4 494

Ofuna—Yokosnka . . 161 183 64 62 6 891 6671 2 336 2278

Obu—Taketoyo . . . 43 69 66 89 1423 2103 2168 1 180

Maibara— Tsuruga . . 802 307 167 238 2698 2 730 1491 2123

Takasaki—Yokogawa . 250 248 107 143 5092 5028 1 2177 2883

Kannsawa- NaoeUm 995 1068 760 799 4004 4197 8 016 3169

Durcbechnittlich 11230 12550
;

6681 6936 7626 8313
,

4 503 3 931

Von der Einnahme entfallen:

1891/92 1892/93

24. Fiskaljahr 26. Fiskaljahr

3179873 yen = 77,4% 8 487 183 yen = 76,i%
824056 „ = 20,o „ 1 019 262 „ - 22,3 „

„ sonstige Einnahmen .... 106212 „ = 2,6 „ 74 238 „ = 1,6 „

Zusammen 4 110 141 yen 4580682 yen

Die Betriebsausgabe vertheilt sich fur die beiden letzten Betriebsjahre,

wie folgt, auf die einzelnen Dienstzweige:
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Es kommen: 1891/92 1892/93

von der Gesammtausgabe . • 2 436 900 yen 2 166 199 yen

Allf*civil .
(— ft ®tri i\ov Kinnnhiiip^ * — 47 \ Hpr Ki iiiiahnir

• % 41,-* (=24,«% d. Einn.) 38,8 (= 18,3% d. Einn.)

T _ 1 . » • | • _
35,7 (= Jl T

i ) 37,o (= 17 (
> ,. ..

Verkehrsdienst . . • Tl 15/. (= 9,2 „ .. . 17.J (= 8,3 v .. .

Allgemeinkosten ...
It 7,.' (- 4,1 , ..

} 6,7 (= 3..-

*

100
(
o (=59,o (,

/0 d. Einn.) l(K),o (= 47,»%d. Einn.)

Fur die letzlen drci Fiskaljahre komraen von der durchschnittliehen

Kinuahme auf Personen- und Giiterverkehr

:

Mittlere
Durchachnittliche Einuahme fur die Betriebsmeile

Fiskaljahre
Betriebs-

lange

Personen- Uiiter-

verkehr

i

Sonstige„ Zuaammen
Einnahme

Meilen yen yen yen yen

23. . 542 6099 1417 259 7 775

539 5.-99 1529 197 7 625

25. ' i 551 6 32H 1 850 135 8313

Dnrdiscliuittlich • 6109 1599 195 7 904

Die durchsehniltlielien Betriebsausgaben (der drei letzlen Betriebs-

jahre) ergaben:

fiir Bahnverwaltung 1 637 yen fiir die Betriebsmeile.

„ f.okomotivdienst 0,212 „ Lokomotivmcile,

„ Verkehrsdienst 8 617 - ,,100 yen Ausgabc,

„ AJlgcmeinkosten 2 331 „ „ 100 „

Der Reinertrag betrug:

fur 188; » IK) - 0,7
0
/p dcs verw. Anlagckapitals (6.1 °/

p des Gesammtkapitals),

„ lW)0.91 = fi,«
„ „ (6,s ... , },

„ 1891/92 = 4,9 . „ , „ (4,0 „ „ ).

w 1892/93 - C,s „ „ n tt (6,4 „ „ „ ).

') April is;»2 Miirz HM.

Digitized by Google



Kleiuere Mittheiluugen. 753

Der an die Staatskasse abgefuhrte Reinertrag fur 1892/93 gleich

2 086068 yen stellt sich auf 5,6% des Gesammtkapitals und 5,9% des

verwendetcn Anlagekapitals.

Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Aus den amt-

lichen VerOfFentlichungen des Reichs - Eiscnbahn - Amtes fur die Monale

Januar, Febraar und Marz 1894 entnehmen wir Folgendes iiber die

Betriebsergebnisse, Zugverspatungen und Betriebsunfalle auf den deutschen

(ausschliefslich der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.

Einnabme im Monat Eimialime vom Beginn

in Mark des Etatsjabres
1 Lange i.

j

l

l

fiir das vom 1. April vom 1. Januar

km
un ganzen

1893 ab 1891 ab

Januar 1894

gegen 1893

Februar 1894

i

38 1 18,13 93 088 347 2 443 897 990 910 14 000 580

+ 539,32 + 6 327 044 + 133 + 42 822986 + 1 181834

i

381S»,sk 89 030 206 2 336 974 313 644 27 617 608

,1gegen 1893 + 511," + 1218168 - 2 + 43 797 038 + 1 479242
I

'

Marz 1894 38127,^ 108 231307 2840 1067 383191 44 243 238

gegen 1893 + 518,t.s + 3 663 568 + 56 + 47 243 801 + 2115 157

! f

b) Zugverspatungen.

Betriebslange

km

In den fabrplanmafsigen

Schnell- PerBonen- gemiscbten

Ziigen wurden zuriickgelegt Zugkm

Jabr 1893 . . .

y

87 519,7k 29 371 606 122111 614 29 127 156

37 542,** 2 016*71 10 218 371

0 332276

2 530912

Febrnar 1894 .

i

. . P

ii

37 542,.'* 2 323278 2 271 593

37 593, m 2 553 780 10 274 512 2 490 337
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Verspatungen der fahrplaumafsigec

Personenziige im

Jahr 1893 Janliar 1894 Februar 1891 Marz 1894

43141 8188 1231 i cm
Davon darch Abwarten verspateter

IB 355 1193 427 585

AIro durch eigenes Verscbulden 27 786 1995 804 1 101

<•) Betriebsunfalle.

Zahl der Unfalle

Fabrende Zilge Beim Rangiren
,

Zahl der getOdteten und verletaten Persouen

a) Jannar 1894

Entgleisungen 14
i

21

Zusammen-

stofsc .... 3 • t • • 18
,

Se. 17 Se. 39

Sonstige ... 239 •

b) Februar 1894.

Entgleisungen 8 . . . . 16

Zusammen-

stofse .... — 16

Se. 8 Se. 32

Sonstige ... 184

c) Man 1894.

Entgleisungen 11 31

Zusammen-

stftfse .... 4 12 1

Se. 15 Se. 43

getddtet verletxt

Reisende 1 7

Bahnbeamte u. Arbeiter . 31 216

Post-,Steuer-u.s.w.Bearnte 2 6

Fremde 11 11

Se. 45 240

285

Reisende 4 2

Bahnbeamte u. Arbeiter . 26 181

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte — —
Fremde 15 7

Se. 45 190

235

Reisende 4

Bahnbeamte u. Arbeiter . 32

11

8

179

3

13

Sonstige ... 195

Se. 47 203

260
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Ueber die Betriebseinnalimen der franzbsischen Hanptbahnen in

Rc'publique francuise Xo. 120

B e t r i e b S 1 ii 11 g e

B c z e i c h n u n g

der

B a h n e n

am 31. Dezember des

Jalires

im Durchschnitt

wabrend

des Jabred

1892 .898
;

1892 1893
>

Kilometer

2 665
.

2 720 2 665 2 697

Grofse GeseUschafteii.
1

1

3(il9 3 636 3611 3 627

4 549 4 5G3 4 496 4 567

5 207 5 287 5 038 5 225

0 387 6 652 6 375 6 470

I tills IjJfUIl— iUILlCllitllUISCIlCS flltxr 8 373 3 477 8 373 8 433

Rhone Mont-Cenishahn .... 132 132 132 132

3 051 3 142 3 037 3 074

32 32 32 3a

(irolse Pariser (riirtelbalm . . . 141 141 141 141

Smuuie 31 491 32 062
4

|

31 286 31691

Verschiedeue tiesellschaf'ten . . . 851

•

851 767 851

Nicht konzessioiiirte Bahuen . . . 320 320 812 320

Geganuutsumine 35 327 35 953 34 979 35 659
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den Jaliren 1892 und 1893 entnelmien wir di-in Journal official de la

vom 3. Mai 1894 die nachstehende Uebersieht.

E i ii n a h m e

i m J a h r e

Untersdiied

i von 1893

gegeu

189-'

F ii r das K i 1 o m e t e r

Einnahme

1 Unterschied vou 1893

gegen 1892

1892 1893 1892 1893
|

im ganzen inProzeuteu

Francs

38203 818

186 995 840

143 141 325

146 699 941

173182469

358 620 667

4 851313

89 831 751

r. 985 582

4 883 001

38 817011

189 250 217

147 379 180

150 978 041

177 491 780

362 331 234

5009 980

92 9JO 505

7 216 843

4 002 853

I

613 193 14 335

+ 2254 871

-f 'I 234 SOI

-f 4 278 100

H- 4309311

+ 3 804 507

+ 218 073

-j- 3 088 754

f 230201

280 748

+ O.iu

1115 100 995 1 137 239 015 + 22 138 050 35 700 35 8*5 + 185 4 0,f.2

8 129 475 9 153 711

1208 536 ! 1 185019

-f 1 024 236

— 23 517

10 599 10 750 + 157 + l,iy

3 873 3 703 ; — 17t» 4,-w

1 162 042 824 1 180 395 386 -f- 23 752 562
f I

33 238 33 364 1- 120 -f- 0,^
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtspre chung.

Nachbarrecht.

Urtheil des Oberverwaltougsgericbts (I. Senat) vom 7. Mara 1894 iu der Verwaltunga-

streitsftcbe der Wittwe A. M. zn R. (Klftgerin) wider den KOniglicben Regierungs-

pribidenten au R. (Reklagten).

Der Um8tand, daf8 die Handlung eines Dritten, welohe den gefahrbringenden Zustand eines

Grundstiicks beaeitigte, als formell rechtswidrig festgestellt 1st, berechtigt den Besitzer

Jenes Grundstiicks nioht, dessen friiheren polizeiwidrlgen Zustand wieder herzustellen.

Die polizeiliche Verfugung des Regierungsprasidenten vom 20. Ok-

tober 1892, (lurch welche der K lagerin als Eigenthumerin eines oberbalb

der Balm belegenen Grundstiicks aufgegeben war, die losen und den)

Herabfallen auf den BahnkOrper ausgesetzten Steine entweder selbst

wegzun'tumen, oder dercn Wegraumung durch die kGnigliche Eisenbahn-

verwaltung zu dulden, wurde wegen Unzustandigkeit der Landespolizei

zwar durch Urtheil des Oberverwaltungsgerichts vom B. April 1893 aufser

Kraft gesetzt, wahrend der Dauer des Verfahrens und auch noch nacb der

am 8. Mai 1898 erfolgten Urtheilszustellung jedoch in der Art vollstreckt,

dafs die Ki.senbahnverwaltung bis in den Juui hinein die Steine wegschaffte

und auf dem Balinbofe A. zur Verfugung der Eigeuthumerin lagerte.

Als die Klagerin sicb auschickte, die Steine nach ihrein GruudstQeke

zuriicktransportiren zu lassen, erliefs der zustandige Amtsvorsteher unter

dem '20. Juni 1893 cine polizeiliche Verfugung, durch die der Klagerin

bei Strafandrohung verboten wurde, die fortgeraumten Steine auf den alteu

Lngerplatz zu sehaffen.

Die gegen den zuruckweiseuden Beschwerdebescheid des Regierungs-

prasideutcu vom 18. Oktober 1893 erhobene Klage wurde seitens des

Oherverwaltungsgerichts abgewieseu.

A u s den Grilnden:

Die angefochtetie ortspolizeiliche Verfugung vom 20. Juni 1893 be-

ruht auf der Voraussetzung, dafs in Ausfuhrung derjenigen vom 20. Ok-
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tober 1892 nur die losen, dem Abrollen ausgesetzten Steine vou dem
Berghang der Klagerin weggerfiumt sind. Das neue Verbot, eben diese

Steine aaf den alten Platz zuriickzuseharTen oder andere lose zu lagern,

hat daher — was bezuglich der letzteren die Verfugung selbst ausdruck-

lich besagt und bezuglich jener in den 'Beschwerdebescheiden und in der

Klagebeantwortung deklarirt ist — lediglich die lose, d. i. das Abrollen

nicht vdllig ausschliefsende Lagerung untersagt.

Unstreitig wird (lurch lose auf dem Grundstucke der Klagerin lagernde

Steine fur die Eiseiibahn und deren Betrieb eine Gefahr herbeigefuhrt, fur

deren Abwendung zu sorgen die Polizei aus den §§ 315/16 des Strafgesetz-

buchs und § 10 Tit. 17 Theil II des Allgemeinen Landrechts an sich be-

rufen ist. Diese Gefahr war durch die inzwischen erfolgte Durchfuhrung

der — wegen Unzustandigkeit der LandespolizeibehOrde aufgehobenen —
Verfugung des Regierungsprasidenten vom 20. Oktober 1892 beseitigt;

durch die Wiederauflagerung der fortgeraumten Steine auf den Berghang

mufste sie von neuem entstehen. Indem die Klagerin von der Eisenbahn-

verwaltung die Zurueksehaffung der Steine in deren fruhere Lage wieder-

holt verlangte, hat sie ihre Absent, die fruhere und polizeilich nicht zu

duldende Gefahr wiederum herbeizufuhren, unzweideutig ausgesprochen.

Dies bildet den vollig ausrei<henden Anlafs fur die Polizei, gegen die

Wiederkehr der friiheren Gefahr einzuschreiten und dies ihr Einschreiten

gegen die Klagerin selbst, und nicht etwa blofs gegen den von dieser be-

auftragten oder aufgeforderten Dritten, namlich gegen die Eisenbahn-

verwaltung zu richten.

Die Rechtmiifsigkeit des Einschreiten.s anlangend, kommt als wesent-

licher rechtlicher Unterschied zwischen der Verfugung vom 20. Oktober 1892

und der jetzt angelochtenen vom 20. Juni 1893 in Betracht, dafs zur Ab-

wendung einer, von dem Grundstucke der Klagerin ausgehenden, das

benachbarte der Eisenbahn bedrohenden Gefahr jene Verfugung von der

Klagerin die Umgestaitung des gefahrdenden Naturzustandes ibrcs Eigen-

thums verlangte, diese aber nur die Erhaltung des inzwischen geanderten,

ungefahrlichen Zustandes verlangt. Nun ist in gleichbleibender Recht-

sprechung es als eine polizeilich erzwingbare Pflicht des Eigenthumers

anerkannt, sein Eigenthum nur so zu benutzen und in einem solchen

Zustande zu erhalten, dasselbe sogar jedenfalls dann, wenn dieser Zu-

stand durch menschliche Einwirkung narhtraglich geandeit sein sollte,

wiederum so umzugestalten, dafs aus dessen Benutzung oder Zustand eine

polizeilich nicht zu duldende Gefahr weder fur sein, noch auch fQr das

benachbarte Grundstuck oder fur die auf beiden verweilenden Menschen

entstehen kann (vergl. unter anderen Entscheidungen des Oberverwaltungs-

gerichts Bd. VII S. 361, Bd. VIII S. 330, Bd. XII S. 310 u. 391, Bd. XIII

Archiv far Eiaenbahnwaien. 1894. ki
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S. 326 u. 326, Bd. XVIII S.414, Bd. XXI S.411). Diese Pflicht ist eine,

durch das offentliche Recht begrundete, bereits bestehende Beschrankung

des Eigenthums. Indem die Polizei deren Erftillung im Einzelfalle durch

Verfugung erzwingt, legt sie dem Eigenthumer keine neue, bisher nicht

bestandene Beschrankung auf und vollziebt keinen Akt der Enteignung.

Derartige polizeiliche Verffigungen sind daher zur Abwendung blofs wahr-

schcinlicher, noch nicht unmittelbar bevorstehender (imminenter) Gefahren

zulassig; ihnen konuen auch der Art. 9 der Verfassungsurkunde und die

Vorschriften des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 nicht entgegen-

stehen (vergl. Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts Bd. VIII S. 339,

Bd. XXI S. 413 und das Urtheil vom 27. Juni 1892 — No. Ill 633 —
Preufsisches Verwaltungsblatt Bd. 14 S. 40 u. 41). Demnach sind alle

hierauf bezuglichen Ausfuhrungen der Klage fur die hier zu treffende Ent-

scheidung unerheblich.

Klagerin hat die Rechtmafsigkeit der Anordnung, welche sie an der

Uinwandlung des polizeilich statthaften Zustandes in einen unstatthaften

hindert, auch um deswillen bestritten, weil die jetzige ungefahrliche Be-

schaffenheit ihres Grundstucks durch eiue wider ihren Willen widerrecht-

lich erfolgte Uragestaltuug seines Naturzustandes herbeigefuhrt sei, auf

dessen Wiederherstellung sie aus § 79 Tit. 6 Theil I des Allgemeinen

Landrechts einen Rechtsanspruch habe. Nach dor ersten der oben er-

wahnten Entscheidungen (Bd. VII S. 351) wird jedoch der Eigenthumer

von der Pflicht zur polizeimafsigen Instandhaltung seines Grundstucks

auch durch den Einwand nicht befreit, dafs dessen unzulassige Beschaflfen-

heit nicht von ihm, sondern widerrechtlich durch Dritte herbeigefuhrt

worden sei; und nach den Entscheidungen im Bd. XII S. 310 und im

Bd. XXI S. 416 sind zwischen dem Eigenthumer und Dritten bestehende

Verhaltnisse des Privatrechts nicht geeiguet, das Offentliche Recht und die

in diesem wurzelnde vorgedachte Pflicht des Eigenthiimers abzuandern und

ein auf deren Erzwingung gerichtetes Einschreiten der Polizei auszu-

schliefsen. Wenn daher die Verfugung vom 20. Oktober 1892, in deren

Ansfuhrung der gefahrdende Naturzustand des Berghangs in einen unge-

fahrlichen umgcstaltet worden, durch das diesseitige Urtheil vom 5. April

1893 wegen Unzustandigkeit der verfugeuden Behorde aufser Kraft gesetzt

wurde, so mag der hierdurch als formell widerrechtlich anerkannte Eingriflt

in ihr Eigcnthum immerhin der Klagerin gemafs § 6 des Gesetzes vom
11. Mai 1842 (G.-S. S. 192) gcgen den Polizeibeamten oder gegen den

Eisenbahnunternehmer (zumal falls dieser fiber seinen A u ftrag hinaus auch

testliegende Steine fortgeschafft haben sollte) einen privatrechtlichen An-
sprurh auf Entsehadigung gewahrt haben, wahrend nach § 4 a. a. 0. die

Wiederher.stellung des friihereu Zustandes nur dann, wenn diese nach dem
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Ermessen der Polizeibehorde zulassig, zu verlangen sein diirfte. Aber

diese, dem Privatrecht angeh5rigen Anspruche hindern die Offentlich-recht-

liche Aktion der Polizei nicht; denn durch die Aufhebung der Verfugung

vom 20. Oktober 1892 und das Endurtheil vom 5. April 1893 hat die

Klagerin keineswegs gegenuber der staatlichen Polizeigewalt einen Anspruch

auf Wiederher8tellung des fruheren Zustandes, oder auch nur gegenuber

der Ortspolizeibehorde ein „besonderes Recht auf Befreiung" im Sinne des

§ 2 a. a. 0. und dahin erworben, dafs diese fur alle Zukunft behindert

ware, der Klagerin selbst oder dem dieser durch Auftrag oder sonst ver-

pflichteten Dritten die Wiederherstellung des fruheren Zustandes oder

ahnliche Handlungen auch dann zu untersagen, wenn dadurch polizeilich

unzulassige Gefahren entstehen.

Wenn endlich die Klagerin geltend macht, die Gefahr sei lediglich

durch die spatere An)age der Eisenbahn entstanden und daher durch

Mafsnahmen gegen diese zu beseitigen, so trifft jene Voraussetzung that-

sachlich nicht zu. Denn nach der Durchfuhrung der Verfugung vom
20. Oktober 1892 bestand die Eisenbahn und fur diese keine Gefahr. Eine

solche hatte vielmehr erst durch die seitens der Klagerin beabsichtigte

Wiederauflagerung der Steine auf ihr Grundstuck von neuem entstehen

k5nnen, die deshalb mit Recht verboten worden ist. Und wenn selbst die

von dem einen Grundstuck fur das andere ausgehende Gefahr erst durch

eine Veranderung auf dem letzteren entstanden sein sollte, so hat die

Polizei doch nach pflichtmafsigem Ermessen zu prfifen, ob das 6ffentliche

Interesse am erfolgreichsten durch ihr Einschreiten gegen den Eigenthumer

des ersten oder des zweiten gewahrt werden wird, und demgcmafs frei zu

wahlen, gegen welchen von beiden sie ihre Anordnung zu richten hat

(Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts Bd. XXI S. 416). Dieser-

halb ist es fur den vorliegenden Fall unerheblich, ob der Eisenbahnunter-

nehmer — sei es schon bei der Anlage der Bahn, sei es aus den §§ 14

ties Eisenbahn- bezw. des Enteignungsgesetzes vom 3. November 1838

bezw. 11. Juni 1874 nachtraglich — zur Errichtung von Fangmauern oder

sonstigen Schutzvorkehrungen hatte angehalten werden kOnnen.

Widerstreitet nach allem dem die Verfugung des Amtsvorstehers vom
20. Juni 1893 nicht dem bestehenden Rechte, so war die auf deren Auf-

hebung gerichtete Klage zuruckzuweisen und der Kostenpunkt gemafs

§ 103 des Landesverwaltungsgesetzes so, wie geschehen, zu regeln.

61*
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Rechtsgrundsatze aus den Entscheidungen des k&nigl. Ober-

verwaltungsgerichts. l
)

I. Strafsen- und Wegefoau.

Heratelluag aeuer atadtischer Straton.

Endurtheil (II.) vom 1. Jnli 1898, Entschd. Bd. 26 S.91 ff.

Strafsen- und Bauflnchtengcsetz vom 2.Juli 1875, §§ 1, IB.

Nach § 16 des Strafsen- und Baufluchtengesetzes vom 2. Juli 1875

stent den Gemeinden die Befugnifs zu, den an cine neue Strafse anbauen-

den Grnndbesitzern die Kosten der Freilegung der Strafse aufzuerlegen.

Dafs unter der Freilegung nicht etwa nur die BeseitigUDg der den Ausbau

der Strafse hindernden Anlagen, sondern auch der Ankauf der erforder-

lichen Grundflachen verstanden werdeu mufs, steht in der Rechtsprechung

fest. Nicht minder gehort aber dazu auch jede in anderer Weise

erfolgende Beschaftung des nothwendigen Grund und Bodeus, sodafs unter

den Begriff der „ Kosten der gesaromten Strafsenanlage" alle Aufwendnngen

der Gemeinde fiir die Bereitstellung der Strafsenflache zu subsummiren sind.

Inanapruchnahme eines Weges fiir den offentlichen Verkehr.

Endurtheil (IV.) vom 3. November 1898, Entschd. Bd. 25 S. 207 ff.

Zustandigkeitsgesetz vom l. August 1883, §§ 56, 57.

Die Frage, ob ein Wcg dem Offentlichen Verkehre bestimmt ist, kann,

soweit nicht eine recbtsgultige ausdruckliche Bestimmung erweislich ist,

nieht anders beantwortet werden, als danaeii, ob der Weg unter Um-
standen offentlich frei und unbehindert begangen ist, dafs hiernaeh die

Ueberzeugung von seiner stillschweigenden Bestimmung fur den offentlichen

Verkehr seitens aller Rechtsbetheiligten und auch seitens des Grundeigen-

thumers zu schliefsen ist.

Handhabung der Wegepolizel.

Endurtheil (IV.) vom 7. November 1893, Entschd. Bd. 26 S. 216 ff.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1883, §§ 55—57.

Die Aufsicht fiber die Offentlichen Wege, die Sorge dafur, dafs den

Bediirfnissen des offentlichen Verkehrs in Bezug auf das Wegewesen Ge-

l
) Fortsetzung der Zusammenstellungen im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1879

S. 119 ff., 18H0 S. 125 ff., 1H81 S. 126 ff, 1883 S. 73 ff, 1884 S. 42 ff. u. S. 572 ff, 1885

8. 6 8 ff, lasfi 8. 810 ff, 1887 S. 605 ff, 1^88 S. 106 ff u. S. 596 ff., 1889 8. 282 ff. u.

S. 716 ff, 1890 8. 664 ff, 1891 S. 360 ff. u. 8. 4ft2 ff, 1892 S. 1014 ff, 1893 S. 375 ff U.

S. 1167 ff.
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nuge geschieht, demgemafs auch die Anordnung, welche Leistungen fur

den einzelnen 5ffentlichen Weg aufzuwenden sind, ob ein Weg als Gffent-

licher neu anzulegen, ob ein Weg, dessen Eigenschaft als eines offentlichen

streitig ist, fur den ftffentlichen Verkehr in Anspruch zu nehmen ist, ob

die Einziehung oder Verlegung eines Offentlichen Weges stattzufinden hat,

— ist in den §§ 66—67 des Zustandigkeitsgesetzes vom 1. August 1883

der Wegepolizeibehftrde vorbehaltlieh der hier gegen die Anordnung nach-

gelassenen Rechtsroittel fibertragen. Behufs der NOthigung der Wege-

polizeibehflrde zum Erlafs einer solchen Anordnung ist die Klage weder

allgemein noch demjenigen gegeben, welcher hieran ein besonderes Interesse

nachweisen zu kOnnen vermeint. Gegenuber der in Uebung ihres Amtes

lassigen oder den Erlafs einer derartigen Anordnung ablehnenden Wege-

polizeibehOrde findet vielmehr allein die Anrufung der Aufsichts-

behorde statt.

Unterhaltung der Bflrgerateige in den Stadten der Provinz Sachsen.

Endurtheil (IV.) vom 14. November 1898, Entschd. Bd. 26 S. 239 ff.

Wegeordnung filr die Provinz Sacbsen vom 11. Juli 1891 (G.-S. S. 816).

Die Wegeordnung fiir die Provinz Sachsen bestimmt im § 42, dafs

vom Zeitpunkte ihres Inkrafttretens an allein ihre Vorschriften an Stelle

aller bisherigen allgemeinen oder besonderen gesetzlichen Vorschriften,

Gewohnheitsrechte uud Observanzen in Beziehung auf die Wegebau-

last mafsgebend seien. Es kann danach kuinem Zweifel unterliegen, dafs

im Geltungsbereiche der Wegeordnung die in den Stadten bisher vielfach

geltenden Observanzen auch beziiglich der Unterhaltung der Burgersteige

(lurch die Adjazeuten ihre Rechtsgultigkeit verloren haben und die

Baulast auch beziiglich der Burgersteige in Zukunft in vollem Umfange

den Stadtgemeinden obliegt. Der Einwand. dafs die Wegeordnung fur

die Provinz Sachsen sich uberhaupt nicht auf stiidtische Strafsen, jeden-

falls aber nicht auf die Burgersteige in den Stadten beziehe, kann nicht

fur begnindet erachtet werden. 1

)

l
) Ueber die Verpflicbtung zur Unterhaltung der Biirgersteige vergl. auch

die Entscheidungen des Oberverwaltungsgerichts vom 13. Februar 1884, Entschd.

Bd. 10 S. 208, vom 16. Oktober 1884, Arcbiv fur Eisenbabnwesen 1885 S. 86, und vom

16. Mai 1888, Entschd. Bd. 16 S. 48. (S. a. Archiv fur Eisenbahnwesen 1^84 S. 676,

1886 8. 700, 1889 S. 285).
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Streitverfahren in Wegebausaohen.

Endurtheil (IV.) vom 13. Jnni 1893, Entschd. Bd. 25 S. 253 ff.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56.

In dem Streitverfahren, in welchetn gegen die WegepolizeibehOrde auf

Aufhebuug ihres die Wegeunterhaltung anordnenden Beschlusses und zu-

gleich gegen einen Dritten geklagt wird, welchen der Klager statt seiner

zu der ihm angesonnenen Leistung oder zu dem Ersatz der daffir aufge-

wendeten Eosten fur verpflichtet erachtet, ist zwischen dem Klager und

diesera Dritten lediglicb fiber die Verpflichtung zu dem einzelnen von

der PolizeibebOrde geforderten Baufall zu erkennen; eine Entscheidung

fiber die Pflicht zur Unterhaltung des Weges im allgemeinen und fiber

den Ersatz von Leistungen, welche nicbt die im Streitverfahren angegriffene

Anordnung verlangt hat, ist hierbei ausgeschlossen.

Unterhaltung Offentlioher Wage.

Endurtheil (IV.) vom 26. Mai 1893, Entschd. Bd. 25 S.262ff.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1883, § 56.

Es besteht keine gesetzliche Vorschrift des Offentlichen Reehts, welche

die Unterhaltung der offentlichen Wege dem Eigenthumer des Wege-
korpers zuweist. Ob ein Weg als Offentlicher zu Recht besteht, bestimmt

sich allein danach, ob er von alien Reehtsbetbeiligten dem offentlichen

Verkehre ausdrficklich oder den Umstanden nach stillschweigend rechts-

gfiltig bestimmt ist. Solche Rechtsgiiltigkeit liegt auch dann vor, wenn

der Eigenthumer des Privatweges oder des fur die Anlage eines Weges

erforderlichen Grund und Bodens dessen Widmung fiir den Offentlichen

Verkehr unter Verzicht auf die Regelung des Eigenthumsfibergauges auf

den zur Unterhaltung des offentlichen Weges Pflichtigen oder vorbehaltlieh

einer deranachst nachfolgenden Regelung bewilligt. Es kann demnach fur

die Frage, inwieweit ein Weg als Offentlicher besteht und von dem nach

Offeutlichem Rechte Pflichtigen zu unterhalten ist, darauf ein entscheidender

Werth nicht gelegt werden, ob der WegekOrper liberal 1 und fur alle Wege-

tluile ira Eigenthume dieses Pflichtigen stent.

II. Wasserrecht.

Unterhaltung von Griben und Kanalen.

Endurtheil (III.) vom 4. Mai 1893, Entschd. Bd 25 S. 282 ff.

A. L.-R. Thl. I Tit. 8 100 ff.

Vorfluthgesetz vom 16. November 1811, 10, 15.

Zustandigkeitsgesetz vom 1. August 1883. §§ 66, 68.

Nach § 100 Tit 8 Thl. I A. L.-R. ist in der Regel ein jeder die fiber

sein Eigenthum gehenden Graben und Kanale, wodurch das Wasser seinen
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ordentlichen and gewOhnlichen Abflufs hat. zu unterhaJten verbunden. und

nach § 10 des Vorfluthgesetzes kaun die PolizeibehOrde donjenigen, dem
die Unterhaltung eines Grabens oder Wasserabzuges obliegt, zu dessen

Auskrautung oder Raumung anbalten. Auf Grund dieser Bestimraungen

ist die PolizeibehOrde befugt, den Unterhaltungspflichtigen mit polizei-

lichen Mafsnahmen zur Raumung anzuhalten. Zugleich ist der Polizei-

behOrde die Aufgabe zugewiesen, zu bestimmen, wie geraumt werden soil.

Eine im Verwaltungsstreitverfahren verfolgbare Klage mit dem Ziele, den

Grundbesitzer zu einer Raumung zu zwingen, namentlich ihm aufzu-

geben, wie er raumen soil, giebt es nicht; insbesondere ist eine derartige

Klage auch im § 66 Abs. 3 des Zustandigkeitsgesetzes nicht vorgesehen.

Nach dieser Vorschrift unterliegen zwar Streitigkeiteu der Betheiligtea

dariiber, wem von ihnen die Offentlich - rechtliche Verbindlichkeit zur

Raumung von Graben obliegt, der Entscheidung im Verwaltungsstreit-

verfahren. Allein diese Streitigkeit betrifft die abstrakte Offentlich-

rechtliche Verbindlichkeit, Graben und Privatflusse zu raumeu. Die anzu-

stellende Klage ist keine Leistungsklage, keine Klage auf Vornahme einer

Handlung. Der KJageantrag kann nur dahin gerichtet werden, den Be-

klagten zu verurtheilen, anzuerkennen, dafs ihm die Offentlich-rechtliche

Verbindlichkeit zur Raumung des betreffenden GewSssers obliege, nicht

aber. dafs er eine bestimmte Raumung vomchme.

Verwaltungsstreitverfahren wegen Raumung von PrivatflQssen.

Endurtheil (III.) vom 1. Mai 1893, Entscbd. Bd. 25 S. 286 ff.

Zust&ndigkeit8g<>setz vom 1. August 1883, § 66.

Die Klage des von der PolizeibehOrde wegen Raumung eines Privat-

nusses in Anspruch Genommenen auf Erstattung des Geleisteten gegen

einen aus Grunden des Offentliehen Rechtes verpflichteten Dritten ist auch

dann zulassig, wenn die vorausgegangeue polizeiliche Auordnung nicht

durcb Einspruch angegriffen ist.

III. Baupolizei.

Ueperachreitung der Baufluchtlinie.

Endurtheil (IV.) vom 22. September 1893. Entachd. Bd. 25 379. Arcbiv tiir

Eisenbaunwesen 1H94 is. 148 ft. ^
Gesetz, betr. die Anlegung und Veranderung von Strafeen u. s. w., vom 2. Juli 1875, 3 11.

Der § 11 des Gesetzes vom 2. Juli 1875 gewahrt der PolizeibehOrde

lediglich die Befugnifs, Neubauten, Um- und Ausbauten fiber die Flueht-

linie hinaus zu hindern. Diese Verbotsbefugnifs erstreekt sieh nicht auch
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auf das biofse Umzaunen undUmwahren von Grundstucken, auch wenn
es sich konstruktiv in einem Baa vollziehen soil. l

)

Begnff der „Gebaude" im Sinne des Gesetzes vom 2. Jul! 1875.

Endurtheil (II.) rom 19. Mai 1893, Archiv fUr Eisenbahnwesen 1894 S. 575 ff.

Gesetz, betr. die Anlegnng und Veranderung von Strafsen u. s. w., vom 2. Juli 1875,

8 15.

Es liegt nicht im Sinne des § IB des Strafsen- und Baufluchten-

gesetzes vom 2. Juli 1875, den Begriff Gebaude mOglichst weit zu fassen

und die Eigenschaft eines solchen schon zwei bogenfOrmig mit einander

verbundenen Pfeilern einer oberirdischen Eisenbahnanlage (Stadt-

bahn) beizulegen. Nicht jedes Bauwerk ist Gebaude. Den Viadukten

kommt, wie den Briicken, zwar die erstere, nicht aber auch die letztere

Eigenschaft zu.

Wird ein Viaduktbogen indessen derartig umgestaltet, dafs er nun-

mehr einen wesentiichen Bestandtheil eines von alien Seiten umschlossenen,

mit Thuren und Fenstern versehenen Raumes bildet, der zum Aufenthalt

von Menschen oder Thieren, zur Unterbringung und Verwahrung von

Gegenstanden aller Art geeignet, nunmehr auch nach aufsen hin sich als

ein einheitliches Ganze darstellt, so sind damit allerdings die Voraus-

setzungen dessen gegeben, was man als Gebaude zu bezeichnen pflegt.

Errichtung von Gebauden an neuen stadtlsohen Strafeei.

Endurtheil (II.) vom 1. Juli 1898, Entschd. Bd.25 S. 91 ff.

Gesetz, betr. die Anlegnng und Veranderung von Strafsen u. 8. wM vom 2. Juli 1875,

§8 1, 15.

Der „Errichtung~ von Gebauden an neuen stadtischen Strafsen im

Sinne des Strafsen- und Baufluchtengesetzes vom 2. Juli 1875 steht die

bauliche Erweiterung eines Gebaudes, also die Vergrofserung des

raumlichcn Umfanges eines solchen, im allgemeinen gleich.

l
) Mit dieser Entscheidung bat das Oberverwalfungsgericht den frflher einge-

nominenen Standpunkt, dafs die Polizeibehorde nicht nur fiir berechtigt, sondern fur

verpflichtet zu erachten sei, Bauten iiber die Fluchtlinie hinaus ausnahmslos zu

hindern, und dafs fernjr zu solchen Buiten auch biofse Umzaunungen von

(Jrundstllcken zu rechnen seien, sobald sie sich wegen ihrer Konstruktion technisch

als Bauten charakterisiren lasseu, aufgegeben. ( Vergl. Entschd. Bd. 7 S. 321 ff. und

Bd. 8 S. 294 ff.).
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IV. Andere Entscheidungen.

Beamtendisziplin

Endurtheil (I.) vom 17. Juni 1893, Entschd. Bd. 25 S. J12 ff.

Disziplinargeaetz vom 21. Juli 1852, § 19.

Wenngleich das Disziplinargesetz vom 21. Juli 1862 den Fall, in

welchem eine und dieselbe Person zwei Aemter bekleidet und

bezuglich jedes dieser einer anderen Disziplinaraufsicht untersteht, nicht

besonders vorgesehen hat, so herrscht doch kein Zweifel, dafs sowohl die

dem Haupt- als die dera Nebenamte vorgesetzte DienstbehOrde Ordnungs-

strafen zu verhangen befugt ist. Dafs dabei jede dieser BehOrden auf

den Monatsbetrag des Diensteinkomraens, das gerade mit dem

ihrer Dienstaufsicht unterstellten Amte verbunden ist, beschrankt sein

sollte, ist aus dem Gesetze nicht zu entnehmen. Vielmehr durfen Geld-

bufsen gegen die im Haupt- und im Nebenamte besoldeten Beamten sehr

wohl den einraonatlichen Betrag des mit dem Haupt- oder mit dem

Nebenamte verbundenen, nicht aber den des gesammten Dienstein-

kommens aus beiden Aeratern ubersteigeu.

Konflikte.

Endurtbeil (I.) vom 17. Mai 1893, Entschd. Bd. 25 S. 420 ff.

Landesverwaltuugsgesetz vom 30. Jnli 1883, §§ 100 ff.

Gesetz, betr. die Konflikte, vom 13. Februar 1854, § 1.

Verordnnng, betr. die Koropetenzkonflikte, vom 1. August 1879, § 12.

Gegen die nach Mafsgabe des § 11 des Einfuhrungsgesetzes zum

Gerichtsverfassungsgesetze vom 27. Januar 1877 ergehenden Vorent-

scheiduDgen des Oberverwaltungsgerichts fiber Konflikte bei der gericht-

lichen Verfolgung von Beamten wegen Amtshandlungen findet die Klage
auf Wiederaufnahme des Verfahrens nicht statt.

Wahl einea Eisenbahnstationsassistenten zum Gemeindeverordneten.

Endurtheil (I.) vom 3. Juni 1893, Entschd. Bd. 25 S. 127.

Landgemeindeordnung fur die Ostlichen Provinzen vom 3. Juli 1891, 40, 41, 53.

Die Eisenbahnstationsassistenten sind zur Handhabung der bahn-

polizeilichen Exekutive berufen und demgemafs als Polizeiexekutiv-

beamte zu erachten, die gemafs der Vorschrift im § 53 der Land-

gemeindeordnung fur die Ostlichen Provinzen vom 3. Juli 1891 als Ge-

meindeverordnete nicht wahlbar sind.
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Krankenversioherung der Arbeiter.

Endurtheile (IIL) vom 19. Oktober, 13. and Iti. November 1893, Entechd. Bd. 2T>

S. 864 ff.

KrankenversicherungBgesetz vom 16. Juni 1883 nnd 10. April 1892, §§ 8, 20, 21, 64, 76.

Der Mafsstab, nach dem die Beitr&ge zur Krankenkasse und die

daraus zu gewahrenden Unterstutzungen sich regeln, kann nur entweder
der wirkliche Arbeitsverdienst der einzelnen Versicherten oder derdureh-

8chnittliche Tagelohn derjenigen Klassen der Versicherten, fur welche die

Kasse errichtet ist, und mufs fur alle Arten der Unterstutzungen der-

selbe sein.

Ob die Versicherten in Klassen getheilt und nach welchen Merkmalen

diese begrenzt werden sollen, daruber hat allein die Kasse zu bestimmen,

wfthrend die hOhere Verwaltungsbehdrde fur jede der so gebildeten Klassen

den durchschnittlicheu Tagelohn feststellt.

Das Sterbegeld ist fur die Mitglieder aller Klassen nach dem
gleichen Vielfachen des Tagelohnes zu bestimmen.

Gesetzgebung.

Deutsclies Reich. Bekanutmachungen des Reichskanzlers:

Vom 31. Marz 1894, betr. Ergan/.ung und Berichtigung der dem

internationalen Debereinkommen fiber den Eisenbahnfrachtverkehr

beigefugten Liste.

(R.-G.-Bl. S. 338. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 70.)

Vom 27. April 1894, betr. die dem internationalen Uebereinkommen

fiber den Eisenbahnfrachtverkehr beigeffigte Liste.

(R.-G.-B1. S. 401. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 75.)

Vom 30. April 1894, betr. Vereinbarung erleichternder Vorschriften

fur den internationalen Eisenbahnfrachtverkehr.

(R.-G.-Bl. S. 403 Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 76.)

Vom 10. Mai 1894, betr. Vereinbarung erleichternder Vorschriften

fiir den wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutech-

lands und Luxeniburgs.

(R.-G.-B1. S. 440. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 116.)
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Preufsen. Gesetz vom 29. April 1894, betr. die Erweiterung und Ver-

vollstandigung des Staatseisenbahunetzes und die Betheiligung des

Staates an dem Bau einer Eisenbahn von Wittstock nach der

Landesgrenze in der Richtung auf Mirow.

(G.-S. S. 43. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 121. Vergl. auch Archiv fQr

Euenbahnwesen S. 801 if.)

Gesetz vom 4. Juni 1894, betr. Regelung der Verhaltnisse der bei

der Umgestaltung der EisenbahnbehOrden nicbt zur Verwendung

gelangenden Bearaten.

(G.-S. S. 89. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. lt>9.)

Staatsvertrag zwischen Preufsen und Sachsen wegen Herstellung

einer Eisenbahn von Rippach - Poserna einerseits nach Plagwitz

—

Lindenau andererseits nach Markranstadt. vom 18. November 1892.

(G.-S. S. 37 ff. Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 79.)

Allerhochste Konzessionsurkunde vom 4. April 1894, betr. den

Bau und Betrieb der auf das preufsische Staatsgebiet entfallenden

Strecke einer Eisenbahn von Judewein nach Oppurg durch die

Saaleisenbahngesellschaft.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 69.)

Allerhochster Erlafs vom 9. Mai 1894, betr. Bau und Betrieb der

in dem Gesetze vom 29. April 1894 vorgesehenen ueuen Eisen-

bahnlinien.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 115.)

Erlasse des Ministers der offentlichen Arbeiten:

Vom 20. April 1894, betr. gegenseitige Zulassung der Oberrealschul-

abiturienten in Preufsen und Oldenburg zu den Priifungen fur den

Staatsdienst im Baufach.

Vom 23. April 1894, betr. Reiuigung und Desinfektion der zur Vieh-

beforderung benutzten Eisenbahnwagen.

(Eiaenbahn-Verordnungablatt b. 72 ff.;

Vom 12. Mai 1884, betr. Gehalter der un mitt el bar bei der Staats-

eisenbahnverwaltung eingetretenen Beamten.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 83 ff.)

Vom 13. Mai 1894, betr. zusatzliche Bestimmungen zur Verkehrs-

ordnung.
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Vom 19. Mai 1894, betr. Verkehr mit Sprengstoffen auf neben der

Eisenbahn herlaufenden Wegen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 11(5 ff.)

Vom 26. Mai 1894, betr. Desinfektion von Eisenbahnrarapen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 123 )

Grofdherzogthum Oldenburg, Gesetz vom 6. April 1894, betr. Ab-

anderung des Artikels 12A des Gesetzes vom 19. Marz 1883, betr.

die Organisation der Eisenbahnverwaltung. l
)

Ver«ffentl. im Gesetzblatt fiir das Herzogthura Oldenburg Bd. XXX
Sttlck 26 No. 49.

Das Gesetz enthalt Aenderungen der Besoldungsverhaltnisse der Oberbeamten

mit Gttltigkeit vom 1. Januar 1894.

Gesetz vom 6. April 1894, betr. Abanderung der nach dem Gesetze

vom 30. Dezember 1890 erlassenen Bestimmnngen zum Artikel 12B

des Gesetzes vom 19. Marz 1883, betr. die Organisation der Eisen-

bahnverwaltung, sowie der Artikel 13 und 14 des letztgenannten

Gesetzes. »)

VerBffentl. im Gesetzblatt fiir das Herzogtbum Oldenburg Bd. XXX
Stuck 26 No. 60.

Das Gesetz enthalt Aenderung der Besoldungsverhaltnisse aller Beamten mit

Ausschlufs der Oberbeamten (vergl. Gesetzblatt fur das Herzogthnm Oldenburg

Bd. XXX StUck 26 No. 49) mit Gilltigkeitsdauer vom 1. Januar 1894.

Gesetz vom 7. April 1894, betr. die Aufnahme einer Anleihe.

Veroffentl. im Gesetzblatt fiir das Herzogthum Oldenburg Bd. XXX
Stuck 2<» No. 51.

Das Gesetz enthalt die Ermachtiguug zur Aufnahme einer Anleihe, die zum
Theil zu anderen Zwecken, iu Hohe von 8 959 762 -V* aber zum weiteren Ausbau des

oldenburgiftchen Eisenbahnnetzes durch Bahnen untergeordneter Bedeatung, sowie

zur Ausfiihrung von Ergiinzungen, Erweiterungen und Verbesserungen der Bahnanlagen

in den Jahren 1894 96 bestimiut ist.

») Das Gesetz vom 19. Marz 1883 ist abgedruckt im Archiv fur Eisenbahnwesen

1883 S. 299 ff. Vergl. ancb ebendaselbst 1891 S. 741, Gesetz vom 30. Dezember 1890.
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Oesterteich-Ungarn. Das Verordnungsblatt des k. k. osterreichiscben

Handelsministeriums fQr Eisenbahnen und Schiffahrt enthalt in den

folgenden Nummern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen be-

trefFenden wiehtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

(No. 47 ) Internationales Uebereinkommen vom 15. April 1893, abgeschlossen

zwischen Oesterreich-Ungarn, Deutschland, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg,

Montenegro, den Niederlanden, Kufsland nnd der Scbweiz, betr. gemeinsame Mafs-

regeln zum Schntze der OfTentlichen Gesundheit in Zeiten des epidemischen Auf-

tretens der Cholera. (No. 66:) Erlafs der k. k. (ieneralinspektion der Osterreichiscben

Eisenbahnen vom 28- Mai 1894, betr. Versuche mit sogenannten Sandgleisen zum
stofsfreien Aufhalten eutlaufener Wagen. (No. 66:) Auszug aus dem Finanzgesetz

fiir das Jahr 1894 vom 29- Mai l
t 94. iStaatsvoranschlag fur die im Reichsrathe ver-

tretenen KOnigreiche und Liindcr fUr 1894. Erlafs des k. k. Handelsministers vom
2. Juni 1894, betr. die Annahme von Akzepten oder Biirgscheinen als Sicherstellung

bei Frachtgebilhrenkrediten. (No. 67:) Kundmachung des k. k. Handelsministeriums

vom 3. Juni 1894, betr die Erwerbung der Linien der 5sterreichischen Lokaleisen-

bahngesellschaft durch den Staat. (No. 690 Erlafs der k. k. Generalinspektion der

dsterreichischen Eisenbahnen vom 3. Juni 1894, betr. die Vorsichten bei Draisinen-

fahrten.

Schweiz. Bundesrathsbeschluls, mitgetheilt am 17. Mfirz 1894, betr.

Abanderung des Art. 6 der Verordnung fiber das schiedsricbterliche

Verfahren in den vor das Zcntralamt fiir den iuternationalen

Transport gebraehten Streitfallen vom 29. November 1892. »)

Gemiifs Besclilufrt des schweizerischen Bnndesrathes wird der Art. 6 der Ver-

ordnung, betr. das scbiedsrichterlichc Verfahren in den vor das Zentralamt fiir den

iuternationalen Transport gebraehten Streitfallen, dahin abgeandert, dafs das Zentral-

amt beanftragt bleibt, nach S:\mnilung genflgender Erfahrungeu dem schweizerischen

Eisenbahndepartement Bericht zu erstatten, damit dieses, wenn es angezeigt erscheint,

beim Bundesrath eine Revision der erwShnten Verordnung beantragen kann.

Transportregleraent der schweizerischen Eisenbahn- und Dampf-

schifiunternehmungen. Gtiltig vom 1. Januar 1894 an.

(Fortsetzung.) 2
)

X. BefOrderung von G litem.

§ 51.

Pflicht zur BefOrdernng.

Der Transport von GUtern erfolgt von und nach alien fiir den GUterverkehr

eingerichteten schweizerischen Stationen, ohne dafs es behufs Uebergangs von einer

Bahn auf die audere einer Vermittlung bedarf.

l
) Vergl Archiv fUr Eisenbahnwesen 1893 S. 389.

8
) Vergl. Archiv 1894 S. 684, woselbst die Abschnitte 1 bis IX abgedruckt sind.
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Auf alien diesen Stationen kttnnen aucb Sendungen nach Stationen tauslandi-

scher Bahnen zum Transport aufgegeben werden. Dabei bleiben aber die besondern

Vereinbarungen hinsichtlich der internationalen Transporte anf den Eisenbabnen

vorbehalten.

§ 52.

Vorlaufige Einlagerung des Gutes.

Die Eisenbabnen sind nur nnter den in § 6 erwahnten Bedingangen verpflichtet,

die Gtiter zum Transporte anzunebmen.

Die Eisenbabnen sind verpflichtet, die G liter, welcbe nicht rechtzeitig verladen

oder aus Griinden des Betriebes nicht unmittelbar befOrdert werden kfinnen, nnent-

geltlich in ibren Schnppen oder, wenn die Natur des Gntes es erlanbt, anf den

Lagerplatzen zu lagern.

Diese Einlagerung geschieht gegen Empfangsbescheinignng mit dem Vor-

bebalte, dafs die Annahme znr Beftrderung und die Aufdrflckung des Expeditions-

stempels (§ 62) erst dann erfolgt, weun die Befttrderuug mOglich ist. Der Absender

hat im Frachtbriefe sein Einverstandnifs mit diesem Verfahren zu erklaren. In

diesem Falle haftet die Eisenbahn bis zum Abschlufs des Fracbtvertrages als Auf-

bewahrer.

§ 63.

Art der Befiirderung.

Die Befiirderung der Gttter, insoweit deren Transport liberhaupt zulassig ist.

unterscheidet sich wie folgt:

a) Eilgut. Eilgut wird in der Regel mit Personenziigen befOrdert, mit Gtiter*

ziigen nur dann, wenn dabei die gemafs § 69, Abs. 1 a, zu berechnende Liefer-

frist gleichwohl eingebalten wird. Einzelue besonders zu bezeiebnende

Personenzilge (Tramwayztige, Lokalztlge u. s. w.) kOnnen mit Zustinunung

der AnfsichtsbehOrde vom Eilguttransport befreit werden.

Als Eilgut werden behandelt:

1. alle diejenigen Gtiter, welche mit einem Frachtbrief auf retbem Papier

aufgegeben werden;

2. Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerthe Mttnzen und Papiere,

Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen und andere Kostbarkeiten;

3. Geraalde und andere Kunstgegenstande, wie solche von Erzgnfs, An-

tiquit&ten.

Vorbehalten bleiben tarifarische Bestimmungen, gemafs denen die

nnter Ziffer 2 nnd 3 genannten Gegenstande ausnahmsweise aucb zur Be-

forderung als Frachtgut angenommen werden.

Von der Eilgutbefordernng sind ausgeschlossen:

I. alle diejenigen Gegenstande, welche sich wegen ihrer Bescbaffenheit

zum raschen Verlad nicht eignen;

II. die in § 68, Anl. V, unter Ziff. XXXVa und XXXIX anfgeftthrten,

nur bedingungsweise zum Transport zugelassenen Gttter, sowie bei

Aufgabe ale Stuckgut die daselbst unter Ziff. VI, X, XII, XV-XXVI,
XXVJII, XXXI-XXXIV, XXXVI, XLIV—XLVI, XLVIII, L, LI und

LII trenannten Gegenstande. mit Ausnahme von:
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aa) Alkohol, Weingeistund anderen nicht genannten Spirituoaen, sofern

dieae Artikel in Faaaern, Kisten oder anderer genttgender Ver-

packnng, mit Ansschlufs von Korbflaschen nnd sonstigen Glas-

gefafsen aller Art, znr Aufgabe gelangen;

bb) flttssiger Kohlenaaure, sofern deren Verpacknng den bestebenden

Vorachriften (vergl. § 58, Anl. V, Ziff. XLIV) entspricht.

b) Frachtgut Die Befflrderung von Fracbtgut geschieht in der Regel nrittelst

der GlUerztlge. Ala Frachtgut werden alle Sendungen betrachtet, die nicht

geniafa litt. a der EilbefOrderung zngewieaen 8ind.

Die BefQrdernng der Gftter findet in der Reihenfolge atatt, in welcher aie zum
Transport angenommen worden sind, aofern die Eiaeubahn nicht zwingende Grande

dea Eiaenbahnbetriebea oder das Offentliche Interesae fiir eine Ausnahme geltend

raachen kann. Jede Zuwiderhandlung gegen dieae Be8timmnng begrttndet den An-

spruch auf Eraatz dea dadurch eutstandencn Schadens.

§ 54.

Zu- nnd Abfnbr der GUter. Camionnage.

Wo nicht aeitena der Eisenbabn ein Camionnagedienat eingerichtet ist, hat

fiir die Znfabr der zum Transporte auf der Bahn beatimmten Gilter uud fur die Ab-

lagerung deraelben in die Gttterachuppen oder an die aon8tigen, von den Verwal-

tungen auf den Stationen bezeichneten Orte, aowie filr die Empfangnahme der Gilter

an den Ablagerungaatellen der AnkunftBBtation und fiir deren Abfnhr der Abaender,

bezw. der Empfanger zu eorgen.

Wo ein Camionnagedienat eingerichtet ist, kommen fttr deaaen Benutzung die

darch die betreffende Bahnverwaltung aufgestellten und publizirten Tarife zur An-

wendung (vergl. auch § G6, Aba. 4).

§ 55.

Aufgabe der Guter.

Die Aufgabe der GUter soil mindeatena zu folgenden Stuuden geachehen k»nnen

:

vom 1 April bis 30. September vou morgens 7 Uhr bis abends 6 Uhr fiir

Frachtgut, bis 7 Uhr ffir Eilgut,

vom 1. Oktober bis 81. Marz ven morgens 8 Uhr bis abends 5 Uhr fur

Frachtgut, bia G Uhr fttr Eilgut,

jeweilen mit Auaachlufs einer anderthalbstttndigen Mittagspause.

An Sarastagen und an Vorabenden vor allgemeinen Feiertagen dauert die

Empfangnahme von Gfttern wahrend der Sommer- und Winterazeit bia abends

5 Uhr. Soweit ein Bedttrfnifa vorhanden iat, kann die Annahmezeit fttr Eilgttter

weiter eratreckt werden. Eine solche Verlangerung ist durch Anachlag an den

Stationen bekannt zu machen.

Die Uebernahme von Giitern iat an Sonn- und allgemeinen Feiertagen nicht

gestattet; auagenommen sind Gilter, die ihrer Natur nach dem raschen Verderben

unterworfen sind, bei eilgutmafsiger BefOrderung. Solche Gilter kOnnen an Sonn-

l
) Die Fassung dieses Paragraphen iat die durch Beachlufs des Bundesrathea

vom 16. Mai 1894 geanderte.
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und allgemeinen Feiertagen zn den von den Bahnverwaltungen dnrch Anschlag

speziell bekannt gemachten Stunden anfgegeben werden. Die Bahnverwaltungen

sind znr Abholung der betreffenden Sendungen mit ihren Rollfuhren nicht ver-

pflicbtet Als allgemeine Feiertage gelten: Neujahrstag, Karfreitag, Himmelfahrtstag

( Anffahrt) und Weihnachtstag. Der kantonalen Gesetzgebung steht frei, weitere

Feiertage zu bestimmen, an denen die Uebernabme von GOtern wie an Sonntagen

untersagt sein soil. Diese Feiertage dilrfen jedoch die Zahl von acht im Jabr, in-

begriffen die vorstebend besonders genannten vier allgemeinen Feiertage, nicht

ubersteigen.

8 56.

Bestellung und Verladung von Wagen.

Die Bestellung vou Wagen fUr solche Outer, deren Verladung der Absender

selbst besorgt, ist in der Begel schriftlich an die Station, auf welcher verladen

werden soil, zu richten. Die schriftliche Bestellung hat die Anzahl der erfordcr-

lichen Wagen, ob bedeckte oder offene, die Bezeichnung der zu verladenden G titer,

die Bestimroungsstation, den Tag des Gebrauches, das Datum nod die Unterschrift

des Bestellers zu enthalten.

Die Verladung soil in der Kegel auf Hauptstationen lilngstens 24, auf Neben-

stationen fttr Eilgut, soweit solches nach den beBteheuden Vorschriften vom Ver-

sender zu verladen ist, 24, ftir gewOhnliche Frachtgliter 48 Stunden nach Eingang

der Bestellung beginuen k5nuen. Spezialwagen, als: Langholz- und Reservoirwagen,

Stallungswagen u. s. w., Wagen von aufsergewiihnlichen Dimensionen, worunter aber

Wagen mit einem Laderaum von weniger als 41 m3 bei gedeckt gebanten oder einer

Ladefl&che von weniger als 19 ms bei oflfen gebauten Wagen nicht zu verstehen sind,

sowie Wagen mit hiiherer Tragkraft als 10 t unterliegen, mit Bezug auf ihre Stellung,

den vorstebenden Vorschriften nicht.

Die Verladung mufs binnen 24 Stunden von der Bereitstellung des Wagens an

vollendet werdeu.

Wenn mit der Verladung eines Wagens innerhalb 24 Stunden nach der Be-

reitstellung nicht begonnen worden ist, so gilt die Bestellung als dabingefallen.

Tritt durch Verschulden der Bahnverwaltung eine Versp&tung in der Bereit-

stellung von Wngcn ein. so ist der Absender berechtigt, seine angemeldeten Zu-

fuhreu auf den Guterboden oder den Ladeplatzen der Eisenbahn unentgeltlich zu

lagern, und die letztere verpflichtet, die Verladung in die Eiseubabnwagen gebuhren-

frei zu besorgen. In diesein Falle hat die Abstenipelung des Frachtbriefes nach

vollendeter Auflieferung auf den GUterboden oder Lagerplatz zu erfolgen.

Jede GOterexpedition bat ein Register zu fuhren, in welches die Wagen-

bestellungen der Zeit des Empfangs nach einzutragen sind und in welchem vom

Zeitpunkt der Ansfuhrung der Bestellung Vormerkung zu nehmen ist; den Bestellern

ist auf Verlangen Einsicbt in dieses Register zu gestatten.

Bei Berecbnung der in diesem Paragraphen festgesetzten Fristeu werden die

Sonntage und die in § 55 genannten Feiertage nicht mitgezahlt.

§ 57.

Von der BefOrderung ausgeschlossene Gegenstande.

Bczilglich der von der BefOrderung ganzlich ausgescblossenen Gttter siehe

Anlage V.
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§ 68.

Zur Belorderung nur bedingungsweise zugelassene Gegenstande.

Hinsicbtlich der nur bedingungsweise znm Transport zugelassenen Gegenstande

gilt das Verzeichnifs samnit den speziellen Beftfrderungsbedinguugen in Anlage V.

Diese Gegenstande werden ziun Transporte nur angenonunen, wenn ihnen je

besondere, andere Gegenst&nde nicbt umfassende Frachtbriefe beigegeben sind. Sie

mitssen in der in Anlage V gebrancbten Bezeichnung in den Frachtbrief aufgenomraen

werden.

Wenn die in Anlage V, $ 58, bezeicbneten Gegenstande ^ausgenommen die

uuter No. L1V und LV aufgefUhrten) nicbt als ganze Wagenladungen zur Aafgabe

gelangen, so darf rilcksichtlich derselben von den Bahnverwaltmigen eiue Verlange-

rung der Lieferfristen von einem Tag beansprucht werden.

Gflter mit der Deklaration „Droguen tt

,
„Drogueriewaaren u

, ^Chemikalien"

werden nnr unter der Bedingung zugelassen, dafs der Versender in den zugekorigen

Frachtbriefen bandscbriftlich oder im Druck die Erklarnng beifflgt: ,.nicht unter die

Bestimmungeu der §§ 67 und 58 des schweizerischen Transportregleinents fallend."

Wer unter falscher oder ungenauer Deklaration Gegenstande, die voni Trans-

port ausgeschlossen oder nur bediogungsweise zugelassen sind, aufgiebt, baltet filr

alien etwa entstehenden Scbaden. Die diesfalls zu erhebenden Betray e konnen auf

der Waare nacbgenommeu werden. Ueberdies bleibt die strafrechtliche Verfolgung

vorbehalten, welche uach den Umstanden des Falles eintreten kanu.

§ 59.

Inhalt des Frachtbriefe 8.

Jede Sendung von Giitern mufs von einem Frachtbrief nach An lace VI 1
1 be-

gleitet sein, welcher folgende Angaben enthiilt:

a) Ort und Tag der Ausstellung:

b) die Bezeichnung der Versandstation, sowie der Versandbahn;

c) die Bezeichnung der Bestiminnngsstation, den Nam en und den Wohnort des

Empfaugers, sowie die etwaige Angabe, dafs das Gut bahnlagerud (Station

restante) gestellt ist;

d) die Bezeichnung der Sendung nach ihrem Inhalt, die Angabe des Gewichtes.

oder wo dies notbig ist (vergl. Absatz 11 die zur Berecbnung desselben

erforderlichen Angaben, ferner bei Sttickgnt die Anzahl, Art der Verpackung.

Zeichen und Numuier der Frachtatiicke, und bei Seudungen, deren Fracbt

nach dein Werthe berechnet wird, die Angabe des Werthes;

e) dag Verlangen des Absenders, Spezialtarifc , Ausnahmetarife) unter den in

§ 69, Abs. 2, litt. c. und in § 90 filr zulassig erklartcn Bedingungen zur

Anwendung zu bringen;

f) die Angabe des deklarirteu Interesses an der Lieferung tiji} 93 und 95):

g) die Angabe, oh das Gut in Eilfracht oder in gewolmlicher Fracht zu be-

fordern sei;

h) das genaue Verzeichnifs der fiir die zoll- oder steueramiliche Behandlung

oder polizeiliche Prfitting nOthigen Begleitpapiere

:

M Von Abdruck der FrachtbrietTonnulare ist abgesehen.

Archiv fUr Eigenbahnwesen. 1891.
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i) den Frankatnrvermerk im Falle der Vorausbezahlung der Fracht oder der

Hinterlegung eines Frankaturvorschusses (§ 67, Abs. 3>;

k) die auf deui Gute hafteudeu Nachnahnien, und zwar sowohl die erst nacb

Eingang auszuzahlenden, als auch die von der Eisenbabn geleisteten Baar-

vorscbUase (§ 66);

I) die Angabe des einzuhaltenden Transportweges nnd, soweit es sicb una

zollptiit htige Guter handelt, die Bezeichnnng der Stationen. wo die Zoll-

abfertigung stattfindeu soli.

In Ermanglung dieser Angabe bat die Eisenbabn denjenigeu We*
zu wilblen, welcher ihr fur den Absender am zweckmiifsigsteu erscheint.

Fur die Folgen dieser Wabl haftt t die Eisenbabn nnr, wenn ihr hier-

bei ein grobes Verschulden zur Last fallt:

in) die Unterschrift des Absenders tnit seincui Nameu oder seiner Firma. sowie

die Angabe seiner Wohnung. Die Unterscbrift kann dnrcb eine gedrnckte

oder gestempelte Zeichnung des Absenders ersetzt werden.

Es ist gestattet, auf der Rttckseite des Frachtbriefes nnd zwar auf deni nn-

bedrnckten Ranine uuten links die uachstehendcn Notizen fiirden Kinpfanger:

„von Sendung von N. N.u

,.zur VerfUguug von N. X. tt

,.zur WeiterbefOrderuug an N. N."

„versiehert bei N. N. u

anzubringen, insofern sie mit dem Zusatz „ohne Verbindlichkeit ftir die Eisenbabn"

versebeu sind. Ebendaselbst darf die Firma des Ausstellers aufgedruckt werden.

Die Aufnabine weiterer Erkliiruugen in den Frachtbrief, die Ausstellung an-

derer Urknnden anstatt des Frachtbriefes, sowie die Beifitgung auderer Schriftstueke

zuin Fracbtbriefe, sofern dieselben nicht dnrcb das Transporfgesetz oder das Trans-

portreglenient t'iir statthaft erklart sind. ist uuznlassig und obnc recbtliche Wirkunir.

Die Fracbtbriefe werden von den Verwaltungen gegeu Bezaklung geliefert nud

kunnen auf alien Gitterstatiouen bezogeu werden. Fracbtbriefe filr Kilgut mtisseii

auf rothes, fur gewohnliches Gut auf weifses Papier gtdruckt werden.

Wenn die Fracbtbriefe vom Versender geliefert werden, so miissen sie hin-

sicbtlicb des Formates, der Qualititt und des Gewichtes des Papicrs denjenigen.Vor-

scbriften eutsprechen, welche von den Babnverwaltungen ftir die Herstellung ihrer

eigeuen Fracbtbriefe aufgestellt werden; ferner miissen sie zur Beurkundung ihrer

Uebereiustiimnung mit den Vorschriften dieses Transportreglemeuts den Kontroll-

stempel einer scbweizeriscben Bahnverwaltung tragen. Die Anbringuug des Kon-

trollstempels auf den Fracbtbriefen erfolgt bei den nicht fur Rechnung der Eiseu-

babn gedruckten, sondern von Privaten hergestellten Fracbtbriefen dnrcb eine vuu

jeder Bahnverwaltung bekaunt zu macheude Zeutralstelle gegen die im Neben-

gebQbrentarif festgesetzte GebUhr, nnd kann verweigeit werden, sofern nicht gleich-

zeitig mindestens 100 Fracbtbriefe vorgelegt werden.

Der Vordruck der Frachtbriefe ist dreisprachig. Die vom Versender zu be-

sorgenden Eintragungen sind in einer der drei Landessprachen abzufassen.

Bei Versendungen vou Giitern nach Orten, welche nicht an einer Eisenbabn

gelegen, oder nach Eisenbabnstationen, welche filr den Giiterverkehr uicht einge-

richtet sind, soli der Absender wegen des Weitertrausportes an den Bestimmungsort

auf item Frachtbriefe die Eisenbabnstation bezeichnen, von welcher der Adressat den

Weitertrausport zu besorgeu bat.
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Gegenst&nde, deren Tarifsatze verschiedenen Klassen angehdren, sind auf den

Frachtbriefen nacli Klasse und Gewicht gesondert zu halten, widrigenfalls die Taxe

des der htichsteu Klasse angehOrenden, im Frachtbriefe vorkomraenden Gegeustandes

berechnet wird. Die Gegenst&nde der gleicben Klasse sind in dem Fracbtbriefe

nebeneinander aufznfilhren. Es diirfen nur solche Gegenstande in den gleicben

Fraehtbrief aufgeuommeu werdeu, welcbe uacb ibrer Bescbaffenheit ein Zusammen-

laden ohuc Nachtheil gestatten.

Guteru, die voiu Abseuder und Empfanger anf- und abzuladen sind, mtlsaen

besoudere, andere Gegenstande nicbt nmfassende Fracbtbriefe beigegeben werden.

Besteht eine Sendung nus mebreren Ladungen von Nornialbahnwagen, so ist

fUr jede einzelne Xormalbahuwagenladung ein Fracbtbrief auszustellen, ausgenommcn

wenn die Sendnng nntbeilbar ist uud vermoge ihrer Bescbaffenheit melir als eiuen

Normalwagen erheischt. Von Schmalspurbahnen kann die Beibringnng eines zweiten

und eventual! dritten Fracbtbriefes nur verlangt werden, wenn das aufgelieferte

Quantum voranssichtlich nicbt in einem resp. zwei Nornialbahnwagen untergebracht

werden kann.

Das Gewicht der Fracbtstiicke ist in dem Frachtbriefe in Kilogramm anzu-

geben. Bei denjenigen Gegenstanden aber, welcbe nach einem Norraalgewiiht oder

nach Probewiigungen zur BefCrderuug angenommen werden, mllsseu im Fracbtbrief

die znr Berechnung des Gewichts erforderlichen Notizen vorgemerkt sein, z B :

bei Getranksendungen — der Gehalt in Litem;

bei Bauholz - sowobl die Gattung des Holzes, als die Stiickzahl und der

Kubikinhalt:

bei Scknittwaaren — die Gattung, Stiickzahl, Lange, Breite und Dicke:

bei Brennholz — die Gattuug und der Knbikinbalt;

bei Steinseuduugen — der Knbikinbalt mit Augabe der Dimensioneu;

Alles in Metermafs

;

bei gebrannten Waaren — die Stiickzahl dem Huudert nach.

Bei Gegenstiinden, deren Normalgewicht nach ibren Dimensioneu bemesscn

wird, wie bei Werksteiuen. Bauholz, Schnittwaren, sind die Dimensioneu fitr jedes

Stiick, oder bei einer Mebrzahl von Stiicken gleieher Dimension fur jede Partie. anf

dem Fracbtbrief auzugeben.

Wflnscht der Versender die Auweuduug solcher Ausuabmetarife, fur welcbe

eine verlftngerte Lieferfrist oder eine beschriinkte Haftbarkeit bedungen ist (§ Gi>,

Aba. 2, Htt. c, und § 90), so hat er auf dem Fracbtbriefe, an der daftir vorgcseheneu

Stelle, die Worte r Ausiiahmetarif oder „niedrigster TariP1 vorzumerken. Iui Unter-

lassungsfalle werden die allgemeinen Tarife angewendet.

Das Verlaugen der Befiirderung einer Sendung auf einem Theile der Strecke

als Eilgut, auf einem anderen Theile als Frachtgut, ist unzulassig.

Die stark umrandeten Theile des Fracbtbriefes sind durcb die Eisenbabii, die

Ubrigen durch den Abseuder auszufullen.

Frachtbriefe, welcbe nicbt vorschriftsmafsig ansgefertigt sind, werden znriick-

gewiesen. Ebenso wird die Annahme solcher Frachtbriefe vorweigert , welcbe

Radirungen enthalten oder Korrektnren, die nicht vom Versender durch cinen Znsatz

und durch seine Unterscbrift auerkanut werden.

Fracbtbriefe, welcbe an die Expedition der Empfangstation geriehtet sind,

konneu zuriickgewiesen werden, sofern nicbt im Tarife anders ausdriicklich be-

stimmt ist.

52*
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Ftlr den Lokalverkehr bleiben reglementarische Bestimmungen vorbehalten,

wonach Gttter auch ohne Fracbtbrief aufgegeben werden kOuneu.

8 60

Haftung fUr die Augaben im Frachtbrief.

Der Absender baftet lUr die Richtigkeit der in den Frachtbrief aufgeuommenen

Angaben und Erklarnngen nnd tragt alle Folgeu, welche ans nimehtigen, ungenaueu

oder ungentigenden Erkl&rungen entspriugen.

Die Eisenbahn ist jederzeit berechtigt, die Uebereinstimmung des Iuhnlts der

Sendungen tnit den Angaben des Frachtbriefes zu priifen. Der Berecbtigte soli

gehBrig eiugeladen werden, bei der Prilfung zugegen zu sein, vorbehaltlich des

Falles, wenn die letztere auf Grand polizeilicher Mafsregeln, die der Staat im Interesse

der offentlichen Sicherheit oder der offentlichen Ordunng zu ergreifen berechtigt ist,

atattiindet.

Ueber das Ergebnifs der Prilfung ist ein Protokoll aufzunehinen, welches von

einem Beamten der Balm und dem Abseuder, bezw. dessen Stellvertreter, zn nnter-

zeicbnen ist. Wenn der Absender znr Priifung sich nicht einfindet oder sicb weigert.

das Protokoll zu unterzeicbnen, so sollen zwei Zeugen zugezogeu werden.

Der Versender hat das Recht, von der Eisenbahn die Feststellung des Gewichts

oder der Stuckzahl der znm Tiansport aufgegebeueu Gttter, sowie eine Bescheinigunjf

ttber das Ergebnifs der Featstellnng zn verlangen. Wenn mangels der hierzu er-

furderlichen oder infolge ungenilgender Einrichtuugen die Feststellung des Gewichtes

auf der Abgangsstation nicbt stattliuden kann, so geschieht dieselbe auf einer an-

dereu Station des Transportweges. Die zu bezahlenden GebUhren werdeu im Tarif

festgestellt.

Bei nnrichtiger Angabe des Inhaltes einer Sendung, sowie im Falle der Ueber-

lastung eines dem Absender zur Selbstverladung gestellten Wagens, ist jener. sofern

er die AbwUgung nicbt verlangt bat, zur Nacbzaliluug der etwaigen Frachtdifferenz

und zum Ersatze des entstamlenen Schadeus verpflichtet. Im Wiederholungsfalle

kauu eine Polizeibufse im zwei- bis zehnfachen Hetrage der verkiirzten Kracbt aus-

gesprochen werden.

Ueberdies bleibt die strafrechtlicbe Verfolgung vorbehalten, welche nacb deu

Uinstanden des Falle9 eintreten kann.

Bei Einhaltnng des znlassigen Mafses der Wajrenbelastnng hat der Absender

darauf Riicksicljt zu nehmen, dafs gewisse Giiter durcb WitterungseinflUsse wahreiid

der Heforderuug au Gewicht zunehtuen, nnd kann sich, wenn Ueberlastung festgestellt

wird, auf diese Ursache derselben, als von ibm nicbt verschuldet, nicbt berufen.

8 61.

Wiegegebtthren.
Die Wiegegebtthren werden auf Grand des Tarifcs berechnet, aber nur dann

erhobeu, wenn der Versender, bezw. Empfduger, die Abwiegmig der aufgegebenen

bezw. der zn empfangenden GUter verlangt. oder wenn im Frachtbriefe das Gewicht

der Senduug g;<r nicht angegeben ist, oder wenn bei vorgenommener N'achwiegung

sich das im Frachtbrief angegebene Gewicht als unrichtig erweist.

Fur die von der Bahnverwaltung vorgenommene Abwiegung von (intern, fiir

welche NormalijewichtssJItze anfgestellt sind. wird die Wiegegebtthr dann nicbt

erboben, wenn vom Absender an Stelle iles (iewichts da* Mafs, bezw die Stuckzahl.

im Frachtbriefe richtig angegeben ist.
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§62.

Abschlufs des Frachtve r t r a g e s.

Per Frachtvertrag ist abgeschlossen, sobald das Gut mit dera Frachtbriefe von

<ler Versandstation znr Beforderung angeuommeu ist. Als Zeichen der Annahme
wird dem Frachtbriefe der Datnmstempel der Versandexpedition aufgedriickt.

Die Ab8tempelnng hat ohne Verzug nach vollstilndiger Auflieferung des in

demselbeu Frachtbriefe verzeichneten Gutes und anf Verlangen des Absenders in

dessen Gegenwart zn erfolgen.

Per mit dem Stempel versehene Frachtbrief dient als Beweis iiber den Fracht-

vertrag.

Jedoch machen beziiglich derjenigen Gttter, deren Aufladen von dem Abseuder

besorgt wird, die Angaben des Frachtbriefes iiber das Gewicht und die Anzahl der

Stttcke gegen die Kisenbahn keinen Beweis, sofern nicht auf \
rerlangen des Absenders

die Nachwiegung. bezw. Nacbzatilung aeitens der Eisenbahn erfolgt 60, Abs. 4)

und dies auf dem Frachtbriefe beurkundet ist.

Die Eisenbahn ist verptlichtet, auf Verlangen des Absenders den Empfang des

(Jutes, nnter Angabe des Datuins der Annahme zur Befflrderung. auf einem ihr mit

dem Frachtbriefe vorzulegenden, als solches zu bezeichnenden Duplikate desselben

zu bescheinigen.

Dieses Duplikat hat nicht die Bedeutung des Originalfrachtbriefes und ebenso-

wenig diejenige eines Konnossements (Ladescheinsl

Das Frachtbriefduplikat kann durch einen Anuahmeschein (rectSpisse) ersetzt

werden, welcher dieselbe rechtliche Bedeutung wie das Duplikat hat und dessen

Form in Anlage VII festgestellt ist. Die Ausstellung eines Duplikatfrachtbriefes

und eines Annahmescheines fiir dieselbe Sendung ist unzulassig.

Die Ausstellung eines Duplikates oder eines Annahmescheines ist auf dem

Frachtbrief vorzumerken.

In den Fallen der vorlaufigen Einlagerung des Gutes (vergl. § 52, Abs. 2 und 3)

wird das Frachtbriefduplikat und bezw. der Annahmescbein ^recepiss<*) erst nach

erfolgter Abstempelung des Frachtbriefes verabfolgt.

Bei Giitern, welche durch den Absender zu verladen sind, erfolgt die Ab-

stempelung des Frachtbriefes erst nach volleudeter Ladung

§ 63.

Verpackung und Bezeichnnng des Gutes.

Soweit die Natur des Frachtgutea zum Schutze gegen Verlust oder Beschadigung

auf dem Transporte eine Verpackung nothig macht, liegt die gehSrige Besorgung

derselben dem Absender oh.

Ist der Absender dieser Verpflichtung nicht nachgekommen, so ist die Eisen-

bahn, falls sie nicht die Annahme des Gutes verweigert, berechtigt, zu verlangen,

dafs der Absender auf dem Frachtbriefe das Fehlen oder die Mangel der Verpackung

unter spezieller Bezeichnung anerkennt und der Versandstation hieriiber anfserdem

eine besondere Erklarung nach Mafsgabe des vorgescbricbenen Formulars (Anl. VIII)

ausstellt.

Fttr derartig bescheiuigte, sowie fiir solche Mangel der Verpackung, welche

anfserlich nicht erkennbar sind, hat der Absender zu haften und jeden daraus ent-

stehenden Schaden zu tragen, bezw. der Bahnverwaltung zu ersetzen. Ist dip Aus-

stellung der gedachtcn Erklarung nicht erfolgt, so haftet der Absender fiir aufserlich
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erkennbare Mangel der Verpackung nnr, wenu ihm ein arglistiges Verfahreu zur

Last fUllt.

Darttber, ob eine Verpackung niithig, bezw. ob sie genUgend ist, entscheidet

die Versandstation.

Siud die Guter selbst bei der Aufgabe schon mangelhaft beschaffen oder in

aufserlich wabriiehrabarer Weise beschiidigt, so bat der Absender unter der Fracht-

briefrubrik „Inhalt
u

diese Mangel ausdrilcklich zu erwahneu.

Die Mangel der Verpackung und Bemerkungen ttber Aufgabe des Gutes im

beschadigten Zustande sind auch anf dem Frachtbriefdnplikat oder Annahmeschein

vorzumerkcn (vergl. § 92, Abs 4).

Die Stiickgiiter sind in haltbarer, dcutlicher und Verwechslungen aus-

schliefsender Weise, genau ilbereinstimmend init den Augaben im Frachtbriefe,

aufserlich zu bezeicbnen.

Frachtstiicke, welcbe leicht zerbrechliche Waren enthalten, sind mit den hierffu

gebrauchlichen Zeichen zu versebeu.

§ 64.

Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften.

Der Absender ist verpflichtet, dem Fracbtbriefe diejenigen Begleitpapiere bei-

zugeben, wdche zur Erfiillung der etwa bestehenden Zoll-, Steuer- oder Polizei-

vorschriften vor der Ablieferung an den Empfiinger erfordcrlieh sind. Er haftet der

Eisenbahn. sofern derselben nicht ein Verscbulden zur Last fiillt, ftir alle Folgen,

welchc aus dem Mangel, der Unzulanglichkeit oder Unricbtigkcit dieser Papiere

cntsteben.

Der Eisenbahn liegt eine Priifung der Ricktigkeit und Vollstandisjkeit derselben

nicht ob. Sie hat aber die Verpflichtung, dem Absender. sofern er sich bei ibr nach

der Nothwendigkeit und der Eiurichtung solcher Papiere erkundigt, die ihr bekannten

einschlagenden Bestimniungeu mitzuthcilen und ihn auch nnaufgefordert auf leicht

erkennbare Irrthiimer in Beziehung auf die Nothwendigkeit und die Einrichtung

solcher Begleitpapiere aufinerksam zu machen.

Die Zoll-, Steuer- und Polizeivorschriften werden, solange das Gut eich auf

dem Wege befindct, von der Eisenbahn erfhllt. Sie kann diese Aufgabe unter ibror

etgeucii Verantwortlichkeit eincm Kommissionar iibertrageu oder sie selbst iiber-

nehmeu. In beiden Fallen hat sie die Verpflichtungen eines Xommissionars.

Der Verfiigungsberechtigte kaun jedooh der Zollbehandlung entweder selbst

oder durch einen im Fracbtbriefe bezeichneten Revollmftchtigten beiwohnen, um die

nothigeu Aufklarungeu Uber die Tarifirunj? des Gutes zu eriheilen und seine Be-

merkungen beizufiigen. Diese dem Verfiigungsberechtigten ertbeilte Befugnifs be-

grUndet nicht das Recht, das Gut in Besitz zu nehraen oder die Zollbehandlung

selbst vorzunehmen.

Bei der Ankunft des Gutes am Bestitnmnngsortc steht dem Empfiinger das

Recht zu, die zoll- und steueramtliche Behandlung zu besorgen, falls nicht im Fracht-

briefe otwas anderes festgeBetzt ist. Als Bestimmungsort gilt die auf dem Fracht-

brief angegebene Bestimmungsstation.

Enthalten die Begleitpapiere bestimmte Vorschriften darilber, ob das Gut zur

Einfuhr oder zum Transit bestimmt sei, bezw. ob die Einfnhrverzolluug an der

Gnsnze oder am Bestinunungsorte — sofern dort eine Zollstatte sich befindet — vor-

zunehmcn sei, so siud diese inafsgebcnd.
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Falls der Absender eine Art der Abfertigung beantragt hat. welche im gegebenen

Falle nicht zul&ssig ist, so hat die Eisenbahn diejenige Abfertigung zu veranlassen,

welche sie fiir das Interesse des Absenders am vortheilhaftesten erachtet. Der Ab-

sender ist hiervon zu benachrichtigen.

FUr Begleitpapiere, welche im Frachtbriefe nicht verzeichnet sind, wird von

der Eisenbahn keiue Haftung ttbernommeu.

Outer, deren zollamtlicher Yerschlufs verletzt oder mangelhaft ist, werden zum
Transporte nicht angenommen.

Fiir Oiiter, welche unter Zollverschlufs gehen musseu, konnen offene Wagen
nur dann verwendet werden, wenn der Absender fiir Deckung in eiuer den zoll- und

steueramtlichen Vorscbriften geniigenden Weise sorgt. Die beziiglichen Kosten fallen

dem Absender, bezw. Empfanger zur Last.

Die Oebiihren fiir die steuer- und zollamtliehe Abfertigung der Gtiter durch

die Eisenbahn werden nach den Bestimmungen des Nebengebiihrentarifes erhobeu.

t) 65.

Berechnung der Fracht.

Die Berechnung der Fracht erfolgt nacli Mafsgabe der zu Redit bestehenden,

gehorig veroftentlichten Tarife. Jedes Privatubereinkommeu, wodnrrh einem oder

mehreren Absendern eine Preisermafsigung gegenilber den Tarifen gewiihrt werden

soil, ist verboten nnd nichtig. Dagegen sind Tarifermiil'sijfungen erlanbt, welche

gehorig verott'entlicht sind und unter Erfullung der gleichen Bedingungen jedermann

in gleicher Weise zu gute kominen.

Aufser den im Tarife angegebenen Fraditsatzen und Vergiitnngen fiir besondere

ini Tarife vorgesehene Leistungen zu Ounsteu der Eiseubahnen diirfen nur baare

Anslagen erhobrn werden — insbesondere Aus-, Kin- und Durchgangsabgaben, nicht

in den Tarif aufgenommenc Kosten fiir Ueberftihrung nnd Anslagen fiir Reparaturen

an den OiUern, welche infolge ihrer iiufsern oder iunern Beschafleuheit zu ihrer

Erhaltung nothwendig werden.

Diese Auslagen sind gehorig festznstellen und iu dem Frachtbriefe ersichtlich

zu machen, welchcm die Beweisstiicke beizugeben sind.

Die Frachtgelder begreifen nur die Beforderung der OQter von einer Station

zur audereu, nicht aber auch das Abholen derselben in der Wohnung u. s. w. des

Absenders oder die Bestellung in die Wohnung n s. w. des Empfangers in sich.

Wenn die Eisenbahn die Oiiter von der Behausung des Absenders abholen oder auB

Schiffen loschen lafst, oder an die Behausung des Empfangers oder an einen anderen

Ort, z. B. nach LagerhSUisem, in Schiffe n. s. w. hringen lafst. so sind die durch die

Tarife oder durch Aushang an den Abfertigungsstellen bekannt zu machenden Ge-

biihreH hierftir zu entrichten.

S 66.

Auf- und Abladen der Outer.

Fiir das Aufladen vom Oiitersthuppen in Privatinhrwerke und das Abladen von

soichen in den (iiiterschuppen, ferner fiir das Uinladen aus Eisenbahnwageu in

Privatfuhrwerke und umgekehrt werden die tarifmafsigen Ladegebiihreu berechnet,

sofern dieses Geschaft durch die Bahnverwaltungen besorgt wird. Die gleichen Oe-

biihren kommen zur Berechnung mit Beziehung auf diejeuigen Oiiter, welche gem&fa

den Bestimmungen der Tarife vom Vcrsender resp. Empfanger aelbst zu verladen,
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bezw. abzuladen sind, sofern die Bahnverwaltung diese Manipulationen iibernimmt;

doch besteht fur sie hierzu keine Verpflichtung.

Inwieweit das Aufladen der Gnter auf die Eisenbahnwagen und das Abladen

von denselben dnrch die Eisenbahnverwaltnng geschieht, ist aus den Tarifvorschriften

zu entnehmeu.

8 67.

Z ah lung der Fracht.

Werden die Frachtgelder niclit bei der Aufgabe des Gates zur BefOrderang

bericktigt, so gelton sie als auf den EmpfUnger angewiesen. Theilweise Frakturen

sind unzulassig.

Bei Gtltern, welche nach dem Erniessen der annebmenden Bahn schnellem

Verderben unterliegen oder wegen ihres geringen Werthes die Fracht nicht sicher

decken, kann die Vorausbezahlung der Frachtgelder gefordert werden. Beispiels-

weise kann die Fracht fUr Eis, Hefe, Seeschalthiere, friacke Fiscke aller Art, frisches

Gemttse, frisckes Fleisch, Wildbret, geschlachtetes Geflugel, lebende Pflanzen, frisckes

Obst, fur letzteren Artikel wiikrend der Monate Oktober bis einschliefolicb April,

ferner gebrauchte leere Kisten. Kbrbe stets bei der Aufgabe verlangt werden.

Wenn im Falle der Frankirnng der Betrag der Gesaniratfracbt beim Versand

nicht gen an bestimmt werden kann, so kann die Versandbahn die Hinterlegung des

ungefahren Fraehtbetrages fordern.

Wnrde der Tarif unrichtig angewendet, oder sind Recbnungsfehler bei der

Festsetzung der Frachtgelder und Gebiihren vorgekommen, so ist das zu wenig ge-

forderte nuchzuzahlen, das zu viel erhobene zu erstatten Ein derartiger Ansprnch

kann nur binnen Jahresfrist vom Tage der Zahlung an geltend gemackt werden. Die

Bestimmungen des § 100, Abs. 3, finden Anwendung auf die itn gegenwartigen Para-

grapben erwahnten Forderungen, mogen diese von der Eisenbahn oder gegen dieselbe

crhoben werden. Die Bestimmung des § 99, crstcr Absatz, findet keine Anwendung.

Sofern von dem Absender im Frachtbriefe nicht ausdriicklich anderes vorge-

schrieben wird. ist unter „franko" die Fracht einschliefslich der Zuschlage fttr De-

klaration des Interessos an der Ueferung, sowie aller Nebenkosten, welche uach

Mafsgabe des Reglements und Tarifes auf der Absendestation zur Berechnung

kominen. die etwa zu erhebende Nachnahmepro vision inbegriflen, zu vcrstehen. Bei

der Vorschrift „franko Zoll'* sind aufser den dnrch die Zollbehflrden crhob'enen Be-

triigen anch die fhr die Zollbehandlung seitens der Bahnverwaltungen zur Erhebung

konimenden Gebiihren und Spesen zu verstehen.

Die Frankatur mufs vom Absender auf dem Frachtbriefe au der bezeichneten

Stclle vorgeschrieben werden, audernfalls werden die Sendungen als unfrankirt an-

gesehen und behandelt,

Gesuche urn Ruckerstattung unrichtig berechneter Taxen sind innerbalb der

Verjahrungsfrist vom Reklamationsberechtigteu zu richten:

a i bei frankirten Sendungen an die Versandbahn;

bi bei unfrankirten Sendungen an die Empfangsbahn.

Die RUckerstattungsgesuche mitsscn mit den Frachtbriefen, welche die Sendungen

begleitet haben, und sonstigen Beweisstiicken uber die bezahlten Summen belegt

werden.
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8 68.

Nachnahmen.

Dem Absender ist gestattet, das Gut bis znr HShc des Werthes desselben mit

Nachnahme zu belaston. Diese Nachnahme darf jedoch den Htfehstbetrag von 2000 Fr.

nnr insoweit ftbersteigen, als sammtliche ain Transport bethciligtc Bahnen einver-

standen sind. Diejenigen Giiter, fur welche Vorausbezahlnng der Fracht verlangt

werden kann (§ 67, Abs. 2\ dilrfon nnr unter Zustiramung der Versandbahn mit

Nachnahme belastet werden. Nach dem Ermessen der Versandstation konnen auch

Baarvorschusse gewfthrt werden.

Fttr die anfgegebenen Naehnahmen wird eine Provision nach Mafsgabe des

Nebengebtthrentarifes erhoben. Diese Provision wird auch dann berechnei, wenn die

Nachnahme infolge anderweitiger Verftignng sranz oder theilweise znrttckgezogcn ist.

Falls die Nachnahmeprovisiou nicht vom Absender entrichtet worden, wird dieselbe

vom Empfanger des Gutes eingezogen.

Die Eisenbahn ist verpflichtet, dem Absender die Nachnahme auszubezahlen,

sobald der Betrag derselben vom Empfanger bezahlt ist. Dies findet auch Anwendung
auf Auslagen, welche vor der Aufgabe fttr das Frachtgnt geinacht worden sind.

Ist das Gut ohne Einziehung der Nachnahme abgeliefert worden, so haftet die

Eisenbahn fur den Schaden bis zum Betray der Nachnahme und hat denselben dem
Absender sofort zu ersetzen, vorbehaltlich ilires Rttekgriffs gegen den Empfanger.

Der Nachuahmebetrag ist im Frachtbriefe mil Worten und Ziffern auszudrttcken.

Fttr die Nachnahme wird dem Absender bei der Aufgabe der Sendung statt des

baaren Betrages der Nachnahme ein Nachnahmeschein ausgestellt. Nach erfolgter

Zahlung der Nachnahme von seiten des Adressaten wird der Bezugsberechtigte hier-

von avisirt und der Nachnahmebetrag dem Aufgebcr gegen BUckgabe des Nachnahme-

scheines und gegen Zahlungsbescheinigung vergtttet.

§ *<9.

Lieferfrist.

Die Lieferfristen werden in den Tarifen publizirt: sie zerfallen in Expeditions-

nnd Transportfristen und diirfen nachfolgende Maxinmlansatze nicht iiberschreiten:

a) Fttr Eilgnt

:

1- Expeditionsfrist: Die Eilgttter sind mit dem nachsten, fttr Eilguttrans-

porte verwendbaren Personenzuge, der nach ihrer Aufgabe abgeht, zu

befordern, insofern sie auf Hauptstationcn mindestens 2 Stunden, auf

Nebenstationen mindestens I Stunde vor Ahgang des betreftenden Per-

sonenzuges aufgeliefert worden sind.

2. Transportfrist fttr je angefangene 260 effective Kilometer 1 Tag.

Im Falle der Befbrdernng mit Gttterzttgen (§ 53, Abs. 1 a) beginnt

der Lauf der Transportfrist gleichwohl mit dem Abgang des nachsten

fttr die Expeditionsfrist mafsgebenden Personenzuges (siehe Abs. la, 1).

b) Fttr gewiJhnliches Frachtgnt:

1. Expeditionsfrist 2 Tage,

2. Transportfrist fttr je angefangene 125 effektive Kilometer 1 Tag.

Die Transportfrist berechnet sich nach Mafsgabe der G esammtentfernung
von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation Die Expeditionsfrist fur Frachtgut-

sendungen kommt ohne Rttcksicht auf die Anzahl der am Transport betheiligten

Verwaltungen nur einmal zur Berechnung.
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Der Bundesrath kann Zn«chlagfristen in folgenden Fallen bewilligen:

a I bei aufserordentlichen Verkehrsverhaltnissen;

b) fur den Uebergang auf Bahuen mil anderer Spurweite oder anf Pampfboote;

c) fiir Giiter, welche zu ausnahmsweise ermafsigten Taxcn befurdert werden.

Diese Zuschlagfristen sind gehorig zn publiziren.

Dein Bundesrath stelit das Recht zu. in ausnahmsweisen Verhaltnissen nach

Anhorung der Bahnverwaltungen eine Verkiirzung der Liefcrfristen in einzelnen

Relationen anzuordnen.

Die Lieferfrist fiir Eilgut bcginnt, vorbebaltlich rechtzeitiger Aufgabe, init

dein Abgaug des der Auf liefcrung nachstfolgenden, Eilgut transportirenden Personen-

zuges, diejenige fiir gewBhnliches Fracbtgut mit der auf die Abstempelung des

Frachtbriefes folgenden Mitternacht. Die Lieferfrist gilt als gewahrt, wenn inner-

halb derselben ab den Stationen, auf welchen ein Camionnagedienst eiugericbtet ist,

das Gut dem Empfanger oder derjenigen Person, an welche die Ablieferung rechts-

giiltig geschehen kann, an die Behausung oder an das Gesch&ftslokal zngefQhrt, oder

wenn auf Stationen, wo ein Camionnagedienst nicht besteht, und in Fallen, wo die

Zufnhr ausdrttcklicb verbeteu ist (§ 74, Abs. 9), innerhalb der gedachteu Frist schrift-

liche Nachricbt von der erfolgten Aukunft des Gutes fiir den Empfanger der Tost

ilbergeben oder solche ihm auf andere Weise wirklich zugestellt worden ist.

Fiir Giiter, welche Station restantc gestellt sind, ist die Lieferfrist gewahrt,

wenn das Gut innerhalb derselben auf der Bestimmungsstation zur Ahnahme bereit ist.

Der Laut* der Lieferfrist ruht fiir die Dauer soil- oder steueramtlicher Ab-

fei tigung, ferner fiir Frachtgut an den Sountagcn und an den allgemeiuen Feiertagcn

(Neujahrstair, Karfreitag. Himmeltahrtstag |Auflahrt] und Weihnachtcu), an welchen

der Giitcrverkehr eingestellt bleibt.

1'eberdies fftllt bei Frachtgiitern, die am Tage vor einein der in § 65, Abs. 3,

vorgesehenen kantonalen Keicrtage entweder aufgegeben, aber nicht mehr zur Ver-

ladnn? cebracht werden, oder ankommen, aber nicht mehr abgeliefert werden, bei

Ausmittlung der Lieferfrist der betrclfcnde Feiertag nicht in Bercchnung.

§ 70.

V c r f ii g u n g s r c c h t ii h e r das Gut.

Der Absender aliein hat das Recht, die Wrfugnug zu treffen, dafs die Waare

auf der Versaudstatiou zurikkgegeben, unterwegs angehalten oder an einen andern

als den im Frachtbrietc bezcichneten Empfanger am Bcstimmungsorte oder ciner

Zwischenstation abgeliefert werde.

Dieses Recht steht indel's dem Absender nur dann zn, wenn er das Duplikat

des Frachtbriefes oder den Annahines chcin (§ 62, Absiitze 5 und 7) vor-

we ist Durch Verzicht auf die Ausstellung eines Frachtbrielduplikates oder eine*

Annahmescheiues verwirkt der Absender das Recht auf nachtragliche Verfliirunjr.

Hat die Eisenbahn die Anweisnngen des Absenders befolgt, ohne die Vorzeignng des

Dnplikattrachtbriefes oder Annahniescheines zu verlangen, so ist sie fiir den damns

entstandenen Schaden dem Empfanger, welchem der Absender das Duplikat oder

den Annahmeschein iibergehen hat, haftbar.

Derartige Verfiigungcn des Absenders ist die Eisenbahn zu beachteu nur ver-

ptiichtct, wenn sie ihr durch Yermittlung der Yersandstation zugekommeu sind.
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Das Verfttgnngsrecht des Absenders erlischt, auch weun er das Frachtbrief-

dnplikat oder einen Annalnneschein besitzt, sobald nach Ankunft des Gntes am Be-

stimmungsorte der Fraclitbrief dem Emptftnger iibergeben oder die von dem letzteren

nach Mafsgabe des § 71 erbobene Klage der EiBenbahn zugestellt worden int. 1st

dies geschehen, so liat die Eisenbahn nnr die Anweisungen des bezeicbneten Em-

pfangers za beachten, widrigenfalls sie demselben fflr das Gut haftbar wird.

Die Eisenbahn darf die Ansftthrnug der im Absatz 1 vorgesehenen Anweisungen

nnr dann verweigern oder verzOgern, oder solche Anweisungen in verandertcr Weise

ausfiihren. wenn dnrch die Befolgung derselben der rcgelmafsige Transportverkehr

gestort wtirde.

Die im ersten Absatze dieBes Paragraphen vorgesehenen Verfttgungen mtlssen

mittelst schriftlicher und vom Absender unterzeichneter Erklilrung nach dem in der

Anlage IX vorgeschriebeneu Formnlar erfolgen. Die Erklarung ist anf dem Fracht-

briefduplikat, bezw. im Annalnneschein zn wiederholen, welche Urkunden gleichzeitig

der Eisenbahn vorzulegen nnd von dieser dem Absender zuritckzugeben sind.

Jede in anderer Form gegehene Verfilgung des Absenders ist nichtig.

Die Eisenbahn kann den Ersatz der Kosten verlangen, welche durch die Aus-

filhruug der im Absatz 1 vorgesehenen Verfflguugcn entstanden sind, insoweit diese

VerfUgnngen nieht durch ihr eigencs Versc.hulden veranlafst worden sind.

Weun das Frachtgut noch nieht abgesendet ist, hat der Absender die Bahn-

verwaltung fiir die Anfbewahrung des (Jutes und fiir die Kosten, welche ihr durch

seinen einseitigen Rucktritt erwachscn, dnrch Bezahlnng der Lagergelder, der Auf-

und Abladegebiihren, der Wagenmiethe u. s. f. zu entschadigen, sofern der Rucktritt

nicht etwa dnrch bnhnseitige Verzogerung der Verscndnng veranlafst worden ist..

Wird das Ciut anf einer Unterwegsstation angehalten nnd ausgeliefert, so wird

die Fracht bis zu dieser Unterwegsstation crhoben. Wird das Gut dagegen von der

Unterwegsstation, auf welcher dasselbe angehalten wird, nach der Versandstation

zurilck- oder nach einer anderen Unterwegsstation befordert, so wird aufser der vor-

erwahnten Fracht im ersten Falle die Riickfracht bis zur Versandstation, im zweiten

Falle die Fracl\t von der Unterwegsstation, auf wclcher das Gut angehalten wurde,

bis zur nenen Bestiminungsstation erhobeu.

Die AusfUhrung der in Absatz 1 vorgesehenen Verfiigungen kann auf Ver-

langen des Absenders nnd auf dessen Kosten auch telegraphisch geschehen Das

daherige Begchren ist von ihm in die Erklarung (Anlage IX) einzutragen.

Anweisungen des Absenders wegen nachtriiglicher Auflage oder Erhohung der

Nachnahme kOnnen nach dem Ermessen der Versandbahn unter der Bedingung zuge-

lasseu werden, dafs die Verfiigung anf dem Frachtbriefduplikat bezw. Annahmeschein

rorgemerkt wird. Handelt es sich nm Minderung oder Zurttckziehung der Nachnahme,

so genilgt die Vormerkung anf dem Nachnahmeschein. Anweisungen wegen nach-

traglicher Frankirung sind ohnc weiteres zulassig.

8 71.

A b 1 i e f e r u n g des Gntes.

Die Eisenbahn ist verprlichtet. am Bestimmungsorte dem bezeicbneten Em-
pfanger gegen Bezahlnng der im Frachtbriefe ersichtlich gemachten Betrage und

gegen Bescheinigung des Empfanges den Frachtbrief und das Gut anszuhandigen.

Der Empfangcr ist nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte berechtigt,

<iie durch den Frachtvertrag begritndeten Rechte gegen Erfiillung der sich daraus.
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ergebenden Verptiichtungen in eigenem Namen gegen die Eisenbahn geltend za

maehen, sei es, dafs er hierbei in eigenem oder in fremdem Interesse handle. Er ist

insbesondere berechtigt, von der Eisenbahn die Uebergabe des Fracbtbriefes und die

Auslieferung des Ont.es zn verlangen. Dieses Reclit erlischt. wenn der im Besitze

des Duplikates oder eines Annahmesclieines befindliche Absender der Eisenbahn eine

nach Mafsgabe des § 70 entgegenstehende Verfiigung ertheilt hat.

Als Ort der Ablieferung gilt die vom Absender bezeichnete Bestimmungsstation.

Die Eisenbahn ist berechtigt, Outer, deren Bestimmungsort nicht an der Eisen-

bahn gelegen ist, durch eiuen Spediteur oder mittelst einer anderen Gelegenheit nach

dem Bestimmungsort auf Gefahr und Kosten des Absenders weiter befordern zu

lassen, wenn nicht wegen sofortiger Weiterbeftirderung der Gilter voin Absender

oder Empfanger Verfiigung getrolfen ist. Dasselbe gilt von Giitern, deren Be-

stimmungsort eine nicht filr den Gilterverkehr eingerichtete Eisenbahnstation ist.

Sofern indefs eine Verwaltuug selbst Transporteinrichtungeu zur Befdrderung der

Gliter nach von der Bahn entfernten Orten getroffeu hat, haftet sie auch filr den

Transport dorthin als Frachtfiihrer.

§ 72.

Annahme des Gutes durch den Empfanger.

Durch Annahme des Gutes und des Fracbtbriefes wird der Empfanger ver-

pflichtet, der Eisenbahn die im Frachtbrief ersichtlich gemachten Betrftge zu bezahlen.

8 73.

Trans p ort hinder nisse.

Wird der Antritt oder die Fortsctzung des Eisenbahntransporte* durch hohere

Gewalt oder Zufall verhindert und kann der Transport auf einem andern Wege nicht

stattfinden, so hat die Eisenbahn den Absender urn anderweitige Disposition iiber

das Gut anzugehen.

Der Absender kaun vom Vertrage zurttcktreten. mufs aber die Eisenbahn, sofern

derselben kein Verschulden zur Last fallt, fiir die Kosten zur Vorbereitung des

Transportes, die Kosten der Wiederausladung und die Anspriiche in Beziehung auf

den etwa bereits zurilck«elegten Transportweg entschiidigen.

Wenn im Fallc einer Betriebsstorung die Fortsetznng des Transportes auf

einem andern Wege stattfinden kann, ist die Entscheidung der Eisenbahn iiberlassen,

ob es dem Interesse des Absenders entspricht, deu Transport auf einem andern Wege
dem Bestimmungsortc zuzufUhren, oder den Transport anzuhalten und den Absender

um anderweitige Anweisung anzugehen. Wenn aber durch die Wahl der Hilfsroute

Mehrkosten entstehen, so mufs im intcrnen Verkehr die Genehmigung des Absenders

vorerst eingeholt werden.

Befindet sich der Absender nicht im Besitze des Frachtbriefduplikates oder des

Annahmesclieines, so diirfen die in diesem Artikel vorijesehenen Anweisungeu weder

die Person des Empfangers noch den Bestimmungsort abaudern.

Die Eisenbahn ist in den vorstehend behandelten Fallen befugt, sofern der

Absender auf Ersnchen der Eisenbahn nicht anderweitig ttber das Gut disponirt, mit

demselben so zu verfahren, wie im 4? 78 filr unanbringliche Giiter vorgeschrieben ist.

Fiir den RUcktransport oder fiir die vom Gute etwa zurilckgelegte Mehrstrecke

werden, wofern die Bahn kein Verschuldeu triti't, die tarifmiifsigen Taxen erhoben.
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8 74»).

Verfahreu bei Ablieferung des Gutcs.

Id Ermanglung spaterer Anweisungen des Absenders (vergl. § 70), und sofern

das Gat nicht Station restaute gestellt ist, hat die Bahnverwaltung langstens

24 Stnuden nach Aakunft des Frachtgntcs an dcr Endstation, auch wenn die ver-

trag.mnaTsigc Lieferfrist uoch nieht abgelaufen sein sollte, dein Adressateu den

Frachtbrief zuzustellen, oder eine schriftliche Anzeige (Avisbrief) an denselben durch

ilbliche Gelegenheit abzuseuden und ihm sodann ohne weitern Verzug die GUter nebst

dem Frachtbriefe gegen Zahlung dor Fracbt und der ttbrigen auf deu Gtitern etwa

haftenden Auslagen auszuliefern.

Handelt e« sich mu Eilgiiter, so mnfs die Zustcllnng der Fracbtbriefe, bezw.

der Avisbriefe, langstens binnen 4 Stnnden nach erfolgter Ankunft ^bei den spilter

als 5 Uhr abends ankoinmenden Giitem langstens bis 9 Uhr folgenden morgens)

erfolgen.

Giiter, welche Station restante gestellt sind, werden nicht avisirt.

Per Tag der Ankunft der Giiter auf der Bestimmungsstation mufs uiittelst

eiues Datumstetnpels auf dem Frachtbriefe angegeben werden. Bei den Eilgut-

sendungen ist auch die Stnnde der Ankunft beizufiigen.

Wenn keinerlei Verftigungen des Absenders ^ 70) im Wege stehen, so kann

der Enipfilnger, nach Ankunft des Gntes an dcr Endstation, auch ohne eine Anzeige

der Bahn abzuwarteu, die Uebergabe des Frachtbrietes und die Auslieferung des

Gntes (§ 71) verlangen.

Die Bahnverwaltuugen siud verpHichtet auf Verlangen die GUter vor deren

Abliefemng gegen eine im NebeugebUhrentarif festzusetzende Gebuhr abzuwagen uud

das Gewichtsergebnifrt im Frachtbriefe oder auf eiuem besondern Scheine zu notiren.

Nach geschehener Zahlung der etwa noch nicht berichtigten Fracht und der

auf den Giitem haftenden Auslagen und Gebiihren erfolgt gegen Vorzeigung des

((uittirten Frachtbrietes die Auslieferung des Gutes, die void Empfanger bescheinigt

wird, und zwar mit folgenden niiheren Bestiminuugen:

a) Die GUter sind binnen 24 Stnuden nach Vcrsendnug des Benachrkhtigunge-

schreibens wahrend der vorgeschriebenen Geschaftestunden abzunehmen.

Station restaute gestellte GUter, sowie GUter derjeuigen Empfanger, welche

sich die Avisiruug schriftlich ein filr alleinal verbeten haben, sind innerhalb

24 Stnnden nach Ankunft abzunehmen. Treffen auf einer Station gleich-

zeitig eine grtffsere Anzahl von AVageuladungen fttr einen und denselben

Empfanger ein, so betragt die Abladefrist <18 Stnnden.

b) Zwischenfallende Sonn- uud Feiertage (§ 65, Abs. 3) werden nicht mit-

gerechnet.

An Sonn- und Feicrtagen (g 55, Abs. 3) sind die Bahnverwaltungeu nicht ver-

pfJichtet, Gflter zu avisircn, auch dtlrfen sie solche an denselben nicht abliefern.

Diese Tage fallen daher bei Berechnnng der Avisimngs- nnd Ablieferuugsfristen

nicht in Anrechnung. Ausnahniswcise sind Giiter, die ihrer Natnr nach dem raschen

Verderben ausgesetzt sind, bei eilgntmiifsiger Befiirdernng an Souu- uud allgeuieinen

Feiertagen zu den von den Bahuverwallungcn speziell bekannt gemachten Stnnden

abzuliefem, resp. kOnnen in denselben von den Empfaiigeru abgeholt werden. Die

*) Abs. 8 dieses Paragraphen ist in der durcb Besehlufs des Bundesraths vom

15. Mai 1894 geanderteu Fassung abgedruekt.
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Avisirung dieser Sendungen hat an diesen Tagen tntr zu erfolgen, soweit die Gttter

vor Mittftg ]2 Uhr auf der Bestimtnungsstation eintreffen. Eine Verpflichtung der

Eisenbahnen zur Zufuhr solcber Sendungen an Sonn- nnd allgeineinen Feiertagen

besteht nicht.

Wo seitens der Eisenbabn eiu Camionnagedienst eingcrichtet ist, wird statt

der Avisirung des Gutes dessen sofortige Zufuhr an den Empfanger erfolgen; wQuscht

ein Empfauger seine Gttter selbst abzuboleu, oder will er aicb hierfttr regeluiafsig

anderer als der von der Hahnverwaltung bestellten Fabrunteriielnner bedienen, so

hat er dies der betreft'eudeu Gtiterexpedition scbriftlich auzuzeigen.

Ausgcschlosscn von der Selbstabholung sind diejenigeu Giiter, welche nacb

ateueraratlichen Vorschriften oder ans andern Grilnden nncb Packhofen oder Nieder-

lageu der Steuerverwaltung geliefert werden inUssen.

Der Bahn gegenttber kanu wegen nicht erfolgter Ankunft eines Tlieils der in

deinselhen Fracbtbriefe verzeichuetcn Sendung, wovon jeder Theil ohne Zusammen-

hang mit dem Ganzen eineu allgemeinen Verbrauchswerth bat, die Annahiue des an-

gekommcncn Theils nnd die Zahlung des verhaltnifsmafsigen Frachtbctrages vom

Adressaten nicht verweigert werden, unbeschadet der ibm zustehenden Eutschadigung*-

ansprtlclie (vergl. anch § 9», Abs. 8). Ebenso kann wegen Beschadignngen die An-

uabme des Gutes nicht verweigert werden.

8 75.

E r h e b u n g der a a f d e in G n t e haftenden K o r d e r u u g e n.

Die Empfangsbahn hat bei der Abliefernng alle dureh den Frachtvertrag be-

grundeten Forderungen, insbesondere Fracht nnd Nebengebiihren, Zollgelder nnd

audere zum Zwecke der Ausfiihrung des Transportes gebabte Auslagen, sowie die

auf dem Gute haftenden Nachnahmen und sonstigeu Betrage einzuziehen, und zwar

sowohl fUr ei*;enc Rechnmig, als auch fiir Recbuuug der vorhergehendeu Eisenbahnen

und sonstiger Berechtigter.

8 7C

I'f andrecli t f U r die Forderungen a u s dem Transport.
Die Eiseubahu hat fiir alle im

Jj 75 be/.eichneten Forderungen die Rechte eiue«

Faustpfaud»laubij,rers an dem Gutc Dieses Pfandrecht besteht, sulange dan Gut iu

der Verwahrung der Eisenbabn oder eines Dritten sich behndet, welcher es fdr sie

inue hat.

Glanbt der Empfanger, die augehliuh aul'deiu Frachtgute haftenden Forderungen

ganz oder theil weise beanstanden zu konneu, so kann ibm die Ablieferung nicht

vorenthalteu werden, sofern er den streitigeu Betrag auf Gefahr und Kosten des

uurecht habendeu Theiles amtlich deponirt. Der depouirte Betrag tritt in Beziehung

auf das Retentions- und Pfandrecht an die Stelle des Frachtgntes. Diese Bestimmung

bezieht sich jedoch nicht auf Nachnahmen.

S '7.

W i r k u n g e n des P f a n d r e c h t s.

Die Wirkungen des Pfandrechts bestitnmen sich nach dem Obligationenrecht.

S 78.

A b 1 i e f e r u u g s h i u d e r n i s s e.

Ein Ablieferungshindernifs liegt vor, wenn die Annahine des Gutes verweigert,

oder iuuerbalb 5 Tagen nacb Verseudung des Avisbriefes nicht bewirkt wird. Bei
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Station lagernd and solchen Gtitern, deren Empfanger nicht am Orte der Bestimmungfl-

station wohnen, gilt das Ablieferungshindernifs dann als festgestellt, wenn die An-

nabme verweigert wird oder iuuerhalb 14 Tageu, von der Anknnft des Gutes an ge-

rechnet, nicbt erfolgt.

Bei Ablieferungshindernissen hat die Ablieterungs9tation dein Absender (lurch

Vennittlung der Versandstation vou der Ursache des Hiudemisses unverzilglich in

Kenutuifs zu aetzen. Sie darf in keinein Falle ohue ausdrlicklickes Einverstandnifs

des Abseuders daa Gnt znriicksendeu.

Inzwischeu soil das Gut auf Kosten mid Gefahr des Absenders von der Bahn-

verwaltung entweder bei sich selbst oder bei einem Dritten gelagert werden.

Sie hat das Reeht, nach Ablaut' von 25 Tagen seit Ankunft der Gtiter diese

unter Nachnahme ihrer darauf haftendcn Kosten mid Auslagen einem Offentlichen

Lagerhaua oder einem ihr als bewiihrt bekannten Speditenr fiir Rechnung und Gefahr

dessen, den es angeht. auf Lager zn ubergeben und sie da zur Disposition des Ab-

senders, unter sofortiger Benachrii-htigung desselben, zu stellen. Mit dieser Ein-

lagerung und Benachrichtigung des Abseuders, die durch Vermittlung der Versand-

station zn geschehen hat, ist. sofern das Ablieferungshindernifs nicht im Zusanmienhange

mit einem bahnseitigen Verschulden steht, das Transportgeschaft erledigt und sind

die Weisungen und Korrespondenzen des Absenders ttber das eingelagerte Gut nicht

niebr durch Vermittlung der Versand- nnd Empfangsstation zu beftfrdern, sondern

voin Verseuder direkt nn das Lagerhau?, oezw. au den Speditenr zu adressircn.

Solange auf der Bestimmungsstation nicht eine gegentheilige Verfttgung des

Absenders eingetroffen ist, hat die Empfangsstation das refitsirte bezw. nicht bezogene

Gut dein Adressaten anf sein uachtriigliches Verlaugen abzuliefern. Der Versand-

station ist unverzuglich hiervon zu Hftnrten des Versenders Anzeige zu inacheu.

Gttter, welche einem schnellen Verderben anagesetzt sind, oder deren vermuth-

licher Worth die darauf haftenden Kosten nicht deckt, mttssen, ohne Verzug, —
und Giiter, liber welche weder der Versemler noch der Empfanger innerhalb 80 Tagen

verfttgt hat, kiiunen zu Gunsten wessen Rechtens verkauft werden. In beideu

Fallen sind die Betheiligteu, nnd zwar, wenn die Natur des Gutes es gestattet,

mindestens 8 Tage zum Vorans, von der Auordnung des Verkaufs zn benachrichtigen.

Der Verkanf kann in den erstgenannteu zwei Fillleu, sofern weder vom Em-

pfanger noch vom Absender oder einem Stellvertreter desselben ein amtliches
Verfahren beantragt wird, aufoeramtlich vorgenommen werden Zn diesem Verfahren

ist von dem betrefFenden Angestellten der Bahnverwaltung ein Unbetheiligter zuzu-

zieheu und i'tir ortsubliche Bekanntmachung (Borsenanschlag, Ausrnf u. s. w.) zu

sorgeu. Der Verkanf ist sodann in einem von diesen beideu Personen zu unter-

zeichnenden Protokollc zu konstatiren, von welchem dem Absender Abschrift zu er-

theilen ist.

Die Bahnverwaltung hat bei Ansubuug aller in diesem Artikel ihr ciugerUumteu

Befuguisse ilie vermuthlicheu luteressen des Eigenthiimers bestmoglichst zu wahren

und kauu flir nachweisbare Fahrlassigkeit auf Schadenersatz belangt werden.

B 79.

Ti a g e r g e 1 d und W a g e 11 m i e t h e.

Findet die Aullieferung der in demselben Frachtbriefe bezeichneten Senduugen

uur nach nnd nach statt, oder iniissen Giiter. weil sie mit nnvollstandigen oder nn-

tichtigen Frachtbriefen aufgeliefert worden sind, deshalb bis zum Eingang der ver-
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vollst&ndigten oder berichtigten Frachtbriefe liegen bleiben, so kann die Eisenbahn,

wenn die Auflieferung nicht innerhalb 24 Stunden vollbracht and eine Verzogerung

des Anfliefernngsgeschafts ersichtlich ist, bezw. wenn innerhalb jener Zeit die Yer-

vollstandigung und Berichtigung der Frachtbriefe nicht erfolgt ist, von den auf«

gelieferten Gttteru nacb Ablanf jener 24 Stnnden bis zur vollstandig vollbrachten

Aufliefemng der ganzen Fracbtbriefsendnng, bezw. bis znr Vervollstlndigung und

Berichtigung der Frachtbriefe, ein Lagergeld erbeben lassen.

Bestellt ein Absender Eisenbahnwagen zum Traiisporte von Gutern, deren

Verladung er selbst zu besorgeu hat, so kann ihin, sofern er nicht in der dnrch be-

sondere Vorschriften zu bestimmeuden Frist die Beladuug ordnungsm&Tsig bewirkt

und die Giiter zur Abfertigung bringt, von der Eisenbalin eine Wagenmiethe auf-

erlegt werdeu; anf Verlangcn hat er bei Bestellung der Wagen eine Kaution im

Betrag einer eintagigeu Wagenmiethe zu leisten. Aufserdem ist iiu letzteren Falle

die Eiseubahn nacb Ablauf von 24 Stunden befugt, das Geladene von dem Wagen
auf Kosten des Bestellers wieder zu entfernen, das Entlndene auf Gefahr desselben

und gegen ein Lagergeld lagem zu lasseu und den Eisenbahnwagen der VerfQgung

des Hostellers zu entziehen.

Wer Frachtguter innerhalb der vorgoschriebenen Frist nicht abninimt, hat

gleichfalls Lagergeld zu bezahlen.

Wenn bei Sendungen, deren Verladung der Absender zu besorgen hatte, die

Oilter nicht innerhalb der vorgeschriebenen Zeit ausgeladen nnd abgeholt sind, s«

ist die Eisenbahn zu dieser Ausladung auf Kosten des Einpfangers, bezw. des Ab-

senders erraachtigt und kann tiberdies ein Lagergeld oder eine Wagenmiethe erbeben.

Bei Gutern, deren Einpfanger nicht bat benachricbtigt werden kdnnen, sowie

bei den Station lagernd gestellten (itltern beginnt die Berechnung des Lagergeldes

und der Wagenmiethe nach Ablauf von 24 Stunden nacb Auknnft.

Bei grofsen Gilteranhaufungeu , dnrch welche der geregelte Verkehr gestdrt

oder uumoglich gemacht wird. ist die Bahnverwaltung nacb eingeholter Zustimmung

des Bundesrathes fiir die betreflfenden Stationen znr Beschrftnkung der lagerzins-

freien Zeit oder zur Erholinng der Lagergelder uud Wagenmiethen, bezw. zur

gleichzeitigen Anwendung beider -Mafsregeln filr die Dauer der Anhaufung der Guter

berechtigt.

8 80.

F e s t s t e 1 1 n ii g von V e r I u s t und Beschadigung des G u t e s.

In alien Yerlust-, Mindernngs- uud Beschadigungsfallen haben die Eisenbahn-

verwaltungen sotort eine eingehende Untersuchuug vorzunebmen, das Ergebnifs der-

selbeu schriftlicb festznstellen nnd dasselbe den Betheiligten auf ihr Verlangen. nnter

alien Umstanden aber der Yersandstation mitzutheilen.

Wird insbesondere eine Minderung oder Beschadigung des Gutes vou der

Eisenbahn entdeckt oder vermuthet, oder seitens des Ycrfilgun^sberechtigten be-

hauptet, so hat die Eisenbahn den Zustand des Gutes, den Betrag des Schadens und.

soweit dies moglich, die Ursacbe und den Zeitpunkt der Mindernug oder Beschadigung

ohue Verzug protokollariscb festzustellen. Eine protokollarische Feststellung hat

audi ira Falle des Verlustes (§88: stattzufinden.

In alien Fallen, in welchen Uber den Zustand des Gutes Streit entstekt, hat

sowohl die Bahnverwaltung als der Einpfanger die Befugnifs, von der am Ort der

gelegenen Sache zustiindigen BehUrde Sachverstaudige ernenntn uud durch diese auf
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Kosten dea unrecht babenden Tbeiles den Zuatand des Gutea featatellen und begut-

acbten zu lasaen.

Auch kann in alien Streitfallen die am Orte der gelegenen Sacbe zu8tandige

Bebdrde anf Geauch eines der beiden Tbeile verordnen, dafa das Gut in einem Qffent-

lichen Lagerhauae oder bei einem Dritten anf Gefahr nnd Kosten dei unrecht haben-

den Theilea niedergelegt, nnd dafa ea (nttthigen Falls nach Eonstatirung des Zu-

standes) ganz oder zn einem entaprechenden Theile behufa Bezahlung der Fracht und

der tlbrigen darauf baftenden Forderungen verkauft werde. Solange der Verkauf

nicht vollzogen iat, kann er durch Bezahlung bezw. Deposition aller angeblich anf

dem Gute haftenden Forderungen (vergl. § 76) abgewendet werden.

§ 81.

Aktivlegitimation in streitigen Fallen.

Zur gerichtlichen Geltendraachung der aua dem Eisenbahnfrachtvertrage gegen -

iiber der Eisenbahn entapringenden Rechte ist nur derjenige befugt, welcbem das

Verftigungsrecht fiber das Frachtgut zusteht.

Vermag der Absender das Duplikat des Frachtbriefea oder den Annahmeschein

nicht Torzuzeigen, so kann er seinen Anspruch nur mit Zuatimmnng dea Empfangers

geltend machen.

Aufaergerichtliche Anspriiche (Reklaraationen) sind mit einer Bescheinigung

tiber den Werth dea Gutea (Faktur) und mit dem Frachtbriefe anzubringen.

§ 82.

Haftung mehrerer Eisenbahnen.

Diejenige Bahn, welche das Gnt mit dem Frachtbriefe zur BefOrderung ange-

nommen hat, haftet fttr die AusfUhrung des Transportes auch anf den folgenden

Bahnen der Beftirderungsstrecke bis zur Ablieferung.

Jede nachfolgende Bahn tritt dadurch, dafa aie das Gut mit dem urspriinglichen

Frachtbriefe iibernimmt, nach Mafsgabe dea letzteren in den Frachtvertrag ein und

ubernimmt die selbatandige Verpflichtung. den Transport nach Inhalt dea Fracht-

briefea auszuftthren.

Die Anspriiche aus dem Frachtvertrage konnen jedoch — unbeschadet des

Rtickgriffs der Bahnen gegeneinander — im Wege der Klage nur gegen die erste

Bahn oder gegen diejenige, welche das Gut zuletzt mit dem Frachtbriefe ubernommen
hat, oder gegen diejenige Bahn gerichtet werden, anf deren Betriebsstrecke der

Schaden sich ereignet hat. Unter den bezeichneten Bahnen steht dem Klager die

Wahl zu.

Fttr diese Klagen sind die Gerichte des Ortes zustandig, wo die beklagte Bahn
Domizil hat.

Das Wahlreeht unter den im dritten Absatze erwahuten Bahnen erlischt mit

der Erhebung der Klage.

8 83.

Widerklage. Einrede.

Im Wege der Widerklage oder der Einrede konnen Anspriiche aus dem Fracht-

rertrage auch gegen eine andere als die in § 82 Ab8. 3, bezeichneten Bahnen geltend

gemacht werden, wenn die Klage sich auf denselben Frachtvertrag grtindet.

Archiv fllr ElsenbahnweHen. 1894. rs
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§ 84.

Haftung der Bahnen fttr ihre Leute.

Die Eisenbahn haftet fttr ihre Leute und fttr andere Personen, dereo sie sich

bei Ausftthrung des von ihr ttbernommenen Transportea bedient.

§ 86.

Haftung fttr Verlust und Beschadigung im allgemeinen.

Die Eisenbahn haftet nach Mafsgabe der in den folgenden Artikeln enthaltenen

naheren Bestimmungen fttr den Schaden, welcher durch Verlust, Minderung oder

Beschadigung des Gutes Beit der Annahme zur BefOrderung bia zur Ablieferung

entstanden ist, sofern sie nicht zu beweisen vermag, dafs der Schaden durch ein

Verschulden des Verfttgungaberechtigten oder eine nicht von der Eisenbahn ver-

schuldete Anweisung desselben, durch die naturliche Beschaifenheit des Gutes

(namentlich durch inneren Yerderb, Schwinden, gewOhnliche Leckage), oder durch

hOhere Gewalt herbeigeftthrt worden ist.

1st auf dem Frachtbrief als Ort der Ablieferung ein nicht an der Eisenbahn

liegender Ort bezeichnet, so besteht die Haftpflicht der Eisenbahn auf Grand dieses

Reglementes nur fttr den Transport bia zur Empfangsstation. In Bezug auf die

WeiterbefBrderung treten nur die Verpliichtungen des Spediteurs ein, sofern nicht

die Eisenbahn selbst Transporteinrichtungen getroffen hat, in welchem Fall sie auch

fttr den Transport dorthin als Frachtftthrer haftet.

Handelt es sich um Sendungen, welche nach dem Ausland bestimmt oder im

Ausland aufgegeben worden sind, ohne dafs dieaelben den beatehenden internationalen

Vereinbarungen unterworfen waren, und ist der Schaden anf der auslaudischen Bahn

entstanden, so wird die Haftbarkeit der schweizerischen Verwaltung aufgehoben,

bezw. anf denjenigen Betrag beschrankt, fttr welchen die auswftrtige, den Schaden

Teruraachende Anstalt nach dem fttr sie mafsgebenden Gesetze einzustehen hatte,

sofern die schweizerische Bahn folgenden zweifachen Beweis zu leisten vermag:

1. dafs der Unfall oder Fehler erst nach Uebergabe an eine auslandische

Eisenbahn oder vor der Uebernahme von einer auslandischen Eisenbahn

vorgekommen ist, und

2. dafs nach den Gesetzen und verbindlichen Reglements, unter welchen die

auslandische Bahn steht, von dieser keine Scbadloshaltung oder nur eine

geringere verlangt werden kann, als diejenige ist, welche nach dem gegen-

wartigen Reglement zu bezahlen wire.

§ 86.

Beschrankung der Haftpflicht bei besondern Gefahren.

Die Eisenbahn haftet nicht:

1. in Anaehung der GUter, welche nach der Beatimmung dea Tarifea oder nach

Vereinbarung mit dem Absender in oflfen gebauten Wagen tranaportirt

werden,

fttr deu Schaden, welcher aus der mit dieser Transportart verbundenen

Gefahr eutatanden ist;

2. in Ansehung der GUter, welche, obgleich ihre Natnr eine Verpackung mm
Schutze gegen Verlust, Minderung oder Beschadigung auf dem Transport
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erfordert, nach Erklarung des Abaenders auf dem Frachtbriefe (§ 63) uu-

verpackt oder mit mangelhafter Verpacknng aufgegeben sind,

ftlr den Schaden, welcher aus der mit dem Mangel oder mit der mangel-

haften Besehaffenheit der Verpacknng verbnndenen Gefahr entstAnden ist;

3. in Ansebnng derjenigen Gttter, deren Anf- und Abladen, nach Bestimmung

dea Tarifs oder nach besonderer Vereinbarang mit dem Absender von dem-

selben, bezw. dem Empf&nger besorgt wird,

far den Schaden, welcher aus der mit dem Auf- nnd Abladen oder mit

mangelhafter Verladnng verbnndenen Gefahr entstanden ist;

4. in Ansehnng der Gttter, welche vermOge ihrer eigenthttmlichen natarlicheu

Besehaffenheit der besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Verlust, Mindernng

oder Beschadigung, namentlich Brnch, Rost, inneren Verderb, aufsergewOhn-

liche Leckage, Austrocknung nnd Verstreuung zu erleiden,

fUr den Schaden, welcher ans Uieser Gefahr entstanden ist:

5. in Ansehung lebender Thiere,

fttr den Schaden, welcher ans der mit der BefOrderung dieser Thiere far

dieselben verbnndenen besonderen Gefahr entstanden ist;

6. in Ansehnng derjenigen Gttter, einschliefslich der Thiere, welchen nach der

Bestimmung des Tarifs oder nach besonderer Vereinbarung mit dem Ab-

sender ein Begleiter beizngeben ist,

fttr den Schaden, welcher aus der Gefahr entstanden ist, deren Abwendung

dnrch die Begleitung bezweckt wird.

§ 87.

Beschrankung der Haftpflicht bei Gewichtsverlusten.

In Ansehung derjenigen Gttter, welche nach ihrer natttrlichen Besehaffenheit

bei dem Transporte regelmafsig einen Verlust an Gewicht erleiden, ist die Haftpflicht

der Eisenbahn fttr Gewichtsverlnst ausgeschlossen, wenn derselbe bei trockenen

Glitern nicht mebr als ein Prozent, bei nassen Gtttern, denen geraspelte und gemahlene

FarbhOlzer, Rinden, Wnrzeln, Sttfsholz, geschnittener Tabak, Fettwaaren, Seifen nnd

harte Oele, frische Frttchte, frische Tabakblatter, Schafwolle, Haute, Felle, Leder

getrocknetes und gebackenes Obst, Thierflechsen, HOrner und Klauen, Knochen (ganz

und gemahlen), getrocknete Fische, Hopfeu, frische Kitte, gleichzustellen sind, nicht

mehr als zwei Prozent betragt.

Dieser Prozentsatz wird, im Falle mehrere Stttcke auf einem und demselben

Frachtbrief befordert worden sind, fttr jedes Stuck besonders berechnet, wenn das

Gewicht der einzelnen Stttcke im Frachtbriefe verzeichnet oder sonst erweislich ist.

Diese Beschrankung der Haftpflicht tritt nicht ein, insoweit nachgewiesen

wird, dafs der Verlust nach den Umstanden des Falles nicht infolge der natttrlichen

Besehaffenheit des Gutes entstanden ist, oder dafs der angenommene ProzentBatz

dieser Besehaffenheit oder den sonstigen Umstanden des Falles nicht entspricht.

Bei ganzlichem Verlust des Gutes flndet ein Abzug fttr Gewichtsverlust nicht statt.

§ 88.

Vermuthung fttr den Verlust des Gutes.

Der zur Klage Berechtigte kann das Gut ohne weitern Nachweis als in Verlust

gerathen betrachten, wenn sich dessen Ablieferung urn mehr als 30 Tage nach Ab-

lauf der Lieferfrist (§ 69) verzogert.

53*
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§ 89.

H8 he des Schadensersatzes bei Verlust des Gates.

Wenn auf Grund der vorhergehenden Paragraphen von der Eisenbahn flir

ganzlichen oder theilweisen Verlast des Gates Ersatz geleistet werden mufs, so ist

der gemeine Handelswerth, in dessen Ermangelnng der gemeine Werth za ersetzen,

welchen das Gut derselben Art and Beschaffenbeit am Versandorte zu der Zeit hatte,

za welcher das Gut zur Beforderung angenommen worden ist. Dazn kommt die

Erstattung dessen, was an Ztfllen and sonstigen Kosten, sowie an Fracbt etwa bereits

bezahlt worden ist.

§ 90.

HOhe des Schadensersatzes bei Ausnahme- (Spezial-) Tarifen.

Es ist den Eiseubahnen gestattet, besondere Bedingungen (Spezial- [Ausnahme-]

Tarife) mit Festsetzung eines im Falle des Verlustes, der Minderung oder Beschadi-

gung zn ersetzenden Maximalbetrages zu verbffentlicben, sofern diese Tarife eine

Preisermafsigung fOr den ganzen Transport gegenuber den gewfihnlichen Tarifen

jeder Eisenbahn enthalten und der gleiche Maximalbetrag auf die ganze Transport-

strecke Anwendung findet.

8 91.

Wiederauffinden des Gutes.

Der Entschadigungsberechtigte kann, wenn er die Entschadigung fflr das in

Verlust geratheue Gut in Empfang nimuit, in der Quittung den Vorbehalt machen.

dafs er fiir den Fall, als das Gut binnen vier Monaten nach Ablauf der Lieferfrist

wieder aufgefundeu wird, hiervon seitens der Eisenbahnverwaltung sofort benach-

richtigt werde.

In diesem Fall kann der Entschadigungsberechtigte innerhalb 30 Tagen nach

erhaltener Nachricht verlangen, dafs ihm das Gut nach seiner Wahl an den Versand-

oder an den im Frachtbriefe angegebenen Bestimmungsort kostenfrei gegen Ruck-

erstattung der ibm bezahlten Entschadigung ausgeliefert werde.

Wenn der im ersten Absatze erwahnte Vorbehalt nicht gemacht worden ist,

oder wenn der Entschadigungsberechtigte in der im zweiten Absatze bezeichneten

dreifsigtagigen Frist, das dort vorgesehene Begehren nicht gestellt hat, oder endlich,

wenn das Gut erst nach vier Monaten nach Ablauf der Lieferfrist wieder aufgefundeu

wird, so kann die Eisenbahn ttber das wieder aufgefundene Gut verfligen.

§ 92.

Ho he des Schadensersatzes bei Beschadigung des Gutes.

Im Falle der Beschadigung hat die Eisenbahn den ganzen Betrag des Minder-

werthes des Gutes zu bezahlen. Im Falle die BefOrderung nach einem Spezial-

(Ausnahme-) Tarife im Sinne des § <X) stattgefunden hat, wird der zu bezahlende

Schadensbetrag verhaMtnifsmafsig reduzirt.

Ist in dem Frachtbriefe eine Bemerkung iiber die Aufgabe des Frachtgutes in

beschiidigtem Zustande nicht enthalten oder erst nach Uebernahme des Gutes

und Unterzeichnung des Frachtbriefes ohne Zuziehung des Absenders oder seines

Beauftragten einseitig von der Bahnverwaltuug beigefiigt worden, so ist, vorbehaltlich

der Bestimmung in g 62 Abs. 4, bei jodcr nachher konstatirten Beschadigung zu

veriuuthen, dafs sie erst nach Uebernahme des Gutes entstanden sei.
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Ergiebt Bich bei Nachmessung, Nachwagung oder Nachzahlung wahrend dea

Transportes oder nach Beendigang desselben eine geringere als die im Fracbtbrief

angegebene Qaantitat, so ist zu vermuthen, dafs das im Frachtbrief angegebene

grOfsere Qnantum tibergeben sei nnd die Minderung erat auf dem Transport statt-

gefunden habe, vorbehaltlich der Bestimmungen in § 62 Abs. 4-

Findet sich eine Bemerkung liber Anfgabe des Gutes in beschadigtem Zustande

zwar auf dem Frachtbriefe, aber nicht auf dem Frachtbriefduplikate oder dem An-

nahmeschein (§ 62). oder findet sich auf dem Frachtbriefe eine geringere Quantitats-

angabe als im Duplikate oder im Aimabmeschein, so ist zu vermuthen, dafs die frag-

liche Bemerkung erst nach Uebergabe des Gutes und Unterzeichnnng des Fracht-

briefes einseitig binzugefiigt worden, bezw. dafs die hohere ^uantit&tsangabe im

Frachtbriefduplikat oder Annahmeschein die ricbtige sei.

Wenn der Verschlufs und die Verpackung dea Frachtstttckes bei der Aus-

handigung aufserlich unverletzt und zugleich das Gewicht mit dem bei der Ehi-

lieferung ermittelten llbereinstiramend befunden wird, so ist zu vermuthen, dafs das.

was bei der ErOffnung an dem angegebenen Inhalt fehlt, schon bei der Aufgabe

gefehlt habe.

§ 93.

Deklaration des Interesses an der Lieferung.

Hat eine Deklaration des Interesses an der Lieferung stattgefunden, so kann

dem Berechtigten im Falle des Verlustes, der Minderung oder der Beschftdigung,

aufser der durch den § 89 und bezw. dnrch den § 92 festgesctzten Entschadigung,

noch ein weiterer Schadensersatz bis zur HOhe des in der Deklaration festgesetzten

Betragea zugesprochen werden. Das Vorhandensein und die HOhe dieses weiteren

•Schadens hat der Berechtigte zu erweisen.

Die Summe, zu welcber das Interesse an der Lieferung deklarirt wird, mufs

im Frachtbrief an der daflir vorgesehenen Stelle mit Buchstaben eingetragen werden.

Der Fracbtzuschlag fUr die Deklaration des Interesses an der Lieferung be-

tragt filnf fOr das Tansend der deklarirten Summe fur je 200 Tarifkilometer und

wird auf 5 Cts. aufgerundet. Derselbe wird auf Grond der wirklicben, der Fracht-

berechnung fiir die einzelnen Strecken zu Grunde liegenden, im Frachtbrief ersicht-

lich zu machenden Entfernungen (Tarifkilometer) ohne Aufrundnng auf voile 200 km
und ohne Mindestgebiihr fur Theilstrecken berecbnet und wie die anderen Gebilhren

behandelt, bei Frankosendungen also vom Absender, bei unfrankirten Sendnngen vom
Enipfanger erhoben.

Der geringste zur Erhebung kommende Fracbtzuschlag betragt 50 Cts.

Fttr Sendungen nach denjenigen Spezial- (Ausnahme-,) Tarifen. fur welche die

Bahnen nach Mafsgabe des § 90 Maximalbetr&ge fiir Verlust, Minderung oder Be-

schadigung festgesetzt haben, ist die Deklaration des Interesses an der Lieferung

nnr bis zur H3he dieses Maximalbetrages zulassig.

§ 94.

Haftung fur Vers&umung der Lieferfrist.

Die Eisenbahn haftet fur den Schaden, welcher durch Versaumung der Liefer-

frist (§ 69) entstanden ist, sofern sie nicht beweist, dafs die Yersp&tnng von einem

Ereignisse herrilhrt, welches sie weder herbeigefuhrt hat noch abzuwendeu vermochte.
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Die Lieferfristen betreffen stets den ganzen Dnrchlauf; es sind daher Rekla-

mationen, welche die Lieferfrist auf Theilstrecken betreffen, unzulassig, wenn nicbt

die Gesammtfrist Qberscbritten worden ist.

§ 95.

Hohe des S ch a d en s e r s a tz e s bei Versaumung der Lieferfrist.

Im Falle der Versaumung der Lieferfrist kOnnen obne Nachweis einea Schadeus

folgende Vergutungen beanaprncht werden:

a) V4 der Fracht bei einer Verspatung bis einachliefalich */< der Lieferfriat;

b) die Halfte der Fracht bei jeder Verspatung von tyi bia einachliefalich der

Halfte der Lieferfrist;

c) die ganze Fracht bei jeder Verspatung uber die Halfte der Lieferfriat

Wird der Nachweis eines Schadens erbracht, so kann der Betrag des Schadens

beansprucht werden; in keinem Falle aber mehr als der Werth des Gates.

Hat eine Deklaration des Interesses stattgefunden, so kOnnen ohne Nachweis

eines Schadens folgende Vergiitungen beansprucht werden:

a; die Halfte der Fracht bei jeder Verspatung bis einschliefslich V* der

Lieferfrist

;

b) die ganze Fracht bei jeder Verspatung Uber >/« der Lieferfrist.

Wird der Nachweis eines Schadens erbracht, so kann der Betrag des Schadens

beansprucht werden. Die Vergutung darf aber den deklarirten Betrag des Interesses

nicht ubersteigen.

§ 96.

Schadensersatz bei Arglist und grober Fahrlassigkeit.

Die Vergtttung des vollen Schadens kann in alien Fallen gefordert werden,

wenn derselbe infolge der Arglist oder der groben Fahrlassigkeit der Eisenbahn

entstanden ist.

§ 97.

Verzinsnng der Entst-hadigungsbetrage.

Der Forderungsberechtigte kann 6% Zinsen der als Entschadigung featge-

setzten Surame verlangen. Diese Zinsen lanfen von dem Tage, an welchem daa

Entschadigungsbegehren gestellt wird.

§ 98.

Ausschlufs der Haftung.

Wenn Gegenstande, welcbe vom Transport ansgeschlossen oder zu demselben

nur bedingungsweise zugelassen sind, unter unrichtiger oder ungenauer Deklaration

znr Befflrderung anfgegeben, oder wenn die fUr dieselben vorgesehenen Sicherheits-

vorschriften vom Absender aufser acht gelassen werden, so ist jede Haftpflicht der

Eisenbahn auf Grund des Frachtvertrages ausgeschlossen.

§ 99.

Ansprdche nach Zahlung der Fracht und Annahme des Gutes.

Ist die Fracht nebst den sonst anf dem Gute baftenden Forderungen bezablt

nnd das Gut angenommen, so sind alle Ansprdche gegen die Eisenbahn aus dem
Frachtvertrage erloschen.
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Hiervon sind jedoch ansgenommen:

a) Entschadigungsanspruche, bei welchen der Berechtigte nachweisen kann,

dafs der Schaden darch Arglist oder grobe Fahrl&ssigkeit der Eisenbahn

herbeigefuhrt worden ist;

b) Entschadigungsanspruche wegen Verspatnng, wenn die Reklamation spatestens

am Biebenten Tag, den Tag der Annahme sicbt mitgerechnet, bei einer der

nacb § 82, Abs. 3, in Anspruch zn nehmenden Eisenbahnen angebracbt wird;

c) Entschadigungsanspruche wegen solcher Mangel, deren Feststellnng gemafs

§ 80 vor der Annabme des Gntes dnrch den Empfanger erfolgt ist, oder

deren Feststellnng nach § 80 batte erfolgen sollen und durcb Verschulden

der Eisenbabn unterblieben ist;

d) Entschadigungsanspruche wegen aufserlich nicbt erkennbarer Mangel, deren

Feststellnng nach der Annabme erfolgt ist, jedoch nur unter nachstehenden

Voranssetznngen

:

aa) es mnfs unmittelbar nach der Entdecknng des Schadens nnd spatestens

sieben Tage nach der Empfangnabme des Gntes der Antrag anf Fest-

stellung gemafs § 80 bei der Eisenbahn oder dem zustandigen Gerichte

angebracht werden;

bb) der Berechtigte mnfs beweisen, dafs der Mangel wahrend der Zeit

zwischen der Annahme znr Befdrderung nnd der Ablieferung ent-

standen ist.

War indessen die Feststellnng des Znstandes des Gntes dnrch den

Empfanger anf der Empfangstation mOglich und hat die Eisenbahn sich

bereit erkl&rt, dieselbe dort vorzunehmen, so findet die Bestimmnng nnter

litt. d) keine Anwendung.

Es steht dem Empfanger frei, die Annahme des Gntes, anch nach Annahme des

Frachtbriefes nnd Bezahlung der Fracht, insolange zu verweigern, als nicbt seinem

Antrage anf Feststellnng der von ihm behaupteten Mangel stattgegeben ist Vor-

behalte bei der Annahme des Gntes sind wirkungslos, sofern sie nicht unter Zu-

stimmung der Eisenbabn erfolgt sind.

Wenn von mebreren anf dem Frachtbriefe verzeicbneten Gegenstftnden einzelne

bei der Ablieferung fehlen, so kann der Empfanger in der Empfangsbescheinignng

(8 71) die nicht abgelieferten Gegenstande unter epezieller Bezeicbnung derselben

ansschliefsen (vergl. auch S 74, Abs. 11).

Alle in diesem Paragrapben erwabnten EnUchadignngsanspriiche mUssen schrift-

lich erhoben werden.

§ 100-

Verjahrung.

Entschadigungsforderungen wegen Verlustes, Minderung, Besch&digung oder

Verspatnng, insofern sie nicbt durcb Anerkenntnifs der Eisenbahn, Vergleich oder

Kerichtliches Urtheil festgestellt sind, verjahren in einem Jabre und im Falle des

§ 99, Abs. 1, litt. a j, in drei Jabren.

Die Verjahrung beginnt im Falle der Beschadigung oder Minderung an dem

Tage, an welchem die Ablieferung stattgefunden hat, im Falle des ganzlichen Ver-

lustes eines Frachtstuckes oder der Verspatnng an dem Tage, an welchem die

Lieferfrist abgelaufen ist.
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Diese Verjahrnng wird nicht allein durch Anstellung der Klage, sondern auch

durch die schriftliche Anbringung der Reklamation, sowohl des Absenders als des

Empfangers, unterbrochen, in der Meinung, dafs, solange die Reklamation unerledigt

bleibt, ttberhanpt kein Ablanf der Verjahrnng stattfinden kfinne.

Ergeht hieranf eine abschl&gige Bescheidung nnd werden zngleicb die der

Babnverwaltung anvertrauten Beweismittel (z. B. Frachtbriefe, Verbalprozesae) behnfs

wirksamer Anhebung des Prozesses znrtlckgegeben, 80 beginnt vom Empfange der-

selben eine nene einj&brige Verjahrnng der Klage, welche dnrch eine nene Reklamation

gegen jcnen Bescheid nicht nnterbrochen wird.

Schriftlich angebrachten Reklamationen «ollen von den Eisenbahnen in alien

Fallen beftirderlich behandelt nnd beantwortet werden.

§ 101.

Beschrankung der Widerklage und Einreden.

Ansprttche, welche nach den Bestimmungen der §§99 nnd 100 erloscheu oder

verjahrt aind, kOnnen auch nicht im Wege einer Widerklage oder einer Einrede

geltend gemacht werden.

§ 102.

Riickgriff der Bahnen unter sich.

Fttr den Riickgriff der Bahnen nnter sich gelten die Art. 47— 55 des Bundes-

gesetzes, betreffend den Transport anf Eisenbahnen und Dampfschiffen , vom
29. Marz 1893.

Die Vertheilung der Liet'erfrist unter den einzelnen an einem Transport

e

betheiligten Eisenbahnen richtet sich, in Ermanglung anderweitiger Vereinbarungen,

nach folgenden Normen:

1. Eilgutsendungen:

Der Versand- und bezw. Empfangsbahn kommt je die reglementarische

Expeditionsfrist zu und die Transportfrist wird pro rata der Streckenlangen

(effektive Kilometer), mit der jede Bahn am Transporte betheiligt ist,

repartirt.

2. Frachtgutsendungcn

:

a) Im Nachbarverkehr zweier Bahnen vertheilt sich:

aa) die Expeditionsfrist zu gleichen Theilen;

bb) die Transportfrist pro rata der Streckenlangen (effektive Kilometer ,

mit der jede Bahn am Transporte betheiligt.

b) Im Verkehr dreier oder mehrerer Bahnen:

aa) die erste und letzte Bahn erbalten ein Prazipunm von je l2Stnnden:

bb) der Rest der Expeditionsfrist und ein Drittel der Transportfrist

werden zu gleichen Theilen nnter alien betheiligten Bahnen vertheilt

cc) die iibrigen zwei Drittel der Transportfrist werden pro rata der

Streckenlangen feffektive Kilometer) vertheilt, mit der jede Bahn am

Transporte betheiligt ist.

Etwaige Znschlagsfristen kommen derjenigen Bahn zu gute, welcher solche

bewillifct worden sind.

Die Zeit von der Aufliet'erung des Gutes bis zum Beginn der Lieferfrist kommt
lediglich der Versandbahn zu.
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§ 103.

Prozefskosten.

Eine Sicherstellung fur die Prozefskosten kann bei Klagen, welche auf Gruud

des Frachtvertrages erhoben werden, Uberall nicbt gefordert werden.

8 104.

Hflhere Ge wait.

Als hobere Gewalt (anabwendbarer Zufall, force majeure, cas fortuit) ktfnnen

nicht geltend gemacht werden Unfalle, welche herbeigefiihrt worden sind:

1. durch irgend welcbe Versehen oder Vergehen der Beamten oder Angeatellten.

auch wenn dieselben nicht schon nnter dem im § 84 angegebenen Gesichts-

punkte von der Transportanstalt zu vertreten sind;

2. durch Versehen oder Vergehen der in amiem als fur den Transport for

Passagiere bestimmten Wagen zugelassenen Personen;

3. durch die gefahrdenden Eigenschaften oder die mangelhafte Verpackung

transportirter Gegenstande:

4. durch f'ehlerhafte, den allgemeinen Anforderungen der Technik nicht ent-

sprechende Einrichtung des Baues oder Betriebes der Anstalt;

5. durch mangelhaften Zustand der Anstalt selbst oder ihrer Betriebsmittel;

6. durch Nkhtbefolgung oder ungehorige Befolgung von Vorsichtsmafsregeln

oder Vorkehrungen, die durch allgemeine polizeiliche Anordnungen oder

spezfolle Konzessionsbestimmungen der Anstalt zur Pflicht gemacht sind.

XI. Anwendbarkeit des Reglenientw auf den Dampfschiffverkehr.

Die Bestimmungen des vorstehenden Reglements finden auf den von den

schweizerischen Dampfschiffunternehmungen vermittelten Verkehr sinngemafse An-

wendung. Abweichende Vorschriften dtlrfen nur nach vorgangiger bundesrathlicher

Genehmigung eingeftthrt werden.

XII. Schlnfsbestiiumnngen.

Durch das gegenwartige Tranaportreglement wird dasjenige vom 9. Juni 1876

(Neuausgabe vom 1. August 18!»1) sammt dem I. Nachtrage zu demselben aufgehoben.

fSchlufH folgt.)
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Besprechungen.

Ulrich Franz, Geh. Oberregierungsrath und vortragender Rath im Mini-

sterium der Offentlichen Arbeiten. Staffeltarife und Wasser-

strafsen. Berlin, 1894, Jul. Springer, 8° V. u. 234 Seiten.

Der Verfasser sagt im Anfang seines Vorworts: „Ich beginne mit

einer persOnlichen Bitte, die nachfolgenden Ausfuhrungen lediglich als das

zu betrachten, was sie sind, als meine persOnlichen Ansichten, und ihnen

keinerlei offizielle und offiziose Bedeutung beizumessen." Darauf mQchte

auch Referent gleich hingewiesen haben.

Der Verfasser ist eine bekannte praktische fachmannische Auto-

ritat. wie in Eisenbahnfragen uberhaupt, so in Tariffragen speziell.

Seine Schriften und Aufsatze und in besonderem Grade auch die vor-

liegende zeichnen sich aber zugleich dadurch aus, dafs sie auch die Spezial-

fragen und scheinbar rein praktische Fragen prinzipiell und im grofsen

Zusammenhang der Dinge, insbesondere vom Standpunkte der ganzen

Volkswirthschaft und der gesammten- Volkswirthschafts- und Finanzpolitik

aus behaudeln. Das giebt seinen Arbeiten einen hOheren und auch, wo

Tagesfragen erortert werden, einen bleibenden Werth und macht sie zu

dankenswerthen Gaben auch fur die AYissenschaft. Gerade mit Rucksicht

auf diesen ausgesprochenen Charakter auch der vorliegenden Ulrich'schen

Schrift mag es daher einera Theoretiker, wie dem Unterzeiehneten erlaubt

sein, diese neueste Arbeit hier zur Anzeige zu bringen. Der Referent

hatte bisher nicht Anlafs gehabt, sich mit der Frage der Staffel-

tarife eingehender zu beschaftigen. Er hatte sich davon eine fur ihn

selb.st noch nicht endgiltige Meinung gebildet, die er gem an den

Ausfuhmngen des Geheimen Raths Ulrich gepruft hat. Die letzteren

haben ihn Qberzeugt. dafs die Staffeltarife sich von den verschiedensteu

Gesichtspunkten aus begrunden lassen; ja eisenbahnpolitisch und -technisch,

finanziell und volkswirthschaftlich den Yorzug vor dem blofsen gleich-

Digitized by Google



Biicherschau. 801

mafsigen Entfernungs- oder Streckentarif verdienen. In der Frage der

Wasserstrafsen und namentlich deren finanzieller Behandlung und gegen-

fiber der heutigen ^analschwarmerei" sowie der beliebten Forderung der

Interessenten nach Unentgeltlichkeit oder sehr niedrigen Gebuhren der

Wasserstrafsen, selbst der kunstlichen, stand Referent schon langer etwas

skeptiscb. Es freut ihn, in dieser Auffassung dnrch die vortrefflichen Aus-

fuhrungen des Verfassers in jeder Beziehung bestarkt worden zu

sein. Referent roOchte annehmen, dafs es anderen Theoretikern nnd anch

manchem bisher noch schwankenden Praktiker und Politiker ahnlich gehen

wird. Dann ware fur die weitere Durchfuhrung eines Staffeltarifsystems,

ffir die richtigere finanzielle Behandlung und national5konomische Auf-

fassung der Wasserstrafsen und fur eine besser begrfindete allgemeine

Kanalpolitik viel gewonnen.

Die Schrift zerf&llt nach einer kurzen Einleitung in 10 Abscbnitte.

Die ersten 5 besehaftigen sich in dem im ganzen kleineren Theil des

Buches (S. 3—59) mit den Staffeltarifen, die letzten 5 (S. 60—170)

mit den (Binnen-) Wasserstrafsen. 3 Anlagen (A, einige altere Zeitungs-

aufsatze des Verfassers und anderer fiber den sudwestdeutschen Zonen-

larif der TOer Jahre, B. Verbreitung der auf den preufsischen Staats-

bahnen eingefuhrten StafTeltarife, August 1893, C, Fragen des Referenten

der Budgetkommission des preufsischen Abgeordnetenhauses fiber die StafTel-

tarife und amtliche Beantwortung dieser Fragen; bilden den Schlufs

(S. 170-234).

In den Abschnitten fiber die Staffeltarife werden der BegriflF, die

Begrundung dieser Tarife vom Standpunkt der Eisenbahnen, die Anwendung

derselben aufserhalb Deutschlands und in Deutschland, die wirtbschaftlichen

Grunde fur und gegen diese Tarife behandelt, Wenn man an die heftigen

Befehdungen von Interessenten, welche wirklich oder venneintlich durch

die Staffeltarife, insbesondere durch diejenigen fur Getreide vom Osten des

Staats nach der Mitte, dem Westen und Sudwesten geschadigt sind, denkt,

so in den Getreidehandelskreisen Berlins, Mannheims, in der bayrischen

Kammer, bei Mullem des Westens; wenn man sich erinnert welche Rolle

die Frage der Getreidestaffeltarife bei den politischen und parlameutarischen

Diskussionen des russischen Handelsvertrags gespielt hat und wie schliefslich

die Beseitigung dieser Tarife. ebenso gegen das Interesse der Ostlichen

Landwirthe als des preufsischen Eisenbahnfiskus, eine abgerungene Kon-

zession war; wenn man erwagt, dafs manche Gegner dieser Tarife die-

selben als ein absolutes, vollig unberechtigtes Novum hingestellt haben, das

nur durch die einseitigste Iuteressenpolitik ostlicher Agrarier und der Ver-

treter des mafslosesten Fiskalismus im Staatsbahnwesen herbeigefiihrt sei:

so beruhrt es eigen, aber befriedigt sehr. die grofse Verbreitung der Staffel-
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tarife im Ausland, in der Schiffahrt, die fruhere Anwenduog und Be-

wahrung derselben in Elsafs-Lothringen und Sfidwestdeutschland vom

Verfasser nachgewiesen und die triftigsten volkswirthschaftlichen, verkehrs-

politischen und finanziellen Grunde fur die allgemeinere Anwendung der

Staffeltarife iiberzcugend entwickelt zu sehen. Kaum mdchte ein einzelner

Punkt geblieben sein, wo die Beweisffihrung nicht unbcdingt durchschluge.

Namentlich der Nachweis, dafs nacb Mafsgabe der in Betracht kommenden
Selbstkosten des Transports die Staffeltarife tarifpolitisch und tariftechnisch

ira Interesse der Eisenbahnen, ihres Verkelirs, ihrer Einnabmen und Rein-

ertrage liegen, ist gelungeu; ebenso der Sehlafs richtig begruudet. dafs

ein Staffeltarifsystem viel gleichmafsiger und nicht willkQrlich wie Aus-

nahmetarife wirkt, insofern eisenbahnpolitisch rationeller und gerechter als

ein anderes System ist, sowie der weitere Schlufs, dafs uberhaupt nur in

Form der Staffeltarife aus okonomischen wie aus gebieterisch hier mit-

sprechenden finanziellen Griinden uoch erheblichere TarifermUfsigungen der

Bahnen gewahrt werden kOnnen.

Vom allgemeinen volkswirthschaftlichen und demStandpunkte der Inter-

essen einzelner Produktionszweige und Produktions- und Handelsorte aus sind

mancherlei Bedenken gegen die Staffeltarife erhoben worden. Lehrreich

und vOllig ttberzeugend sind schon die Widerlegungen der Interessenten-

stimmeu im Westen und Suden, dafs die „Getreidestaffeltarifeu hier den

Landwirthen und Mullern eine so schwere Konkurrenz in den letzten Jahren

bereitet hatten. Es wird. wie ja auch schon amtlicherseits, das namentlich

statistisch, aus den doch nur mafsigen Transportmengen von Osten nach

Westen und Suden, als irrig nachgewiesen, auch gezeigt, dafs die Staffel-

tarife in den mittleren mehr als in den entlegeneren Gegenden die Kon-

kurrenz des Ostlichen Getreides etwas gesteigert haben, im ubrigen jedoch

der Preisdruck des Getreides viel mehr durch die enormen ausl&ndischen

Einfuhren, besonders iiber die heimischen A\ asserstrafsen, gerade auch im

Westen (Rhein) bewirkt sei.

Im B. Abschnitt werden aber die wirthschaftlichen Bedenken gegen

die Staffeltarife auch allgemeiner untersucht und im ganzen widerlegt,

wenn auch gelegentliche — aber nicht gerade unerwunschte — Schadigungen

des Zwischenhandels, so in Getreide, und ohnehin eben mit jedem wirth-

schaftlichen und technischen Fortschritt unvermeidlich verbundene, hier und

da freilich auch von einigen mifslicheu, neben mehr erwunschten Folgen

begleitete Verschiebungen in bestehenden wirtbschuftlichen Verhaltnisseu

zugegeben werden (S. 46 ff). Grade von diesen Ausfuhrungen des

Verfassers gilt das oben Gesagte, dafs sie die Frage prinzipiell und all-

gemein volkswirthschaftspolitisch und hier und da selbst sozialpolitisch be-

handeln, dadurch sie aber in den richtigen, namentlich fur das Gesammt-
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interesse entscheidenden Gesichtspuukt riickeu. Wenn Preufsen seine Ge-

treidestaffeltarife Bayera und auch seinen eigenen mittleren und westlichen

Provinzen zu Liebe fallen lassen raufs, so ist das eben leider abermals ein

Beispiel, dass der preufsische Staat immer nocb, auch uach 1866 und 1870,

fur Deutschland und dafs der preufsische Osten fur den Westen Opfer

bringen mufs.

Indessen, die Frage der Staffeltarife bleibt doch auch in dieser

universelleren Erorterung immer noch eine Qberwiegend eisenbahn-

technische Spezialfrage. Anders steht es mit den Ausfuhrungen uber

die Wasserstrafsen. Hier wird, sehr entgegen gewissen verbreiteten

StrOmungen in der „6ffentlichen Meinung", die sich auch hier wieder von

geschickten Interessenten und deren Vertretung in Presse und Tribune be-

einflufst zeigt, vor allem nachgewiesen, dafs die ganze ueuere prinzipielle

volkswirthschafts- und tiuanzpolitische Behaudlung der (Binnen-) Wasser-

strafsen, der dffentlichen naturlichen StrOme, vollends der kunstlichen

Wasserstrafsen, der Kanale, die finanzielle Behandlung derselben ganz oder

grofsentheils als „freies Genufsgut", bei dem es auf Kostendeckung oder

gar auf Kapitalverzinsung des bedeutenden Bau-, Verbesscrungs- und Er-

haltungsaufwands gar nicht ankomme und gar nicht ankommen durfe, —
„so wenig als bei Landstrafsen" — eine sehr angreifbare, zum Theil eine

vOllig verkehrte sei. Auch hier wird die Frage der auslandischen Konkur-

renz mit hereingezogen und statistisch und durch weitere Erorterungen

nachgewiesen, wie diese iin Eiufuhrhandel fur Getreide u. s. w. theilweise

zu stark durch die wohlfeile, aber eben ihre wahren Selbstkosteu nicht

zahlende, sondern auf „offentliche Gesammtkosten" im wesentlichen unent-

geltlicheBenutzung derWasserstrafsen begunstigt sei. Der enorme Aufschwung

der deutschen Binnenschiffahrt in den letzten 20 Jahren wird statistisch

naher verfolgt, in einer Hinsicht als erfreulich anerkannt, doch aber der

optimistischen Ansicht entgegengetreten, als ob er, behauptetermafsen, nur

zurerwiinschten wErganzung
tt

, nichttheilweise auch anfKosten derEisenbahnen

stattgefunden habe. Wie sehr hier oberflachlicher Vergleich von Zahlen

tauschen kann, zeigt Geh. Rath Ulrich durch treffliche Analyse der Zahlen

und der mitspielenden Verhaltnisse (so fur Frankfurt a, M. S. 91 ff.). Hier

wird manches verbreitete und eingenistete Vorurtheil berichtigt.

Der Verfasser weist dann aber auch den Widerspruch zwischen einer

Staatseisenbahnpolitik, welche auf Kosten der Bahnen die Wasserstrafsen

zuganglicher macht, zur Verzinsung des riesigen Bahnkapitals und zur Er-

zielung von jahrlich etwa 100 Millionen m Ueberschussen, uber alle laufenden

Betriebs- und die Zinskosten hinaus, an relativ bohen Tarifen festhalt und

festhalten mufs, mit einer Wasserstrafsenpolitik nach, welche aus offentlichen

Mitteln in betrachtlichem Umfaug die Wasserstrafsen baut, herstellt, erhalt,
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verbessert, Hafen anlegt u. 8. w., die Benutzer, die D&chsten Interessenten

aber mit den zur Kostendeckung gebotenen Gebfihren nicht oder fast nicht

belastet. Hier liegt doch in der That ein falscher ^Kommunismus" vor,

bei welchem die Gesammtheit and speziell nicht mit Wasserstrafsen ver-

sehene Gegenden, nicht sie benutzende Bevdlkerungstheile fur einzelne

Gegenden, Orte, Nutzniefser die grofsen Kosten der Wasserstrafsen tragen.

Das ist speziell auch eine fehlerhafte Verkehrspolitik im ganzen gerade in

einem Staate wie dem preufsischen, wo die wichtigeren Linien alle Staats-

bahnen sind und die Rficksichten, durch unentgeltliche oder sehr woblfeile

Benutzung der Wasserstrafsen den Privatbahnen scharfere Konkurrenz zu

gunsten von Tarifermafsigungen zu machen, wie etwa in Frankreich, fortfallen.

Ulrich bringt diese Fragen mit Recht in Verbindung mit den ull-

gemeineren Prinzipienfragen fiber die Wahl des leitenden Finanzgrund-

satzes bei Oflfentlichen Thatigkeiten, Einrichtungen, Anstalten (S. 116 ff.).

Er zeigt auch gut die bedenklichen Konsequenzen der auf so verschie-

dener Grundlage beruhenden Eisenbahn- und Wasserstrafsenpolitik fur

die Finanzen und fur die zu fordernde Gleichmafsigkeit in der Behandlung

und Belastung der einzelnen Landestheile
,

Orte, Produktionszweige und

wirthschaftlichen Berufe. Er gelangt so, gleich neueren finanzwissenschaft-

lichen Theoretikern, wie G. Cohn, auch dem Unterzeichneten , zu der

berechtigten Forderung, kostspielige Staatseinrichtungen u. s. w. fur

das Verkehrswesen weniger nach dem Priozip des „freien Genufsguts*

als nach einem rationellen Gebuhrenprinzip und selbst nach dem Prinzip

der gewerblichen Rentabilitat zu behandeln, also namentlich zu verlangen,

dafs auch die Wasserstrafsen, zumal Kanale, im allgemeinen in Benutzungs-

gebuhren, soweit nicht Spezialinteressenten anderweit an den Kosten par-

tizipiren, die Unterhaltungs-, Verbesserungs- und die Zinskosten fur das

Anlagekapital tragen. Er bringt auch diese Fragen wieder in beachtens-

werthe Verbindung mit der Frage der Staffeltarife. Die Bedenken der zu

grofsen Vertheuerung des Wassertransports bei Anwendung obiger Grund-

satze widerlegt er theilweise, theils halt er sie nicht fur durchschlagend

in der ganzen Frage und betont auch, dafs die Eisenbahnen entsprechend

ausgebaut und mit Betriebsmitteln versehen heute und zumal in unseren

Landern die leistungsf&higeren Verkehrswege, verglichen mit Kanalen,

seien. Das ist ja in letzter Linie eine wesentlich technische Frage, fiber

die vielleicht die Akten noch nicht endgiltig geschlossen sind. Ulrich's

BeweiBffihrung hat aber auch hier viel ffir sich, sie erinnert in Einigem

an eine ahnliche, wie sie schon vor zwei Menschenaltern im Beginn der

Eisenbahnaera Fr. List gegeben hat, worauf jungst wieder G. Schanz

in seiner schdnen Arbeit fiber den Donau-Mainkanal Bezug genommen.

Nicht nur im ganzen, sondem auch fast in jedem einzelnen Punkte
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stimmt Referent dem Verfasser in diesen Ausfuhrungen fiber Wasser-

strafsen und Wasserstrafsenpolitik bei. Der Verfasser scheint ihm die wichtige

Frage wieder in neue Bewegung zu bringen. Seine Beweisffihrung wird

gewifs in weiten Kreisen anerkannt werden. Freilich nicht in alien, nicht

in denjenigen gewisser Interessenten und auch gewisser theoretischer, poli-

tischer und agitatorischer Vertreter der Wasserstrafsen. Hier hat es denn auch

bereits nicht an Anfecbtung gefehlt. Man hat dem Verfasser uberm&feigen

Fiskalismus tiberhaupt, Eisenbahnfiskalismus insbesondere vorgeworfen, in

seiner Ansicht fiber die richtige Finanzpolitik der Eisenbahnen und der

Wasserstrafsen und fibrigen Verkebrswege und Verkehrsmittel die schon

langer befiirchtete nothwendige Folge des Staatsbahnsystems gesehen und

den Verfasser als einen Gegner der Wasserstrafsen und ihrer Entwicklung

angegriffen. (Vergl. z. B. den Vortrag des Geh. Regierungsraths Schwabe
,.Ueber die Beseitigung des Defizits im preufsischen Staatshaushalte und die

Bekampfung der Wasserstrafsen durch die Eisenbahnen", gehalten im

Centralverein der deutschenFlufs- und Kauai schiffahrt, (Berlin 1894). lndessen

liegen hier augenscheinlich lediglich Mifsverstandnisse und falsche Aus-

legungen der Ausfuhrungen des Verfassers vor. Ulrich hat nur die

Behauptung berichtigt, dafs die Wasserstrafsen nach ihrer neuerlichen

Verkehrsentwicklung blofs eine nothwendige Ergauzung der Bahnen

seien, wahrend sie theilweise im erfolgreichen und immer erfolgreicher

gewordenen und werdenden Wettbewerb mit den Bahnen ihren Verkehr

so stark entwickelt haben. Dies hat er unwiderleglich gezeigt. Dadarch

verandert sich aber allerdings die ganze Frage hinsichtlich der

„Verkehrstheilung tt zwischen Bahn und Wasserweg. Der Verfasser ist aber

nicht im mindesten Gegner der Wasserstrafsen und will auch nicht zu

deren Nachtheil den Eisenbahnverkehr entwickeln. Er verlangt nur mit

Recht, dafs die Verkehrsinteressenten beider Arten von Wegen in wesent-

lich gleicher Weise vom Staat behandelt werden, daher namentlich beide die

Kosten ihrer Transporte angemessen vergfiten sollen. Das wird mehr als

vollst&ndig bei den Staatsbahnen erreicht, fast gar nicht bei den Wasser-

strafsen. Bei der viel ungleichmafsigeren lokalen Vertheilung der letzteren

kommt die Quasi-Unentgeltlichkeit der Wasserstrafsen den einzelnen

Gegenden, Orten, Produktionszweigen, Wirthschaftsherufen insehr ungleichem

Maafse zu gute. Darin liegt ein viel zu wenig beachteter mifslicher Punkt

unserer Okonomischen und finanziellen Wasserstrafsenpolitik, den die Kanal-

schwarmer nicht beachten und fiber den die Kanalinteressenten sich hin-

wegsetzen.

Prinzipiell wird von beiden letzteren immer sehr gem mit dem
„allgemeinen Verkehrsinteresse" operirt und damit die Uebernahme der

Kosten von Stromregulirungen zu gunsten der Schiffahrt und von Kanal-
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bauten auf den breiten Rficken des „Staatesu gerechtfertigt Gewifs

sickern ja zahlreiche Einzelvortheile bei einer solchen Entwicklang der

Vcrkehrswege nach alien Seiten durch. Aber eine anch nur einigermafsen

gleiche Vertheilung dieser Vortheile wird hierdurch noch keineswegs enreicht.

Gewisse Lokalitaten, Produktiouszweige, Grundstucke, Berufe, Einzelinter-

essenten haben doch den Hauptvortheil mehr oder weniger fur sich und

bei der herrschenden Politik eben im wesentlichen unentgeltlich anf Kosten

der Ge8ammtheit und solcher BevOlkerungstheile, die nicht oder viel

weniger an den Vortheilen eines solchen nnentgeltlichen Verkehrsweges

theilnehmen, aber an den Lasten und Kosten dafur mittragen. So

wenigstens gestaltet sich die Frage in unseren Volkswirthschaften regel-

mafsig, weil sie im wesentlichen auf der Rechtsordnung des Privateigen-

thums an Boden, Kapital und Unternehmuugen beruhen. Gerade mit

dieser, in der Hauptsache dauernd nothwendigen Rechtsordnung ist jene

..kommunistische
4
* Wasserstrafsenpolitik nicht wohl vereinbar. Die For-

derung, dafs auch diese Wego ihre Kosten durch die Interessenten, im

wesentlichen die Benutzer, bezahlt bekommen, ist daher ganz berechtigt

und sie geht eben auf die Einfuhruug mindestens des Gebuhrenprinzips.

eventuell selbst, wie bisher bei den Bahnen, des Prinzips der gewerblichen

Rente, auch in der Wasserstrafseupolitik hinaus.

Theoretisch und praktisch wird gerade neuerdings auch in der

allgemeineu finanzwissenschaftlichen Gebiihrenlehre (s. meine Finanz-

wissenschaft Bd. H Anil. 2) und in der Steuergesetzgebung diese Auf-

fassung wieder mehr vertreteu, so u. a. mit Recht in dem neuen

preufsischen Kommunalabgabengesetz, wo mehrfach dem Gebuhrenwesen

oine neue und bedeutendere Stellung als bisher gegeben worden ist. Die

leitenden Gesichtspunkte Ulrichs finden auch hierin ihre Bestatigung.

Damit ist ja nun noch nicht gesagt, wieder Verfasserauch hervorhebt,dafe

jede Wasserstrafse, jeder Kanal seine vollen Kosten einschliefslich Zinsen

hezahlt machen, dafs sofort zu einem derartigen System fibergegangen

werden mufs. Wohl aber ist anerkannt, dafs ersteres die Regel sein und

wieder inimer mehr werden musse. dafs danach bei neuen Verwendungen

von Wasserbauten, Kanalen gestrebt und die Frage mit danach beurtheilt

werden musse, dafs eine Abweichung von dieser Regel ihre besondere.

freilich mitunter mogliche Begrundung erfordere. Das ist vOllig zutreffend.

wenn auch gegenwartig in Widerspruch mit verbreiteten Ansichten.

Sollen aber einmal Staatszuschiisse bei Verkehrswegen erfolgen, so

wird man auch darin dem Verfasser beistimmen kOnuen, dass dieselben in

unseren L&ndern, bei unseren geographischeu und klimatischen Verhalt-

nissen wohl im allgemeinen besser auf den Ausbau des Eisenbahnnetzes

und auf ,.Venntensivirungu der Betriebsausstattung, auch auf passende
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Tarifennafsigungen, als auf Kauiile u. s. w. verwaudt werden. Insbesoudere,

weil sich aus rein physikalischeu Grfinden die Wasserwego, aueh kunstliche,

nur auf einzelne, ohnehin oft schon bevorzugte Gegenden und Orte, die

Eisenbahnen auf alle, aueh die entferntesten, abgelegensten, unzugang-

lichsten Gegeuden uiit ausdehnen konnen.

Nattirlich kami audi eiiic eigene kleinere Schrift, wie die Ulrich'sche,

vollends ein Keferat diese verwickelten Fragen nicht erschopfen. Dem
Verfasser ist zu danken, dafs er sie so lebendig wieder angeregt hat. Seine

Schrift wild ais Ferment wirken und das ist nur erwiinseht.

Juni 1894. Adolph Wayuer.

Rosenthal, E., a. o. Professor der Reehte in Jena, Internationales

Eisenbahnfraehtrecht. Auf Grund des internationalen Uebcr-

einkominens fiber den Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890

und der Konferenzbeschlufs vom Juni und September 1893 darge-

stellt. Jena 1894. Gustav Fischer.

Das Berner intcrnationale Uebereinkommen steht nun seit IVs Jahren

in Geltuug. Der Internationale Eisenbahnguterverkehr hat sich ohne alle

Schwierigkeiten in die neuen Hechtsverhaltnisse eingelebt, die zahlreichen,

durch das Uebereinkommen veranlal'sten Aeriderungen des internen Fraeht-

rechts einzelner Vertragsstaaten haben sich im gauzen wohl bcwahrt,

kleine Unbequemlichkeiten, wie sie immcr mit dem Uebergang in noue

Rechtsvcrhaltnisse verbuuden zu sein pflegen, siud bald vergessen.

Die Fassung, in der das Uebereinkommen vom 1. Januar 1893 in Kraft

trat, war fast 7 .lahre vorher festgestelll. In dieser Zeit hat der Eisen-

bahnverkehr nicht stillgestanden, es ist u. a. das Bcdiirfnifs hervorgetreten,

zahlreiche Gegenstande, die ursprimglich vom internationalen Eiscnhahu-

transport ausgeschlossen sein sollten (Leiehen, Kostbarkeiten, Gegenstande,

deren Beforderung mit gewissen Gefahren oder Unbequemlichkeiten vei-

bunden ist). zu diesem Transport zuzulassen. ferner den Kreis der an dem

internationalen Uebereinkommen betheiligten Staaten zu erweitern. In

beiden Beziehungen hat das Zentralamt in Bern alsbald die nftthigen Schritte

zur Fortbildung und zeitgemiifseu Erganzung des internationalen Ucber-

einkommens get ban, es haben Konferen/.en theils von Diplomat.cn, theils

von Fachmannern stattgefunden, die Losung der materielleu Schwierig-

keiten ist sehnell gclungen; die formellen Schwierigkeiten sind leider

noch nicht uberwunden.

Unter dem Einttufs des Berner Uebereinkommens hat sich bereits

eiue reiche Litteratur auf dem Gebiete des Eisenbahnfraehtreehts in alien

Vertragsstaaten entwickelt. Das Uebereinkommen ist durch Kommentare,
Arcliiv lur Eisenudljiiu t> ,011. 1894 r.j
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(lurch Abhandlungen erliiutert, die internen Frachtrechte sind neu be-

arbeitet worden. In der uberwiegenden Mehrzahl haben bisher Praktiker

und solche Manner, die an den gesetzgeberischen Vorarbeiten in it th&tig

waren , auch die wissenschaftliche Erkenntnifs des Vertragswerks ge-

fordert. Der Verfasser des neuen Lehrbuchs, dessen Titel oben ange-

geben ist, ist ein Vertreter der Rechtswissenschaft. Ein Kenner des

Handelsrechts, des internationalen Privatrechts, hat er sich mit grofsem

Eifer und unverkennbarer Liebe zur Sache in das Studium des Werks.

das fast ohne alle Mitwirkung der Lehrer des Rechts bearbeitet war —
Professor Dr. Fick in Zurich ist der einzige Fachgelehrte, der an deu

Vorarbeiten bis zur ersten Konferenz allerdings in hervorragendem Mafse

betheiligt gewesen ist — vertieft, er hat es iin ganzen und in alien seineu

einzelnen Bestiminungen unter die kritische Lupe genommen, und das Er-

gebuifs dieser Prufung ist ein fur das Uebereinkommen aufserordentlich

giinstiges. Rosenthal ist von der hohen Wichtigkeit des Vertragswerks

fur die Entwieklung des Kechts, fiir Handel und Verkehr, von seiner all-

gemeinen politischeu und kulturgesehichtliehen Bedeutung tief dureh-

druugen. Er ist aber auch vollstandig zufriedeu mit dem, was hier der

(.iesetzgeber erreicht hat. Die von eiuzelnen Seiten laut augebellten Mit-

arbeiter an dera Uebereiukommen kann es nur wohlthuend beruhren, aus

dem Munde dieses doch gewifs objektiv urtheilenden Gelehrten zu boren,

dais sie richtig gehandelt haben, wenn sie sich erreichbare Ziele von vorn-

hereiu steckten, wenu sie das Gebiet, auf dem sie sich hewegen sollten,

von A n fang an so umgrenzten, dafs sie mit eiuer gewissen Sicherheit auf

greifbare lirfolge rechnen konnten.

Auch mit dem Inhalt des Uebereinkommens, mit der Losung der

verschiedenen streitigcu Fragen (lurch die Gesetzgeber ist Roseuthal ein-

verstunden. Er billigt es, dafs das deutsche Eisenbahnfrachtrecht als

Gruudlage genommen ist, spricht sich aber auch wiederholt mit warmer

Atierkeunung (z. B. S. 127 ff, S. 183, S. 215) daruber aus, dafs die deut-

schcn Vertreter in den wichtigen Fragen, z. B. des Verfugnngsrecht-s fiber

das rollende Gut, der Haftung ffir Verlust, Minderung, Beschadiguug, Ver-

saumuiig der Lieferfrist, den fremden Rechten und den Wunschen des

Haudelsstandes weitgehende Zugestandnisse gemacht haben. Einzelue

formelle und redaktionelle Mangel des Uebereinkommens werden mit Milde

beurtheilt. Ein derartiges Internationales, in zwei Sprachen verfafstes,

doppeltextiges Gesetz wird niemals aufserlich in alien Einzelheiten so

vollkonimen sein konnen, wie ein eiuzelstaatliches. Man mufs sich ver-

gegeiiwartigen, dafs die Theilnehmer an den Berner Konferenzen aus zehn

verschiedenen Staaten stammten, verschiedene Vorbildung hatten, dafs dem-

gemais ihre Meinungen fiber die Bedeutung eines Wortes, einer sprachlichen
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Wendung nor zu oft auseinandergingen, dafs gegenfiber dem Bestrebeu.

sich fiber den materiellen Inhalt zu verstandigen, das Bediirfnifs einer

redaktionellen Ausfeilung zuriicktreten raufste; dann wird man erstaunt

sein, dafs die Zahl der von einem der Kritiker des Berner Uebereinkommens

herausgefQudenen Unebenheiten cine so geringe ist. Bei der ersten

Revision des Uebereinkommens werden sie sich unschwer ausmerzen

lassen.

Das Buch Rosenthal* hat die Form eines Lehrbuchs. Es zerfallt

in eine Einleitung und neun Absclinitte. In drei Anlageu sind aufserdem

abgedruckt: 1. Eine Zusaminenstellung der beim Zentralamt eingegangeneu

Mittheilungen fiber Gegenstiinde, auf deren BefOrderung das Internationale

Uebereinkoinraen keine Anwendung findet (postzwangspflichtige, sowie

Gegeust&nde, die wegeu ibrer iiufseren Gestaltnug oder aus Griinden der

Gffentlichen Orduung nicht befordert werden u. dergl.). 2. Der Text des

Uebereinkommens nebst Ausfuhrungsbestimmungen u. s. w., zum Theil in

beiden Sprachen. Die Ausfiihrungsbestimmungen und die Anlage J sind

abgedruckt in der Fassung der Konferenzbesehliisse vom Juni 1893, die

von den Vertragsstaaten bisber noch nicht genehmigt sind. Die Anuahme

Rosenthals (8.33), dafs sie mit dem 1. Jan uar 1894 Gesetzesk raft erlangcu

wurden, bat sich nicht verwirklicbt. Fur sieben der Vertragsstaaten,

namlich das Deutsche Reich, Oesterreich, Ungarn, die Nicderlande, Belgien,

die Schweiz und Luxemburg stehen sie theils seit dem 1. Miirz, theils seit

dem 1. Mai und 1. Juni 18(J4 infolge besonderer Uebereinkunfte in Gcl-

tung. Die 3. Anlage des Buchs bildet eine sehr uutzliche. Zusainmen-

stellung der Bestimmuugcn des internal ionalen Uebereinkommens und der

in den Vertragsstaaten geltcndcn landesrechtlieheu Vorschriften, aufserdem

ein erganzender Nachtrag und ein alphabetisclies Sachregister.

Bei der Anordnung seiues Stoffes schliefst sich der Verfasser ziem-

lich genau an das intemationalc Uebercinkommen an. Die Einleitung

xchildert den fruheren Rechtszustand und die Kntstehuug des Ueberein-

kommens. Der erste Abschnitt bchandelt seine HauptgruudsiU/.e —
Geltungsgebiet, Gegenstiuide, Charakter und Dauer, die Transport pflirht,

die Transportgemeinschaft. Es folgt im zweiten Abschnitt der Abschlufs

und Inhalt, im dritteii die Ausfuhruug, im vierten die Krfiillung des inter-

nationalen Eisenbahnfrachtvertrags. Der ffin fie Abschnitt erortcrt die

Haftpfliebt der Bahn fur Verluxte u. s. w., der sechste das Erloschen der

Ansprfiche gegen die Kisenbahnen, der siebente das Rfiekgrinsrecht, der

achte das Prozefsrecht, der neunte das Zentralamt in Bern.

Inhaltlich bringt Rosenthals Lehrbuch den frfihereu deutschen Arbeiten

fiber denselbeu Gegenstand gegenfiber, inshesondere im Vergleich mit

Gerstuers internatioiialem Eisenbahnfrarhtrecht, nicht gerade viel Neues,

54*
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abgesehen davon, dais die Littcratur bis auf die juugste Zeit benutzt ist

mid die Revisions verhandlungen von 1893 in die Darstellung eiubezogeu

sind. Ein besouderes Verdienst ist die ungemein griindliehe und fleifsige

Bearbeitung dor Littcratur aller Lander, von der im Eingang ein uicht

weniger als sechs eng und klein gedruckte Seiten fiillendes Verzeicbuifs

mitgetheilt wird. Einzelue Punkte, in denen Rosenthal andere Ansichten

aufstellt und begriindet, als seine Vorgiinger, konnen bier unerortert

bleiben, dagegen mochte ich ein paar Ungenauigkeiten nicbt unerwahnt

lassen, die mir aufgefallen sind und in spatereu Ausgaben zu verbessern

sein werdeu. Bei der kurzen Darstelluug der Eisenbahnverbande iS. 4)

stfitzt sich Rosenthal, wie es scheint, ausscbJiefslicb auf Eudemaim, der

bekanntlich wenig zuverliissig ist (vergl. meine Besprcchung des Ende-

manuschen Eisenbahnrechts in Goldsehmidts Zeitschrift fur Handelsrecht.

Bd. XXXIV). Es ist unricbtig, dafs der Verein Deutscher Eisenbahnver-

waltungcn aus Tarifverbaudeu bervorgegangen, er ist viel alter als diese.

Ebensowenig hut der sogenannte uorddeutsehe Tarifverband etwas zu tbun

mit dem 1877 vereinbarten Tarifsehema. Diese ist iiberhaupt nicbt dureh

einen Tarifverband, sondern dureh besondere Vereinbaruugen der Re-

gierungen und der Privatbahnen hervorgerufen. Richtig werden diese Ver-

haltnisse dargestellt in Ulricbs Eisenbahntarifwesen (§§ Gl—G3, 75) und

in dem Artikel von Fleck: Eisenbahnverbande in Stengels Worterbueb. —
Zu S. 13 Aum. 2 ist zu benierken, dais das Verzeicbnifs der bedingungs-

weise zu befordernden Guter bereits dem deutscben und dem erst en

Bonier Entwurf von 1878 heigefiigt war. — Die Darstellung 7—y fiber

die Einwirkung des internationalen Uebereinkommens auf das interne

Recht der Vertiagsstaaten bedarf m. E. einer Umarbeitung, da die

verschiedenen Zeitpunkte die gesetzgeberischen Mafsnabmen, die vor, die

gleichzeitig mit und die nacb dem Inkrafttreten des Uebereiukommens

getroften wurden, nicbt genugend auseinander gehalten sind. — Die S. 3i>

vorgetragene Ausicht des Verfassers fiber die Bedeutung und Zulassigkuit

soleher Bestimmungen, die gunstiger sind, als die des Uebereinkommens,

ist durchweg zutreffend. Sio wird weiter unterstiitzt durcb die Eingaugs-

bestimmungen der deutschen Verkehrsordnung, was uocb hatte erwabut

werden kdnnen. Aus eigener Wissenschaft, als betheiligt an den Verhaud-

lungen, kann ich bestiitigen, dafs mit voller Absicht die Bestimmungen

des Betriebsreglements von 1874 geiindert sind, weil sie wegen der Viel-

deutigkeit des Begriffs ^gunstig" Unzutraglichkeiten in der Auwendung

zur Folge gehabt haben. Von einem Ueberseben der Redaktoren ist

naturlicli keiue Rede. — S. G7 scheint mir Rosenthal die Schwierigkeiten,

die fur don Verkebr daraus entstehen sollen, dais die Fracbtbriefe nur

in deutsi lur oiler frauxosistdier Spraehe ausgestellt zu werden brauchen.
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zu ubersch&tzen. Auf den Grenzstationen im Gebiete des Uebereinkominens

ist das Personal mit einer dieser Sprachen stets bekannt. ~ S. 113 bat

die Praxis eine andere Auslegung der Bestimmungen fiber die Belaslung

leieht verderblicher Giiter mit Nachnahme angenommen. meines Eraehtens

mit Reeht, Eine allzu wortliche Auslegung ffihrte zu Schadigungen im

Verkehrsleben, die durch eine freiere Auslegung gehoben werden konnten.

Frcilieh wird es sich empfehlen, dem Art. 13 eine mit der jetzt geltenden

Praxis besser fibereinstimmende Fassung zu geben. — S. 243 kann ieb

die Ansicht Rosenthals, dafs der Frachtzusehlag fur Deklaration des Inter-

esses an der Lieferung zu hoch sei, nieht theilen. Das Risiko, das die

Bahnen bei dieser Versieherung laufen, ist ein sebr bedeutendes, nur

schr ungern fibernommenes. Niedrige Priimien wfirdcn zu leichtfertigen

Versicherungen verleiten und allerhand Betrugereien Vorschub leisteu.

Vebrigens ist fiber die Hohc dieser Frachtzuschl&gc nur so lange geklagt,

als das Publikum noeb glaubte, es liege bier die friihere W crthdckhiration

vor. Seitdem man sich an den veranderten Rechtszustand gewohnt bal,

seheinen die Besehwerden fiber Hohe der Fraehtzuschlftge verstummt.

Der Verfasser moge mir dicse klcine Liste zu gute halten. Sie be-

eintrachtigt in meincn Augen in keiner Weise den Werth seines Buchcs,

dem ich weiteste Verbreitung in den Kreisen der Eisenbahnverwaltungen

und aller derer wfinsrbe, die mit den Eisenbahneu in geseh&ftliehe Be-

rfihmng kommen. Das Lehrbuch Rosenthals wird aber hoflfentlich aueh

dazu beitragen, das allgcmeine Interesse aus diesem ersten internationalen,

wahrhaft modernen Gesetzbuch zu fordern. v. d. L.

Baschmann, Frh. v. Dr., k. k. Regierungsrath und Oberinspektor der

k. k. Generaliuspektion der osterreichischen Eisenbahneu, die

Vorschriften betr. den Transport von Thieren und die

Tarife bei diesen Transporten, sowie der Fleischtrans-

port auf den osterreichischen Eisenbahneu. Wien. Pest.

Leipzig. 1894. A. Hartleben. Preis 60 kr. - 1,20 m.

Der Verfasser, der den Lesern des Arehivs bereits bekannt ist durch

seinen grundlichen Kommentar zu dem osterreichischen Eisenbahnbetriebs-

reglement (Archiv 1892, 8. 1247) und seine ubersichtliehe und brauchbare

Bearbeitung der Vorschriften fiir den Transport explosiver Gegenstande

auf osterreichischen Eisenbahneu (Archiv 1893, 8. 1209), hat sich mit der

vorstehenden Zusammenstellung der Vorschriften iiber die Befiirderung

von lebenden Thieren und von Fleisch auf den osterreichischen Eisenbahnen

ein neues Verdienst erworben. Das Biichlein zerfiillt in 3 Abschnitte:

A. Vorschriften iiber den Transport der Thiere; B. Tarifirung fiir Vieh:
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C. Fleischtransporte. Es cnthalt aufser den cinscblagigen Bestiromungen

des Betricbsreglements vnm 10. Dozembcr 1892 (die im wesentlichen denen

der deutschen Vorkchrsordiiung vom 15. November 1892 gleich sind), die

dor fibrigen fisterreichischen Gesetze und Verordnungen, die behcrdlichen

Erlasse und die gerichtlichcn Entscheidungen, die sicb auf Vieh- und

Fleischbeffirderung beziehen, in systcmatischer, klarer und ubcrsiehtlicher

Anordnung. 1st das Buch auch wohl in crster Linie zum praktiscben

Gebrauch fur die 5sterreichischen Eisenbahnen, die Vieh- und Flcisch-

verfrachter bestimmt, so hat es doch auch entschieden Werth fur allc

deutschen Eisenbahncn und Verfrachter, einmal wegen unserer regen Ver-

kchrsbeziehungen zu dem Nachbarreiche, sodann aber auch zur Vergleichung

der ostcrreichisehen mit den bei uns bestehendcn Bestimmungen. Dieser

Werth wird dadurch noch erh6ht, dafs das Buch durchwcg unter ge-

wissenhaftester Bonutzung des dem Verfasser zuganglichen amtlichen

Materials hergestellt ist. v. J. L.

Statistik der Gttterbcwegung auf deutschen Eisenbahnen fur das

Jahr 1802 in graphischcr Darstelluug der Bcforderung einiger

Frachtartikel Bearbeitet im Anftrage des konigl. preufsisehen

Ministers dor Offent lichen Arbeitcn vou der konigl. Eisenbahn-

direktiou zu Erfurt. Erfurt. Selbstvcrlag der konigl. Eisenbahu-

direktion. IVeis fur das ganzc Werk 10 fur eine Karte 2 .//.

Wahrcnd die graphischc Darstellung der Beforderung einiger Fracht-

artikel in den Verkehrsbezirken der Statistik der Guterbewegung auf

deutschen Eisenbahnen friiher jahrlich crsehien, ist scit der letztcn fiir

das Jahr 1890 hearbeitetcn AuHago cin Zwischenraum von 2 Jahren ver-

gangen.

Die vorliegeudc Fortsetzung cnthalt, wie die friiheren, auf sieben

Karten die Darstellung der Bewegung von Brauukohlen, Steinkohlen,

Weizen und Spelz, Koggen, Mehl u. s. w, Roheiscn, Faeoneisen allcr Art,

und umfafst. sowohl in den Kartenbildern wie in dem diesc beglcitenden

Text die Angaben fiir die Jahrc 1891 und 1892. Die Art und Weisc der

bildlichen Darstellung, welehe in der Auflage fiir das Jahr 1890 zur An-

wendung gelangtc, ist auch fiir die vorliegende Fortsetzung des Werkes

beibehalten worden. Wir empl'ehlen das Werk alien bctheiligten Kreisen,

insbesondere auch dem Haudelsstande aufs neue zum eingehcnden

Studium.
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Leitf&den fur den Selbstunterricht und den Unterricht an Eisen-

bahnschulen. Verlag von Wilb. Gottl. Korn. Breslau 1894.

No. 8. Namislo, Franz. Eisenbahnverkehrskontroleur. Der Abferti-

gungsdienst. Theil I. Abfertigung von Personen, Reise-

gepack und Exprefsgut

Das im August 1893 zum Absehlufs gelangte und zu Anfang dieses

Jahres herausgegebene Heft No. 8 bildet den I. Theil der Leitfaden fur

den Abfertigungsdienst. Es enthalt in kompeudioser Form aufser den

auf den Personen-, Gepack- und Exprefsgutverkehr bezilgliehen reglemen-

tarischen und tarifarischen Bestimmungen der Verkehrsordnung und dcs

Theils I des Personen- und Gepaektarifs der preufsischen Staats-

eiseubahnen, sowie des Theils II dieses Tarifs fur den Eisenbahn-

direktionsbezirk Breslau auch die fur den ganzen Staatsbahnbereich gel-

tenden und die den besonderen Verkehrsverhaltnissen des Direktionsbezirks

Breslau entsprechenden cigentlichen Abfertigungsvorschriften. Bei den

einzelnen Bestimmungen angebrachtc Hiuweise auf ihren Ursprung er-

leichtern es dem Anfanger im Eisenbahndienst, den Zusammenhang

zwischcn den grundlegenden und den Ausfuhrungsvorschriften zu erkennen

und diese im Wortlaut nachzulesen.

Fur die Brauehbarkeit des Werkchens traf es sieh wenig giinstig,

dafs, was dem Verfasser nicht fruhzeitig genng bekannt gewordon sein

wird, zum 1. April d. J. fur die Beiorderung von Personen und Reise-

gepaek, sowie Hunden in Beglcitung von Reisenden auf den deutschen

Eisenbahnen ein deut sober Eisenbahnpersonen- und Gepacktarif, Theil I,

und im Anschlufs hieran ein neucr Theil II fur den Eisenbahndirektions-

bezirk Breslau zur Einffihrung gelangt sind, wolche die friihereu Bestim-

mangen theilweise andern und erganzcn. Sofern diescr Umstand den Ver-

fasser zur Herausgabe eines Nachtragcs veranlassen sollte, wird die Ge-

legenheit auch zur Beseitigung hier und da vorkommender Ungenauig-

keiten zu bcnutzen sein. So ist z. B. auf den Seitcn 4(> und 47 die Fahr-

preisberechnung fur Begleiter von Leiehen und vou lebcnden Thieren

nicht erwahnt, und im Abschnitt I K 1, S. 80, aufser Betracht geblieben,

dafs, wenn die Bahnsteigsperre das Stationsbureau mit umfafst, gleichwohl

das Beschwerdebuch alien Verkehrsinteressenten, auch Nicht reisenden.

kostenlos zuganglich sein mufs. Ha.
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neuesten Hanptwerke ttber Eisenbahnwesen and ans verwandten

Gebieten.

Aretin, Th., Freiherr von. Handbuch zum Abstecken von Kurveu sowie zur Be-

stimmung der Winkel (ohne Mefsiustrumente). 2 vermehrte und verbwserte

Anflage. MUnchen 1893.

Brookhaus. Konversationslexikon Bd. 10. iK. bis LebenBverfiicherung). Leipzig-

Berlin 1894. 10/w.

Bnrchard, Dr. J. L. Das Recht der Spedition. Stuttgart 1894.

Bnschmann, Frhr. v. Dr. Das neue Eisenbahnbetriebsreglement in Gegeniiber-

stellung znm internationalen Uebcreinkoinmen iiber «lem Eisenbahnfrachtverkehr.

Snpptementheft. Wien 1894. fl. 0,«o.

Corscpins, M. Leitfaden zur Konstruktion von Dynamomaschinen. Berlin-Mflnchen.

1894.

Knqneto Uber das Eisenbahnbetriebsreglement und die Znsatzbestimmungen dazn.

Veranstaltet vom k. k. Handelsrainistcrium, 29. Januar big 1. Februar 1894.

Wien. .// l,oo.

Frankenstein, K Mnterialien zur Beurtheilung der Eisenbahnpolitik und des Eisen-

bahntarifwesens in Rnfslaii'l. Berlin. M 2,oo.

Hefs, J. und Meliler, Dr. med. Anleitnng zur ersteu Hilfeleistung bei pliitzlichen

Unfallen. Frankfurt. M l.^o.

Kapp, G. Dynamomaschinen ftir Gleic-h- und Wechselstrom und Transformatoren.

Berlin- Mtinchen 1894. M 7,oo.

Menz, R. 40 Millionen ersparter Stenern oder die Reform der Organisation der

preulsischen Staatseisenbahnverwaltung. Berlin. Jf 0,90.

Railroad cases, American and English. V. 55 Northport. 5 4,».

SchRfer, G. Zusaminenstellnng vou Frachtsatzen fiir die Beforderung von Steiu-

und Braunkuhlen u. s. w. ans dem Ruhr- und Wurmgebiet. 3 Bixnde. Elber-

feld. M 30,oo.

Schweigcr-Lercbenfeld, A. von. Vom rollenden Flflgelrad. Darstelluug der Technik

des heutigen Eisenbahnwesens. In 25 Lieferungen. ltf.—20. Lieferung. Wien

1894 Die Lieferung Jl 0,jo.

Seydel, F. Gesetz vom 21. Jnli 1852, betr. die Dienstvergehen der nicht richterlichen

Beamten, die Versetzung derselben auf eine audere Stelle oder in den Rnhestand

und s<;ine Erganzungen. Berlin 1S94- M 7.oo.

Uilwnitzky, Dr. A., Ritter von. Die Elektrizitat ira Dieuste der Mcnschheit. 2 Anfl.

In 25 Lieferungen. 11. 15. Lfg. Wien 1S94 Die Lieferung .// 0,m».

Weichs-tilon, Fr., Freiherr. Das flnanzielle und soziale Wesen der tnodernen Ver-

kehrsmittel. Tubingen 1894. 5,oc
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Zeitschriften.

Bulletin de la Commission Internationale da Congres des chemins de fer.

Bruxelles.

April 1894.

L'organisation actuelle des chemins de fer loeaux en Autriche et sa modi-

fication projetee.

Mai 1894.

Les essais-types de locomotives. Affluents de transports. Motions diverges.

Les progres de la technique de 1'exploitation des chemins de fer allemands

dans les dernieres annSes. Transbordement des marchandises sur les chemins

de fer secondares. Chauffage et ventilation automatiqne des wagons ii

marchandises. Le mouvement des voyageurs en Angleterre et dans le pays

rlc Gallcs. Description des nonveaux protils des rails. Saudberg 1894.

Bulletin dn miniature des travaux publics. Paris.

Jannar 1894.

Urande-Brtftagne et Irlande. — Rcsultats gen^ranx de 1'exploitation des

chemins de fer, de 1854 a 1892. Romnanie. — Rcsultats de 1'exploitation des

chemins de fer en 1890.

Februar 1894.

Chemins de fer ct tramways a livrer a l exploitation en 1894, d'apres les

provisions actuelles des compagnies et des preTetR. Pays-Baa. — Rcsultats

de 1'exploitation des chemins de fer et des tramways en 1890.

Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. ltta-25. Vom 25. April bis 23. Juni 1894-

(No. 16a:) Das symmetrische Eisenbahnwagenrad. (No. 18:) Qnerschnitt-

formen eiserner .Schwellen. (No. 18a:) Versuche mit der elektrischen Loko-

motive von Heilmann. (No. 190 Eiserne Eiseubahnbrttcke mit wasserdichter

Fahrbahntafel. (No. 19 -20a:) Znr Geschichte des deutschen Lokalbahn-

wesens. (No. 21:) Eroffnung des neuen Hauptbahnhofes in COln. (No. 22:)

Empfangsgeb&ude anf dem Hauptbahnhofe in COln. (No. 23a:) Anwendnng des

Sttlcklohns bei den Bahnunterhallungsarbeiten. (No. 24:) J. W. Schwedler f.

Aufstellung der (olumbiabrucke im Zuge der nordamerikanischen Nordbahn.

(No. 25:) Der gemeinwirthschaftliche Nutzen der Eisenbahnen.

Der Civilingenieur. Leipzig.

Heft 8. 1894.

Ueber die I'rilfuug eiserner Oberbaue in Eisenbahngleisen.

Deutsche Bauaeitung. Berlin.

No. 36—45. Vom 5. Mai bis 6. Juni 1H94.

(No. 36.) Die Ausbildung der liflheren Eisenbahnbetriebsbeamten. ^No. 42:)

Zur Ausbildung der hdhcren Eisenbahnbeamten. (No. 45^ Eisenbahnpolitik

— Kanalpolitik - Ministerialpolitik.
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Deutsche Verkehrablatter und allgemeine deutsche Elgenbahnzeitung. Berlin.

Hlinchen. Leipzig.

No. 17-25. Vom 26. April bis 21. Juni 1894.

(No. 17:) Eisenbahntechnische Briefe. (No. 16:) Zur Vcreinfachung in der

Giltcrabfertigung. (No. 19-21:) Fallen Rangir- (Verscbub-) Bewegungen

von Eisenbahnfahrzengen unter den Begriff Eiseubahntransport. (No. 21:)

Au8 dem Guterverkehr. (No. 22:) Wie bereitet man sich anf eine Eisen*

halindieustpriifung vor? (No. 28 und 24:) Die Gchaltsreguliruug fttr die

preufsischen Staatseiseubahnbeamten nach dem Etat 1894/95. (No. 25:) Eine

Beamtcnrechtsfrage. Verhaltnisse der Eisenbahn- und Verkehrsbeamteu.

Dingler's polytechnieehes Journal. Stuttgart.

Jahrgang 75. Bd. 292. Hert 0.

Dixon's Apparat zum selbBtthatigen Auslegeu von Knallsignalen.

Heft 7.

Neuerc Lokomotiven.

L'EconomiBte francafe. Paris.

No. 10—28. Vom 21. April bis 9. Juni 1894.

(No. 10:) Lea mesurcs de security et les accidents snr les cbemins de fer

francais. (No. 18 ) Les chemins de fer aux Etats-Unis. (No. 19:) Les

chemins de fer d'interet local et le budget. (No. 22:) La dure"e des garantics

d'interots aux compagnies de chemins de fer. La controverse snr les

garantics d'interets. (No. 23:) Les conventions de 1883 entre l'Etat et le*

compagnies de cbemins de fer.

'»K»Mt3iio.;opoaiiioe A'kio (Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1894.

(No. 10:) Ueber die Regelnng des Verkehrs anf dem gesanunten russischen

Eiseubabnnetz (Fortsctzung aus No. 9 (No. 11:) Ueber die Flachengrofse

der Peparaturwerkstatte fur das Eisenbahnfahrmaterial. (No. 13:) Ueber

die Anordmmg der GlcUanlagen im St. Petersburger Hafen. Die Wasser-

versorgung der Statiouen der Eisenbahuen Kursk-Woronesch. (No. 14:

Mafsnahmen zur Verbesserung des kommerziellcn Theils der Eisenbahu-

tbatigkeit. (No. 17:) Die Eisenbahn Petersburg -Perm (fortges. in No. 18).

Klektrotechnischo linndachau. Frankfurt a. M.

No. 17. 1893/94. XI. Jabrgang.

Ueber einige Verkehrsmiittcl in Amerika.

Elektrotecbnische Zeitschrift. Berlin

Heft 18. Vom 3. Mai 1894.

Selbstthatiger Zeitgeber der konigl. Eisenbabndirektion Berlin.

Heft 20. Vom 17. Mai 18'.»4.

Die Storungen des Femsprechverkehrs durch elektrische Strafsenbahnen.
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Engineering. London.

No. 1477—1485. Vora 20. April bis 15. Juni 1894.

(No. 1477:) The mont Saleve (Geneva) electric rack Railway. (No. 1477

1478,1482, 1484:) Locomotives at the world's Columbian exposition. No. 1477:)

The International Railway Congress. (No. 1478 ) Scotch Railway economy.

(No. 1479:) Triple boiler locomotive for the Belgian State Railway. (No. 1480:)

The Webb system of compounding locomotives. Open and closed street cars

Railway bridges in North-Western India. Sandberg's 100 lb. rail. (No. 14^1:)

Early English locomotives. Russian Railway policy. The Heihnann electric

locomotive. (No. 1482:) Balancing of locomotives. (No. 1483:) Standard six-

wheel truck for New York Central Railroad. Early American locomotives and

cars. (No. 1484:) American Railway car couplers. The Glasgow and South-

western Railway companys Clyde steamers. The Manchester ship canal.

(No. 1485:) American Railway car coupler. The London and South-Western

Railway and its services. Tank locomotive for the Bcckton outfall works.

IItuKCHepi> (Der Ingenieur). Kiew.

April 1891.

Ueber Mafsnahmen zur Beschleunigung der Guterbeforderung auf Eisen-

babnen (Fortsetzung aus dem Febrnarheft). Die nordainerikanischen Eisen-

bahnen (Fortsetzung aus dem Miirzheft und weiter fortgesetzt im Maiheft.)

Mai 1894.

Der Einflufs der bewegten Last auf die Daner der Scliienenversuche mit

der Auwcndung des Systems der doppelten Besetzung der Lokomotiven anf

der Weichselbahn. Die Lokomotiven auf der Kolnmbischen Weltausstellung.

Glaser'b Annalen fiir Gewerbe und Bauweseii. Berlin.

No. 402. Vom 15. Miirz 1894.

Vom NordoBtseekanal. Der intcrnationale Eisenbahnkongrefs. Die Berliner

Schiiellverkchrsfrage. Zum Pateutprozefs iiber eleklrische Akkumiilntorcn,

betr. das Patent Faure. Nenerungen an hydranlischen Aufziigen. Stofs-

wirkuugen des Wassers in Druckleituugen und ihre Beseitignng, sowie

Ersatz der Gegengewichtsketten durch Wasser. Feuerzugsregler mit

Blasrohr.

No. 408. Vom 1. April 1894

Nenerungen an hydranlischen Aufziigen. Stofswirkungen des Wassers in

Druckleitungen und ihre Beseitigung, sowie Ersatz der Gegengewichtskettcn

durch Wasser. Die Berliner Schucllverkchrefrage. Elektrische Schwung-

radbremse von Ludwig Luckhardt in Hansel. Vom Nordostseekanal.

No. 404. Vom 15. April 1894.

Die Berliner Schnellverkehrsfrage. Vom Nordostseekanal. Der Ettit der

Eisenbahnverwaltung fiir das Jahr vom 1. April 1891—1895. Ueber die

zweckinafsigsten Grofsenverbaltiiisse von Verschublokomotiven

Journal of the Association of Engineering societies. Boston.

Mai 1891.

A new system of block signals.
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Mittheilnngen des Vereins fttr die Ftfrderang dea Lokal- and Strafcenbahn

we sens. Wien.

Heft 4. 1891.

Ueber Hagans Lokoniotive nnd verwandte Lokomotivsysteme. Ueber die

Fortscbritte im Kleinbahn- und Lokalbahnwesen in Gesetzgebung und

Praxis iu Deutschland und Oesterreich und Mittheilung Qber cinige Lokal-,

Zabnrad- und Drabtseilbabnen in Salzburg und Umgebung. Der inter-

national Eisenbahnkongrefo. Bndapester elektriscbe Untergrundbabu (Unter-

pliasterbahn). Wiener Zeutralbahngesellschaft. Statistik der Tramways in it

Pferdebetrieb in den in dein Reichsrathe vertretenen Konigreichen und

Landern. Ueber das Wiener Verkehrswesen.

Heft 5. 1894.

Erricbtung eincr Gcschaftsabtheilung flir das Lokalbabnwesen im k. k.

Handelsministerinm und bei der General inspektion der osterreichischen

Eisenbabnen. Eine iisterrcichischc Zentralbank fttr den Bau von Lokalbabnen.

Zum Entwurf des neuen Lokalbabngesetzes. Acht nene Lokalbahnprojektc

in Galizien. Das niederosterreichische Landeseisenbahnamt Der Eisenbahn-

ansscbufs ilber die Regierungsvorlage, betr. die in 1894 sicherzustellenden

Eisenbabnen. Gesetzeutwnrf zur Herstellnng nener Lokalbabnen in Ost-

galizien nnd der Bukowina. Zur Frage der elektriscben Bahncn in Wien.

Bndapester elektriscbe Untergrundbahn. Elektriscbe Rflbrenuntergrondbahn

in Parts. Eisenbahnwagen mit direkt gekuppelten Drehgestellen (System

Schmidt-Bell).

Monitor* delle strade ferrate. Turin.

No. 14-20. Vom 7- April bis 19. Mai 1894.

(No. 14:) Lavori e provviste per le linee in esercizio delle reti ferroviarie

Meditcrranea, Adriatica e Sicula (fortgesetzt in No. 16, 17 und 18. (No. 15:)

Le linee d'accesso al Gottardo, Saronno— Mendrisio. (No. 30:) Le ferrovie

complementary

Monitear des interets materiels. Brilssel.

No. 40—46. Vom 20. Mai bis 10. Juni 1894.

(No. 40:) Le chemin de fer dn Congo. (No 42:) La locomotive eleotriqne.

(No. 46:) I/Etat ct les cotnpagnies de chemins de fer fran<;ais.

Oesterreichische Kiaenbahnzeitung. Wien.

No. 17—25. Vom 29. April bis 24- Juni 1894.

(.No 17:) Von der sibirischcn Eiscnbahn. Eisenbnbnverkehr im Monat

Februar 1894 (No. 18:) Die elektriscbe Lokoniotive von Heilinann (No. 19:)

Wagenausnntznng und Tarif. Das Lnkalbabngesetz filr Galizien. iNo. 20:)

Fine neue Waldbahn und die Frage des galizischen Holzhandels. Ueber die

elektriscbe Rbhrenbahn in Paris. (No. 2':) Die Abtheilung fttr Verkehrs-

mittel in der intcrnationalcn Ansstellnng fttr Volksernahmng. Artnee-

verpnVgung u. s. w. in Wien 1894. Der Verwaltnngsbericht der 6ster-

reicbiscben Staatsbahnen filr 1893. Eisenbabnverkehr im Monat Marz 1894.
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(No. 22:) Elektrische Weieken- und Signalstellung. (No. 23:) Zu den letzten

Beschlilssen des niederbsterreichischeu Landtages in der Lokalbahiifrage.

Gegossene Lokoinolivrahnieu. (No. 24:) Pensionen der Eisenbahnbeamten.

(No. 25:) Die diesjahrige Thatigkeit im Verkehrswesen dea Csterreichischen

Reicbsrathes. Das finanzielle und soziale Weseu der moderuen Verkehrs-

mittel. Eisenbahuverkehr im Monat April 1894

Political Science Quarterly. New York, London, Berlin.

Heft II. Jnni 1894.

The Pacific Railroad telegraphs. The Railway gross receipts tax.

Railroad Gazette. New York.

No. 15. Vom 13. April 1894.

Pittsbnrgh ten-wheel passenger locomotive, Johnson's improved switch and

lock movement. Harriman's Railroad information sheet. The high-speed

brake. Judge Caldwell's decision. The right to break bulk. Consolidation

of the M. C. B. and M. M. associations. Abolition of grade crossings in

Brockton, Mass. Coal trials of compound and simple locomotives. What
kind of a man for fireman ? Union Pacific wages not reduced. The rules

of interchange. The problem of the counterbalance Liquid fuel for loco-

motives. The Great Venezuelan Railroad.

No. 16. Vora 20. April 1894.

Tunnel of the West Chicago Street Railroad Company under the Chicago

river. Locomotive smokestacks. Quirk's train tablet exchanger. The New
C, H. & D. freight-house at Cincinnati. Sandberg's new 100-lb. rail. Tubular

iron cars. Air-brakes and freight train speed. Wheel gage and track gage.

Rating the hauling capacity of locomotives. Profit sharing. American

Railway association. Railroad switching and guards. The value of tie plates

in track repairs. How shall operating expenses be reduced? The Delaware

and Hudson controversy. Illinois Railroad commissioners' report. Classi-

fication of Railroad expenses in reports to the government.

No. 17. Vom 27. April 1894.

Lewis valve gear for locomotives. The Cauda platform car. The relation

of wheels to frog points and to guard rails. New electric Railroad equip-

ment. The Stilwell Railroad jack. An adjustable smoke tunnel for round-

houses. The use of small anthracite for the prevention of smoke. Another

Central African Railroad. March accidents. Electricity on heavy. Trolley

lines and track elevation in Chicago. Handling air-braked trains. Main-

tenance of freight and passenger brakes. Train accidents in the United

States in March. How to instruct trainmen and inspectors about air-brakes.

No. 18. Vom 4. Mai 1894

A high speed electric locomotive. Efficiency of electric Railroad motors.

A mine and tunnel velocipede. Long or short Bmoke boxes. The progress

of Railroad reorganisation. The Railroad bond market in April. Six-wheel

leuders on Americau tracks. Condensation in engine cylinders. Cleaning

and oiling triple valves and brake cylinders. The Great Northern strike.

Alterations in the rules of inteicbange. The Railroad statesman in France.
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No. 19. Vom 11. Mai 1891

The Bellefontaine shops of the Cleveland, Cincinnati, Chicago and St. Louis

Railway Vanclain four-cylinder compound. Locomotive (Columbia. Modi-

fication* of von Borries' system of compounding locomotives. A Philadelphia

ship canal. A German study of American Railroad finance. The soft coal

strike. Illinois antiscalpiug law declared constitutional. The use of the

telephone on French Railroads. The efficiency of air and foundation brakes.

Modern Railroad signalling. English Railroad companies as street carriers.

No. ^0. Vom 18. Mai 1894.

A French express compound. Foreign practice in brake shoes. Sargent's

electrical attachment for steam engine indicators. The Metropolitan Rail-

roads of New-York and London. The Interstate Commerce law. Rate wars

in the West. Seizures of trains by coxeyites. Air-brakes and train effi-

ciency. Records of automatic block signals. National convention of Rail-

road commissioners. Report of committee on pooling. The train stealers

on the Missouri Pacific.

No. 21. Vom 25. Mai 1894.

0. N. O. and T. P. Fruit ear. Special car wheel machinery. Pooling and

the anti-pooling law. The Johnstone, double-bogie compound locomotive.

April accidents. Train accidents in the United States in April.

No. 22. Vom 1. Juni 1894.

The Golsdorf system of compounding locomotives. Interlocking at Union

Station, Chicago. Coaling wharf of the Pittsburgh, Cincinnati, Chicago ami

St. Louis. Gold's double coil jet system. Lining track. The Metropolitan

Railroads of New-York and London. The efficiency of air and foundation

brakes. Railroad Loud market in May. Storage battery lighting on the

Chesapeake ami Ohio. New freight agreement of Western Roads. Electrical

disturbances on the Brooklyn elevated Railroad structures. Maintenance and

repair of air brakes. Present practice in specified loadings for Railroad

bridge*. Right of a receiver to manage details. The mineral production

of United States.

No. 28. Vom 8. Juni 1^91.

Interior decoration of passenger cars. Hopper bottom gondola, Norfolk

Western R. R. The Kinsman block system. The Kuos car coupler. Present

practices iu specified loadings for Railroad bridges. Electric lighting from

the axle. Michigan Central snow plow and Hanger. The Metropolitan

Railroad of New-York and London. Friction of connections and brake shoe

pressure. The supplymen aud the associations. The discussion at the

American Railway association. Examination of locomotive eugineers and

firemen. Supreme court decision on the Texas Railroad law. The Great

Venezuelan Railroad. The Miuuesota anti-scalper law. Railroad uses of

compressed air.

The Railway Engineer. London.

No. 17L>. Mai 1K»4.

Expr. ss pa^enger engine B or Gladstone class, London, Brighton and

South Coast Railway. Locomotive valve motion. Modern permanent way.
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London and Sooth Western Railway & London and North Western Railway.

Roofs, warehouses and constructional ironwork. The old engines at Sonth

Kensington. Keseling's tnhe disincrustator. New South Wales government

Railways aud tramways. The enlargement of Liverpool Street Station,

Great Eastern Railway. Design and construction of Railway carriages and

wagons. Mc Laren's divided axle and dust shield. Railway signalling.

No. 178. Juni 1894.

8 Wheeled Main line tank engine, Great Eastern Railway. Calcutta aud

the East Coast Railway. Roofs, warehouses, and constructional ironwork.

Design and construction of Railway carriages and wagons. Mc Laren's

flexible wheelbase. Modern permanent way. Light Railways for New South

Wales.

The Railway News. London.

No. 1577 bis 1589. Vom 24. MUrz bis 10. Juni 1894.

(No. 1577:) Population and passenger traftic: Scotland Railway extension

in India. The Railway and canal traffic act 18*8. The pressing need of

new Railways for India and Burmah: 10 O0O miles recommended. (No. I5si:)

British and American Railroad accidents. Railway rates. (No. 1581, 1587

bis 1589:) Railway bills for 1894. (No. 1682:) Railway rates bills. Fish

traffic by rail in 1893. (No. 1582 u. 1583:) Legal and medical aspects of

Railway compensation claims. (No. 1583:) Home Railways as investments.

Railway accidents in 1893. Canadian government Railways. (No. 158C:)

Railway expenses in 1893. Rates and taxes. Electric lighting for trains

and stations. Railway improvements in Birmingham. Railways in Natal.

Railway extension in India. (No. 1587:) The Manchester ship-canal.

(No. 1588: ) Railway policy iu India. American Railroad pooling. (No. 1589:)

Continuous brakes South American Railways. French Railway guarantees.

Greek Railways Continental Railways iu 1893. Peruviau Railways

Revue generale dea cheminH de fer. Paris.

No. 4. April 1894.

Note sur la construction de la ligne d'Argenteuil a Mantes. Ontillage

hydraulique des ateliers de la compagnie des chemins de fer de PEst, k

Roinilly-sur-Seine. Rendemeut et utilisation economique des machines

locomotives.

No. 5. Mai 1894.

Reconstruction partielle dn tunnel de Terrenoire. La construction de hi

ligne d'Argenteuil a Mantes.

Schweizerische Bauzeitung. Zurich.

No. 15—22. Vom 14. April bis 2. Juni 1894.

(No. 16:) Die Strafsenbahnen, insbesoudere die neu eriiflnete elektrische

Strafsenbabu in Zurich. (No. 19:) Die buuliche Eutwicklung des Bahnhofs

Winterthur. (No. 21 u. 22:) Schutz gegeu Schneehiudernisse auf den Eiseu-

bahnen. (No. 22:) Ueber die Schneeverhaltuisse bei den Bergbahnen.
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Verordnungsblatt des k. k. Handelsministeriums fur Eisenbahnen and SchitT-

fakrt. Wien.

No. 46—70. Vom 24. April bis 21. Juui 1894.

(No. 46:) Begrttndung zn dem Gesetzentwurfe, betreffend die im Jahre 1894

sicherznstellendeu Lokalbahnen. (No GO:) Neue Eisenbabnbauten iu Egypten.

(No. 51:) Der Pcrsonenverkehr auf den Bahuen Urofsbritauniens in der

Periode 1861—1891. (No. 52:) Eisenbahnverkehr im Monat Marz 1894 und
Vergleich der Einnahinen im I. Quartal 1894 mit jenen der gleichen Periode

1893. (No. 54:) Prilfnng von Schiffsdispositionslaterneu. (No. 58:) Loko-

motivpriifungen im Jahre 1893- (No. 59:) Die elektrische Strafsenbahn-

anlage in Hamburg. (No. 60:) Ueber Bergungsarbeiten. (No. 61:) Er-

probnngen und Revisionadruckproben von Lokomotivkesseln in 1893. (No. 65:)

Eisenbahnverkehr im April 1894. (No. 68:) Stand der Fabrbetriebsmittel

der Osterreichischcn Eisenbahnen und osterreichiscken Eisenbahnwagen-

leihgescllschafteu Eude 1893. (No. 69 u. 70:) Nordameribanisches Eisen-

bahnwesen.

Volkawirthachaftliche Wochensohrift. Wien.

No. 541. Vom 10. Mai 1894.

Zur Eisenbahnverstaatlichung in Oesterreich.

Lu voie ferree. Paris.

No. 000—808. Vom 26. April bis 21. Juui 1894.

(No. 600:) Les chemius de fer dans le projet de budget pour 1895. La

garantie d'iuterets. Les valeuts des cbemins de fer aux Etats-Unis. (No. 601:)

L'ajournement des cbemins de ler. La situation des chemins de fer dans

les departements. La compagnie du Nord et les billets d'aller et retour.

No. 602 u. 605:) La garantie d'interets. (No. 603:) Projet de loi snr les

tarifs. (No. 603:) Le projet ministeriel snr les tarifs. (No. 604:) Le Midi

et la periode de garantie. lies cbemins de fer et la crise ininistcrielle.

(No. 605:) Un tarif de penetratiou. (No. 605— (508:) Les fraud es dans les

transports par cbemins de fer. (No. 606:) La reforiue de la grande vitesse

et les recettes de 1893. (No. 606 u. 607:) La garantie d'interets des grandes

conipagnies. (No. 606 ) Tramways de Paris et du departcment de la Seine.

(No. 607:) L'expiratiou de la garantie d'interets. ^No. 6i«:) Les calculs de

la garantie d'interets. Cbemins de fer de Porto-Rico.

*

Zeitsclirift fur Bauwesen. Berlin.

Meft IV-VI. ISO*.

Umgestaltnng der Bahnhofsanlagen in Dtisseldorf. Hie Briicken der Diissel-

dorfer Babnhofsanlagen.

Zeitsclirift des osterreichiaclien Iugeuieur- und Architekten-Vereins. Wieu.

No. 19-25. Vom 11. Mai bis 22. Juni 1894.

(No. 19:) Ueber die Scbwierigkeiten, welcbe sicb der scbuellen Fabrt der

Eisenbahnztige entgegeustellen. (No. 2t:) Eisenbabntecbniscbe Beinerkungeu

zum Baue der Lokallinien der Wiener Stadtbabii. GesammtschifFahrts- und

Eisenbabnverkebr in Frankfurt a. M. No. 22:) Die Umstelltburen: System
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Belczak & Rohrwasser fttr amerikanische Personenwagen. (No. 22 and 23:)

Die neuen Bahnhofsbauten der Kaiser Ferdinands Nordbahn. (No. 24:) Die

Rekonstruktion der Murbrflcke bei Leoben im Znge der Linie Brock—Leoben.

(No. 25:) Die elektrische Bahn in Lemberg.

ZeiUchrift den Architekten- und Ingenieur-Vereins. Hannover.

1894. Heft 4.

Ueber eine Banstrecke der sibirischen Bahn.

Zeitschrift des Vereins dentscher Ingenieure. Berlin.

No. 16—22. Vom 21. April bis 2. Jnni 1894.

(No. 16:) Elektrische Babnen mit oberirdiscber Stromzaftthrung. Stufen-

nnd Kettenbabnen in Nordamerika. (No. IS:) Verbundlokomotiveu in Nord-

araerika. (No. 20:) Elektrische Beleuchtung im Bahnhof Wttrjsburg. (No. 22:)

Weichen- nnd Signalsicherungen anf der Weltansstellnng in Chicago 1893.

Maunheiraer Strafsenbahneu.

Zeitschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der iisterreichisch-ungarischen

Monarchie. Wfen.

No. 18-26. Vom 29. April bis 17. Juni 1894.

(No. 18:) Der Csterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr im Monat Februar

1894. (No 19:) Die elektrische Lokoniotive, System Heilmann. (No. 19

bis 23:) Die Lokalbahnvorlage fttr das Jabr 1894. (No. 20-22:) Der Stadt-

bahnverkehr in Berlin. (No. 23:) Friedrich Schiller
-f-.

Das Eisenbahnwesen

der Schweiz in 1893. (No. 24:) Die wttrttembergischen Staatsbahnen. Er-

dffnnng der Unterkrainer Eisenbahnen. (No. 26:) Oesterreichisch-ungarischer

Eisenbahnverkehr im M&rz 1894. Eroffnung der Lokalbabn Monfalcone-

Cemgnana.

Zeitschrift flir Staats- nnd Volkswirthschaft Wien.

No. 18-24. Vom 29. April bis 30. Juni 1894.

(No. 18:) Die Reform des Eisenbahnfrachtrechts. (No. 22:) Die osterreichi-

schen Staatsbahnen. (No. 23:) Der Staatseisenbahnrath.

Zeitschrift flir Transportwesen und Strafcenbau. Berlin.

No. 18—18. Vom 1. Mai bis 20. Jnni 1894.

(No. 13—16:) Die Strafsenbahnen, sowie die nen eroffnete elektrische Strafsen-

bahn in Zurich. (No. 13:) Eine Stadteisenbahn fttr Gttterbeftfrderung.

(No. 14:) Die Umgestaltung der Strafsenbahnen in Baltimore. (No. 15:)

Ueber das Umladen bei Kleinbahnen. (No. 16:) Elektrische Strafsenbahn in

Genua. (No. 17:) Heizsystem fttr Strafsenbahnwagen. Projekt zu einer

Untergrnndbahn in Budapest. Znr Gescbichte der Bahnen Ton drtlicber

Bedeutung. (No. 17 u. 18:) Ueber elektrische Strafsenbahnen mit Erdleitnng.

(No. 18:) Die Schmalspurbahn Marbach am Neckar-Beilstein.

Zeitung des Vereins dentscher Eisenbahnvcrwaltungen. Berlin.

No. 38-46. Vom 28. April bis 18. Juni 1894.

(No. 33 u. 34:) Die Liverpooler elektrische Hochbahn. (No. 33 u. 36:) Sta-

tistisches ttber die Eisenbahnen Rufslands aus dem Jahre 1891. (So. 36:)

Archiv fttr Eisenbahnwesen. 189a. ne.
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Bucherschau.

Das Eisenbahnweseu im Grofsherzogtbnm Hesseu. (No. 36 a. 37:) Einige

Bemerkangen liber das Material fttr holzerne Querschwellen and fiber dereo

Lebensdauer. (No. 88, 40 o. 45:) Neuere Tannelbaumethoden, nameutlich im

Hinblick aaf die Anlage stadtischer Verkehrsmittel. (No. 39 n. 42:) Das

Eiaenbahuwesen auf der internationalen Ausatellung in Wien. (No. 41 u. 43:)

Statistiache Nachrichten von den Eiaenbahnen des Vereina deutacher Eiaen-

bahnverwaltungen filr das Recbnungsjabr 1892. Die Beicbaeisenbahnen nud

die Wilhelm-Luxembarg-Eisenbahnen im Rechnnngsjabre 1892/93. (No. 42:)

Verwaltnngsbericbte der Osterreicbischen Staatsbabnen fttr 1893. (No. 43

and '14:) Die Empfangsgeb&ude anf dem Hanptbahnbofe zn Coin. (No. 44:)

Elektrische Beleucbtnng der Eisenbalinwagen der Dortmund—Gronau—
Enschedpr Eiaenbalin. Schmalapurbahnen im Gebiete der Bahnen des Vereina

deutscher Eiaenbabnverwaltungen. Ein neuer Vorschlag der Dnrchscbiennng

des KanaU zwiachen Frankreich nnd England. Eine elektriscbe Bergbahn

(No. 45 n. 46 ) Znm Gesetz betr. die Erweiterung nnd Vervoll8t&ndignng

dea preufaischen Staatseisenbahnnetzea. (No. 46 n. 47:) Das grofaberzoglich

beasiacbe Geaetz iiber die Nebeubabnen, nnd die Erbannng von Sekundar-

bahnen in Hesaen. (No. 4(i:) Die Ungariache Eisenbalmenquete

H^vn...„-e' »> n itn AuMracr .If, Ki nrtflietifn Minl»t-imm" drf «(TeniHrb»n Arb*tl«.

V-rlui; voi, .U,Un, Si.i,n k-<r. It.rlii. V Iiru.k ...n II. R. Hermann IWrlln S.W.
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Die Wiener Stadtbahn.
(Mit einer Kartenbeilage.)

Von

Sigmoad Honnenschein in Wien.

Darch das Gesetz vom 18. Juli 1892, l

)] das die Ausfuhrung einer

Reihe von Offentlichen Verkehrsaulagen in Wien behandelt, ist auch der

Bau eines Stadtbahnnetzes sichergestellt worden. Dieses Gesetz, welches

durch das Gesetz vom 9. April 1891 3
; eine wichtige, wenn auch ursprQng-

lich vorgesehene Erganzung erfahreu hat, stutzt sich auf ein zwischen der

Staatsverwaltung, dem Lande Niederosterreich und der Stadt Wien ver-

einbartes Programm, welches die Ausfuhrung von Arbeiten uinfafst, die

theils in die Sphare des Staates, theils in die des Landes oder der

Gemeinde fallen. Um diese Arbeiten in gegenseitigem Einvernehmen und

nach einem einheitliehen Plane durchzufuhren und ein Zuruckbleiben ein-

zelner Bestandtheile , die fur die anderen Theile des Gesammtwerkes

bestimmend sind, hintanzuhalten, wurde eine Organisation geschaffen,

welche die Ausfuhrung mehrfacher bedeutender Verkehrs- und Assanirungs-

anlagen in Wien in einer ganz neuartigen Form sicherstellt, die sich

vielleicht als mustergultig fur die Ausfuhrung ahnlicher Aulagen in

anderen Grofsstadten erweisen dttrfte. Die in Wien herzustellenden An-
lagen werden in ihrer Gesammtheit als Verkehrsanlageu bezeichnet und

umfassen 1. die Wiener Stadtbahn; 2. die Regulirung des Wienflusses

unter gleichzeitiger Anlage beiderseitiger Sammelkanale; 3. die Anlage von

Hauptsammelkanalen auf beiden Seiten des Donaukanales; 4. die Umwand-
lung des Donaukanales in einen Handels- und Winterhafen.

Wir haben uns hier in erster Linie rait der Sicherstellung der Wiener

Stadtbahn zu beschaftigen, wahrend die sonst genannten Verkehrsanlagen

nur insoweit beruhrt werden sollen, als sie mit dem Bau des Stadtbahn-

netzes in Zusammenhang stehen.

>) Abgedruckt im Archiv 1892 S. 1026—1040.
s

,» „ „ „ 1894 S. 582-584.
Archly fttr Eisenbahnwesen. 1894. r«

Digitized by Google



820 Die Wiener Stadtbahn.

L

Geschichtliche Entwicklung.

(1867—1881).

Die auf die Sicherstellung einer Wiener Stadtbahn gerichteten Be-

strebungen, welche durch die oben erwahnten Gesetze ihren vorlaufigen Ab-

schlufs gefunden habeu, kann man bis zum Jahre 1867 verfolgen. Es ist

bemerkenswerth, dafs diese Bestrebungen von allem Anfang an gleichzeitig

mit dem Versuche aufgetreten sind, die durch die Lage des Wienflusses

hervorgerufenen gesundheitlichen Mifsstande in Wien zu beseitigen. Diese

Mifsstande steigerten sich im Laufe der Jahre in dem Grade, als die Be-

siedelung der Ufer des Wienflusses bis fiber das Gemeindegebiet Wiens

hinau8 zunahm. Die hygienischen Verhaltnisse der langs des Wienflusses

gelegenen Stadtbezirke wurden insbesondere zur Sommerzeit ungunstig

beeinflufst, und sowohl dieser Umstand als der auch sonst einer grofsen

Stadt nicht wfirdige Zustand der Ufer, sowie die erschwerte Verbindung

zwischen denselben verhinderte die wfinschenswerthe bauliche Gestaltung

der angrenzenden Stadttheile. Diesen Verhaltnissen wollte zuerst das im

Jahre 1867 vom Grafen Hugo Henckel Donnersmark vorgelegte Projekt

einer 'Vicner Gfirtelbahu Rechnung tragen, ebenso das im Jahre 1869

aufgetauchte Projekt der Wiener Bank und des Bauraths Karl Schwarz

fur eine Eisenbahn in und um Wien. Fur diese Vorschl&ge wurden

auch Projekte vcrfafst und dem Haudelsministerium uberreicht, ohne

fiber die ersten Stadien der Behandlung hinaus zu gelangen. Erst

einige Jahre spater, als die Wirkungen der Stadterweiterung sich geltend

zu machen begannen, und auch die bauliche TMtigkeit in den Vororten

einen grOfseren Aufschwung nahm, empfingen diese vielgestaltigen Be-

mfihungcu zur Verbesserung der Gesundheits- und Verkehrsverhaltnisse

Wiens eiuen neuen starken Ansporn, der wenigstens die eine Wirkung hatte,

dafs mit dem Bau von Pferdebahnen der Anfang gemacht wurde. Im

Jahre 1868 erhielt die Unternehmung Schaeck-Jaquet die Konzession zur

Anlage von Pferdebahnen in Wien. die sie an die Aktiengesellsehaft

der Wiener Tramway fibertrug. Die fur das Jahr 1873 anberaumte Welt-

ausstellung in Wien, sowie die dieser vorangegangene lebhafte Bau-

thatigkeit in den Vororten, begunstigt durch die Entwicklung des Geld-

marktes, hatte wieder weitergchende Projekte ffir die Verbesserung der

bestehenden Verkehrsverhaltnisse hervorgerufen, wozu das Vorbild der

inzwischen eroffneten ei>ten Streeke der Londoner Metropolitanbahn viel-

fach die Anregung gab. Auch jetzt trat die Frage der Umgestaltung des

Wienflusses wieder in den Vordergrund und bei den dem Handels-

ministerium vorgeifgten Projekten fur den Bau einer Wiener Stadtbahn
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trugen die Tracen in der Kegel den durch den Wienflufs geschaffenen Ver-

h&ltnissen Rechnnng. Allein alJe diese Projekte machten nur den Eindruck

von tastenden Versuchen zur LOsung der gestellten Aufgabe, woran theils

die Neuheit, theils die Schwierigkeit der zu lSsenden Fragen, zum nicht

geringen Theile ein nnter dem Einflufs von Konkurrenzbestrebungen

stehendes allzn fluchtiges Studium, beitrug. Der nach der Finanzkrise im

Jahre 1873 eingetretene Umschwung der Verhaltnisse dee Geldmarktes

liefs die Aussichten auf Ausfuhrung des einen oder anderen Projektes

wieder tief herabsinken. Umsomehr fuhlte sich die Regierung veranlafst,

die Frage weiter zu verfolgen. Schon zu Beginn des Jahres 1873 hatte

der Handelsminister Dr. Banhans alle dem Handelsministerium vor-

gelegten Projekte, 23 an der Zahl, an die Gemeinde Wien zur Abgabe

eines Gutachtens gesendet. Der Handelsminister machte die Gemeinde

besonders darauf aufmerksam, dafs aus Verkehrs- und Sicherheitsruck-

sichten die Anlage von Lokomotivbahnen in der Ebene bestehender Strafsen

nicht gestattet werden konne. Gleichzeitig trat die Regierung auch an das

Parlament heran, dem am 3. April 1873 eine Regierungsvorlage, betreffend

die Bedingungen und Zugestandnisse fur die Sicherstellung von den

Lokalverkehr in Wien und Umgebung vermittelnden Eisenbahnen, zuging.

In der diesen Gesetzentwurf begleitenden Denkschrift wurde bemerkt, dafs,

wiewohl eine endgultige Wahl unter den der Regierung vorgelegten Pro-

jekten zur Zeit noch nicht getroffen werden kOnne, dennoch die Frage der

Anlage einer Lokomotiveisenbahn in Wien und Umgebung schon soweit

klar gestellt sei, um an die Feststellung der gesetzlichen Grundlagen ihrer

Losung zu schreiten. Die Regierung habe es daher mit Rucksicht auf die

Dringlichkeit der Sache und die Tragweite der beriihrten offentlichen

Interessen fur geboten erachtet, den vorliegenden Gesetzentwurf einzu-

bringen. Der Gesetzentwurf sollte die Regierung lediglich ermachtigen,

bei Ertheilung der Konzession zum Bau und Betriebe derartiger Bahnen

die Steuer- und Gebuhrenbefreiung bis zur Dauer von hOchstens 30 Jahren

zu gewahren, eine Bestimmung, die verallgemeinert im Jahre 1880 in das

Lokalbahngesetz aufgenommen wurde.

Von praktischen Folgen war dieser Gesetzentwurf nicht begleitet.

Ein Jahr sp&ter, namlich im Marz 1874, brachte der damalige Biirger-

meister von Wien Dr. R. von Felder die vom Gemeinderathe gefafsten

Beschlusse zur Kenntnifs des Handelsministers. Die Gemeinde bezeichnete

unter den vielen vorliegenden Entwurfen das Projekt des Kou-
so r tinm s Graf Edmund Zichy sowohl hinsichtlich des beantragten

Lokalbahnnetze8 als auch der vorgeschlagenen Wienableitung als das

den Offentlichen Interessen am meisten entsprechende. Dieses Projekt,

das von dem Baurath Karl Freiherr von Schwarz und dem Ingenieur Otto

56*
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Wagner verfafst war, ging im wesentlichen dahin: von einem am Franz

Josefs-Quai zwischen der Ferdinands- und der Aspernbriicke anzulegenden

Zentralbahnhof sollte eine Linie als Peripheriebahn langs des Donaukanales

aufwarts (entweder als Hoch- oder als unterhalb der Strafsen liegende

Galleriebahn) ffihren, die Franz Josefsbahn uberschreiten und weiter den

Linienwallen entlang theils im Viadukt, theils im gedeckten oder offenen

Einschnitte zum Gnmpendorfer Schlachthanse gelangen. An diesem

Knotenpunkte der Peripherie- nnd Wienthallinie sowie des Flugels zur

Sfidbahn war eine grOfsere Stationsanlage ahnlich dem erwahnten Zentral-

bahnhofe geplant und die Linie sollte sodann langs der Wien zum Arsenal

und zur Verbindungsbahn fuhren, entlang derselben ein drittes Gleise bis

zum Hauptzollamt gelegt werden, worauf die Linie zum Ausgangspunkte

am Franz Josefs-Quai zurflckkehren sollte. Von dieser 16,9 km langen

Hauptlinie waren Flugel nach sammtlichen Wiener Bahnh5fen vorgesehen.

Eine zweite 9,6 km lange Hauptlinie, die Wienthalbahn, sollte gleichfalls

von dem oben erwahnten Zentralbahnhofe ausgehen und als Tunnelbahn

im Wienflufsbette bis SchOnbrunn, sodann als Normalbahn bis nach Baum-

garten zum Anschlufs an die Elisabethbahn fflhren. Auf beiden Seiten des

Bahntunnel8 waren Sammelkanale projektirt und oberhalb des Tunnels sollte

ein 47,4 m breiter Boulevard mit Pferdebahnen vom Donaukanal bis nach

SchOnbrunn angelegt werden. Zu diesem Zwecke war die g&nzliche Ab-

leitung des WieDflusses von Meidling ab mit in das Projekt einbezogen.

Das neue Wienflufsbett sollte langs der Linienwalle bis nach St. Marx ge-

fiihrt werden, um zuletzt im Erdberger-Mais in den Donaukanal einzu-

munden. Fur eine spatere Periode war noch die Herstellung einer inneren

Ringlinie in Aussicht genommen. Die Baukosten dieses 31,8 km langen

Bahnnetzes waren auf 20 Millionen veranschlagt, von welchen auf

die Peripherielinie 7 632000 fl. (461 600 fl. fur 1 km), auf die Wien-

thallinie einschliefsl. der Sammelkanale 11 Millionen fl. (1146000 fl.

fur 1 km) und die Flugel 1348000 fl. (254000 fl. fur 1 km)

entfielen, wahrend die der Wienflufsableitung mit rund 13 l
/t Millionen fl.

veranschlagt waren.

Fur den 28. Mai 1874 ordnete der Handelsminister eine Kon-

ferenz an, zu der aufser den betheiligten Ministerien die Vertreter

der in der Frage beruhrten Korperschaften sowie der in Wien ein-

miindenden Eisenbahuen zugezogen wurden. In dieser Konferenz wurde

mehrseitig auf die Nothwendigkeit hingewiesen, vorerst Radiallinien ins

lnnere der Stadt zu bauen, sodann sollte die Gurtellinie folgen und zwar

als Verbindung der in Wien einroundenden Bahnen. Die Ausbreitung der

BevOlkerung Wiens nach dem Westen der Stadt als dem Gebiete, das

nt'bst genugendem Kaum auch die grofsten sanitaren Vortheile bietet,
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wurde nachdrucklichst befiirwortet und demgemafs nach dem Westen fuhrende

Radlallinien als vorzugsweise geeignet bezeichnet. Die Ergebnisse der Eon-

ferenz warden vom Handelsminister dahin zusammengefafst, dafs mit Ruck-

sicht auf die damaligen Verhaltnisse der Ausbau von Lokalbahnen fur Wien

wohl der Zukunft vorbehalten werden mflsse, jedoch der Linienplan schon

jetzt festzustellen sei, damit nicht darch spatere Bebauung einzelner Grunde

die Ausftthrung der Stadtbahnprojekte noch weiter erschwert werde. Dieses

Ergebnifs der Konferenz sowie die in den nachsten Jahren sich immer

druckender gestaltenden Verhaltnisse des Geldmarktes liefsen die anf die

Sichersteliung der Stadtbahn gerichteten Bestrebungen in der Folge sicht-

lich eriahmen and es trat nunmehr ein langjahriger Stillstand ein.

In der Folge wurden die Mittel des Staates durch den Ausbau des

Eisenbahnnetzes der Monarchic, so z. B. durch den Bau der Arlbergbahn,

der galizischen und bohmisch-mahrischen Transversalbahn derart in An-

spruch genommcn, dafs von dieser Seite eine Initiative in der Stadtbahn-

frage nicht erhofft werden konnte.

Die durch das Lokalbahngesetz vom Jahre 1880 eingeraumten Be-

gunstigungen hatten zur Folge, dafs in den Jahren 1882—1887 eine Reihe

kleinerer Lokallinien in der Umgebung Wiens entstanden, die, wiewohl

fur das innere Gemeindegebiet von keinem besonderen Werthe, doch den

Verkehr nach gewissen Richtungen erleichterten. Mit der am 27. Ok-

tober 1883 erfolgten Erdffnung der Linie von fiietzing nach Perchtoldsdorf

wurde das System der Dampftramways in Oesterreich uberhaupt erst

eingefuhrt. Die anderen Linien, die in dieser Zeit zu Stande gekommen
sind, waren fur die Verbindung der Peripherie Wiens mit dem Geschafts-

zentrum vollstandig belanglos. Die Stadtbahnfrage schien ebenso ungeldst

wie vor einem Jahrzehnt, wahrend die Bevdlkerung Wiens sich bedeutend

vermehrte und die damit zusammenhangende Ausbreitung der Vororte

auf die Dringlichkeit einer baldigen LOsung der Stadtbahnfrage mehr denn

je hinwies.

n.

Das Projekt der Ingenieure James Bunten und Josef Fogerty.

(1881—1883).

Ein wichtiger Abschnitt in der Entwicklung der Stadtbahnfrage be-

ginnt mit dem Jahre 1881. Im Juni dieses Jahres uberreichten die Zivil-

ingenieure James Bunten und Josef Fogerty dem Handelsministerium die

Bitte um Ertheilung der Konzession fur eine normalspurige doppelgleisige

Wiener Gurtelbahn nebst Abzweigungen zu sammtlichen in Wien ein-

mundenden Batmen und einem Flugel nach Hietzing. Nach diesem Pro-

jekt bildete die Donaukanal-, Wienthal- und Gurtellinie eiuen geschlossenen
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Ring, von welchem aus Abzweigungen zu den Hauptbahnen Wiens mit

direktem Gleise anschliefsend in Aussicht genommen waren. Im Zuge der

Donaukanallinie war nachst dem Kaiserbad die Anlage eines Zentralbahn-

hofes, ferner beim Gumpendorfer Schlachthause eine grOfsere Stations-

anlage in der Wienthalhnie vorgesehen, von welcher der Flfigel nach

Hietzing mit einor Seitenverbindung zur Elisabethbahn, ferner jener zur

Sfldbahn abzweigen sollte. Die Ausfuhrung dee etwa 12,9 km langen Ringes

war entlang der BOschungen des Donaukanals und Wienflnsses als Hoch-

bahn auf eisernen Viadukten, in der Gurtelstrafse mit Rficksicht auf die

Bodengestaltung theils als Viadukt, theils ale ofFener oder gedeckter Ein-

schnitt geplant. Die Fliigellinien sollten sammtlicb als Hocbbahnen zumeist

mit Viadukten hergestellt werden. Allein auf eine Verbesserung der sani-

taren Verhaltnisse im Wienthale war hierbei nicht Bedacht genommen. Die

Baukosten des Hauptringes und mehrerer Flfigel, im ganzen etwa 19 km,

waren nach dem vorgelegten allgemeinen Projekte auf 36 970 000 fl. (d. i.

1 817 000 fl. fur 1 km) veranschlagt, fur deren Beschaffung keinerlei finan-

zielle Unterstutzung gefordert wurde. Gegen dieses Projekt erhob die Ge-

meinde Wien sofort emstliche Einwendungen, die sich nicht nur gegen

seine Grundprinzipien wendeten, sondern Gberhaupt die Zustimmung zu

jedem Stadtbahnprojekte von der befriedigenden.LOsung einiger Vorfragen

prinzipieller Natur abhangig machten. In erster Linie hatte das Projekt

den Fehler, auf die Wienflufsregulirung keine Rucksicht zu nehmen, dann

aber lehnte die Gemeinde die durchgehende HochbahnfBhrung der Linie ab

und zwar eines Theils wegen der hierbei erforderlichen Ueberschreitung der

Ringstrafse nachst der Aspernbrucke, der Verunstaltung des Prospektes

an der Schwarzenbergbrucke und andererseits wegen der Verstellung des

Donaukanalufers. Unter diesen Umstanden gestaltete sich die Durch-

fuhrung der Tracenrevision, die in der Zeit vom 10. September 1881 bis

6 April 1882 mit langen Unterbrechungen stattfand, ziemlich schwierig,

hauptsachlich infolge des ablehnenden Verhaltens der Vertreter der Ge-

meinde Wien, die bei der Kommission zu wiederholten Malen erklarten,

vor erfolgter Besehlufsfassung des Gemeinderaths sich fiber das Projekt

nicht aufsern zu konnen. Am 17. Maiz 1882 fafste eodlich der Gemeinde-

rath von Wien nach langen Debatten folgenden Beschlufs: Die Anlage

einer Wiener Stadtbahn kann nur dann gutgeheifsen werden, wenn zugleich

mit derselben auch die Regnlirung des Wienflusses und die Auflassung der

Linienwalle erfolgt. Daweiterhin die bezuglich der Eonzessionirung vonEisen-

bahnen dermalen geltenden Gesetze und Verordnungen insbesondere bezug-

lich der Expropriation und der Baufuhrungen auf und an Eisenbahnen die

Interessen der Gemeinde nicht in hinreichendem Mafse wahren, so erklart

der Gemeinderath, keinem der vorliegenden Projekte seine Zustimmung
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•rtheilen zu kdnnen. Der Gemeinderath spricht sich jedoch im Prinzip

fur die Anlage einer Stadtbahn aus. Trotzdem befurworteten die flbrigen

Kommissionsmitglieder die Annahme des Fogerty'schen Projektes mit

gewissen die Grundprinzipien der Anlage nicht beruhrenden Modifikationen.

Insbeeondere hinsichtlich der Wienthalstrecke fand die Kommission, dafs

es gentige, die Bahn entlang dem Wienflafa so anzulegen, dafs dadurch

eine etwaige Regulirang oder Umgestaltang des Wienbettes in keiner

Weise verhindert oder erschwert werde. Mit Rficksicht auf diese

Entwicklung der Angelegenheit, welche eine erregte Disknssion in der

Oetfentlichkeit hervorrief, fand sich das Handelsministerium veranlafst,

eine Enqueue anzuordnen, zu welcher Vertreter des Landes, der Handels-

kammer und anderer Korporationen zugezogen wurden. Auch bei dieser

am 18. Mai 1882 abgehaltenen Besprechung wurde das Gurtelbahnprojekt

als den Verkehrsinteressen Rechnung tragend bezeichnet. Kurze Zeit

darauf entschlofs sich das Handelsministerium mit den Eonzessions-

bewerbern in weitere Verhandlung einzutreten und diese erlangten end-

lich am 28. Januar 1883 di e A llerhCchste Konzessiou. Die L&nge

des konzessionirten Bahnnetzes betrug nunmehr infolge Einbeziehung

mehrerer Zweiglinien im ganzen rund 28 km, wovon 22,7 km zweigleisig

hergestellt werden sol Iten. Nachdem mittlerweile der Wiener Gemeinde-

rath das vom Stadtbauamt ausgearbeitete Projekt der Wienflufsregulirung

angenommen hatte, wurde den Eonzession&ren noch auferlegt, beim Bau
der Wienthallinie sich dem genannten Projekte anzupassen. Die Kon-

zessionare glaubten durch das hierbei bewiesene Entgegenkommen die

bisherige Gegnerschaft der Eommune beseitigt zu haben. In dieser An-

nahme irrten sie sich jedoch. Das Stadtbauamt hatte mittlerweile

ein Projekt fur die Stadtbahn in Verbindung mit der Wienregulirnng aus-

gearbeitet, welches vom Gemeinderath angenommen wurde. Auf Grund

dieses Beschlusses erhoben die Vertreter Wiens ihren Protest gegen

die AusfBhrung des Fogerty'schen Projektes. Es ist begreiflich, dafs

diese Vorgange auf die Konzessionare entmuthigend wirken mufsten,

umsomehr als die Haltung der Eommune die Geldbeschaffung fur das

Unternehmen erschwerte. Auch batten sich die Verhaltnisse des

englischen Geldmarktes inzwischen wesentlich verschlechtert, und die

Konzessionare, welche bereits eine Eaution im Betrage von 1 Million fl.

der Osterreichischen Staatsverwaltung erlegt hatten, waren eines Tages

genOthigt, das Projekt, das mehrere Jahre lang die BevOlkerung Wiens so

lebhaft beschaftigte und den Gegenstand heftiger Eampfe bildete, aufzu-

geben und die bedeutende Eaution verfallen zu lassen, nachdem die Aus-

sicht, die entsprechenden Geldmittel zu beschaffen, v6llig geschwunden

war. Mittels Eundmachung des Handelsministeriums vom 14. Marz 1886
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wurde schliefslich die Konzession infolge Nichterfullung der hiermit ein-

gegangenen Verbindlichkeiten als erloschen erkl&rt. Damit erschien das

Schicksal des in fast alien Einzelheiten ausgearbeiteten Projektes Fogerty

endgultig besiegelt.

Wenn auch dem Gurtelbahnprojekte Fogerty manche Mangel an-

hafteten, so die nahezu gfinzliche Aufserachtlassung der Bedfirfnisse der

kunftigen Donaustadt, die nur indirekte Einbeziehung der Wiener Ver-

bindungsbahn in das Stadtbahnnetz, die zu geringe Zahl von Radial-

verbindungen, so war dcch der Linienplan im grofsen und ganzen ein

zweekmafsiger nnd ist bei alien spateren Projekten mit geringen Ver-

finderungen wiedergekehrt. Besonders hervorzubeben ware aber, dafs die

Konzessionfire der£ Gurtelbabn ihr Unternehmen obne jede finanzielle

Unterstutzung dnrchfuhren wollten, was bei keinem der spfiter aufge-

tauchten Stadtbahnprojekte der Fall war.

III.

Weitcre Vemtche znr Sicherstelhwg des Stadtl tiiuproji ktes.

(1888-1891).

Die Schwierigkeiten, die sieh der Durchfiihrung des Projektes

Fogerty entgegenstellten, veranlafsten noeh vor Schlufs des Jahres 1883

die Firma Siemens & Halske mit einem neuen Projekte hervorzutreten.

Dasselbe war jedoch weit entferut davon, das Projekt Fogerty zu ersetzen.

Die genannte Firma plante eine doppelgleisige, elektrisch zu betreibende

Bahnlinie mit 1 m Spurweite, die vom Praterstern zum Westbahnhofe theils

als Hochbahn theils als Untergrundbahn fuhren sollte. Die Kosten dieser

6,9 km langen Bahnlinie waren mit 4 9400C0A., etwa 7200C0fl. fur 1 km
veranschlagt.

Die Gemeinde Wien erhob zwar gegen dieses Projekt keine prin-

zipielle Einwendungen. wiiuschte jedoch den Ersatz der Schmalspur durch

die Normalspur. Dieses Projekt, welches fiber das erste Stadium nicbt

hinausgekommen ist. wurde von der genaimten Firma im Jahre 1886

ersetzt durch den Entwurf einer doppelgleisigen Lokomotivbahn entlaog

dem Donaukanal. Dieses Projekt konnte selbst in dem spfiter in Aussicht

genommenen erweiterten Umfang kaum ein Stadtbahnprojekt im eigeot-

lichen Sinne genannt werden, da hierdurch blofs die Verbindung der

Franz Josefs-Bahn im Wege der Wiener Verbindungsbahn mit der elek-

trischen Bahn und einigen anderen Bahnen erzielt wurde. Die ursprunglieh

auf 5 Milliouen 11. veranschlagten Baukosten wurden bald von der projek-

tirenden Firma auf 8 Millionen fl. erhftht. Gegen dieses Projekt wurden

in baulicher Beziehung Bedenken erhoben, auch stiefs die Ausffihrung des

von der Firma vorgelegten Betriebsprogrammes auf Schwierigkeiten. Die
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genannte Firma ging von der richtigen Voraussetzung aus, dafs der

Verkehr der Stadtbahnzflge nicht auf die Donaukanallinie beschrankt

werden k6nne, sondern dafs er sich von Heiligenstadt bis nach

Hutteldorf oder Penzing (Elisabethbahn) unter Benutzung der Wiener

Verbindungsbahn erstrecken mfisse. Die Durchleitung eines entsprechend

dichten Personenverkehres auf der Wiener Verbindungsbahn — es wurden

200 Zuge taglich in jeder Richtung ins Auge gefafst — setzte nothwendiger

Weise voraus, dafs der Giiterverkehr auf derselben nahezu aufhOren und

uber die Donaulanderbahn geleitet werde, wozu das Konsortium der

Wiener Verbindungsbahn keine Geneigtheit zeigte. Endlich mufste auch

die Forderung der Firma, dafs der Betrieb der ganzen Linie durch die

Generaldirektion der Staatsbahnen gegen eine feste Pauschalsumme uber-

nommen werde, nicht annehmbar bezeichnet werden mit Rucksicht auf

das geringe Angebot der Firma. Trotzdem beschlofs das Handelsministerium

die Einberufung einer Enquete fiber das Projekt, zu welcher auch die

Vertreter s&mmtlicher in Wien einmundenden Hauptbahnen zugezogen

wurden. Die Ergebnisse dieser vom 27. September 1886 bis 18. Februar

1887 abgehaltenen Enqueue waren im wesentlichen folgende: Der vor-

erst in Aussicht genommene Uebergang von Zfigen der Hauptbahnen auf

die Stadtbahnlinie wurde infolge der ablehncnden Haltung der An-
schlufsbahnen fallen gelassen, und es konnte daher der Stadtbahnverkehr

nur mittels Umsteigens in den Anschlufsstationen ins Auge gefafst

werden. Ferner wurde die Wiehtigkeit der Gurtel- und Wienthallinie als

Erganzungen des geplanten Unternehmens anerkannt. Infolge der vor-

geschlagenen Erweiterungen batten sich die Kosten auf mindestens 14 Mil-

lionen fl. erhdht. Gegen eine Betheiligung an etwaigen Mebrkosten ver-

hielfsich ein Theil der Bahnen ganzlich ablehnend, ein anderer zuruck-

haltend, sodafs eine, wenn auch nicht namhafto Unterstutzung des geplanten

Unternehmens nur seitens der Sudbahn und Nordwestbahn in Aussicht

stand. Die Verhandlungen mit der genannten Firma wurden noch einige

Zeit fortgefuhrt, scheiterten schliefslieh an den erhShten Kosten, deren

entsprechende Verzinsung nicht zu erhofTen war.

Wieder trat ein fast zweijahriger Stillstand ein, als im Jahre 1890

die Dampftramwaygesellschaft vorm. Kraus <fc Co. dem Handels-

ministerium das Projekt einer Stadtbahn uberreichte. Dasselbe legte sich

sowohl in der Auswahl der projektirten Linicnzuge als auch in der ge-

planten Ausffihrung Beschrankungen auf, welche die finanzielle Durch-

fuhrung erleichtern sollten. Das Projekt umfafste folgende Linien:

1. eine 6,4 km lange Linie vom Praterstern nach Gaudeuzdorf zum

An8chluf8 an die Dampftramway Wien-Modling; 2. eine 3,2B km lange Tief-

bahn entlang dem Donaukanal; 3. eine 3,51 km lange innere Ringlinie. Von
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der Station Elisabethbrficke der Wienthallinie zum Anschlufs an die Donau-

kanallinie nichst dem Kaiserbad; 4. eine 1,3 km lange Zweiglinie von

der Giirtelstraf8e nachst dem Gnmpendorfer Schlachthause und der Wien-

thallinie zum Hauptbahnhofe der Elisabethbahn. Das projektirte Bahnnetz

war fast durchans als Tiefbahn gedacht. Infolge der durchans doppel-

gleisig geplanten Anlage sollte es moglich sein, anf derselben fttr die Stunde

nnd Fahrrichtung etwa 8000 Personen zu befordern. Wahrend die ban-

lichen Prinzipien dieses Projektes befriedigten, wnrde der lttckenhafte

Linienplan beanstandet; es ware namlich durch dieses Bahnnetz die langst

angestrebte Verbindnng der Franz Josefs- mit der Elisabethbahn und den

ubrigen Bahnen nicht sichergestellt worden. Das Zustandekommen dieses

Projektes wurde trotzdem in der richtigen Voraussetznng unterstutzt, dafs

es mOglich sein wurde, gleichzeitig den Ban mehrerer anderer gleich

wichtiger Linien durchzufflhren. Als solche Erganzungen des Bahnnetzes

wurden bezeichnet: Die Herstellung einer far den Vollbahnverkehr ge-

eigneten Bahnverbindung in die Donaustadt und im weiteren zur Kaiser

Franz Josefsbahn fQhrend, ferner die Ausftthrung einer Gfirtellinie als

Hauptbahn einerseits im Anschlufs an die Gleise der Franz Josefsbahn,

andrerseits an die der Elisabeth-, Sud- und Verbindnngsbahn. Ferner

wurde als wunschenswerth bezeichnet, znr Belebung der Indnstrien in den

westlichen Stadtbezirken die Ausfuhrung einer Vorortlinie d. i. die Ver-

bindnng Nufsdorf (Franz Josefsbahn) — Penzing (Elisabethbahn). Die

Baukosten der von der Dampftramwaygesellschaft vorerst projektirten

Bahnlinie wurden von ihr im Durchschnitt fur 1 km auf 1,2 Millionen fl.

einschliefslich Fahrpark geschatzt.

IV.

Die endgiiltige Liisung der Stadtbahnfrage.

Vorlage eines Gesetzentwurfes im Jahre 1892.

Erst zu Beginn dieses Jahrzehnts sollten die Voraussetzungen ein-

treten, die zur LOsung der Stadtbahnfrage endlich geffihrt haben. Den

unmittelbaren Anstofs hierzu gab die durch das nieder6sterreichische

Landesgesetz vom 19. Dezember 1890 erfolgte Vereiniguug mehrerer Ge-

meinden und Gemeindotheile mit Wien. Die Verkehrseinrichtungen, welche

schon vor Einbeziehung der Vororte nicht genugten, erwiesen sich nnnmehr

als vollstandig unzulanglich. Es wurde deshalb bei den Verhandlungen,

welche der Schaffung des erweiterten Wien vorausgingen, allseitig hervor-

gehobcn, dafs infolge der Erweiterung des Stadtgebietes sowie vermOge

der Auflassung der bestehenden Linienwalle und der Verlegung der Ver-

zehrungssteuerlinie bis auf die Grenze des erweiterten Stadtgebietes eine



Die Wiener Stadtbahn. 836

durchgreifende Aenderung in den bisherigen Verkehrsverhaltnissen der

Stadt Wien und ihrer Umgebnng sich vollziehen werde und die Herstellnng

eines Stadtbahnnetzes fur Wien nicht linger aufgeschoben werden konne.

Mit Recht wurde darauf hingewiesen , dafs die bauliche Entwicklung

Wiens von der Feststellung des Linienplanes der Wiener Stadtbahn und

yon der wirklichen Durchfuhrung dieser Bahnanlage abhangig erscheint

und dafs die fortschreitende Verbaunng verffigbarer Grundflachen die kunf-

tige Anlage eines Eisenbahnnetzes innerhalb des Stadtgebietes erheblich

erschweren mufste. In welcher Weise sich die Verhaltnisse Wiens nach

Einbeziehung der Vororte geandert haben, geht aus folgenden Ziffern

hervor. Vor Einbeziehung der Vororte besafs das Gemeindegebiet Wiens

eine Grundflache von 66,4 qkm, nach erfolgter Einbeziehung derselben besitzt

das erweiterte Gemeindegebiet 178 qkm Flacheninhalt. In den 10 Bezirken

Wiens wohnten nach der Volkszahlung im Jahre 1869 607 514, nach der

des Jahres 1880 bereits 704 766 Seelen, wahrend gegenwartig der Stand

der Bevolkerung fiber 800000 Menschen betragt. Die Einwohnerzahl des

erweiterten Wiens erhoht sich auf etwa 1315000 Seelen.

Die Thronrede, mit welcher Kaiser Franz Josef die Session des

Reichsrathes am 12. April 1891 eroffnete, enthielt folgende Stelle: „Die

Vereinigung meiner Haupt- und Residenzstadt mit den Vororten hat mich

mit lebhafter Befriedigung erffillt, und ich erhoflFe von derselben wesent-

liche Vortheile fur alle Theile des vergrOfserten Wien. — Der Frage der

Wiener Stadtbahn wird die eingehendste Aufmerksamkeit zugewendet,

und ihre Verwirklichung bildet den Gegenstaud besonderer

Ffirsorge meiner Regierung".

Die eingehenden Studien, welche nunmehr der Stadtbahnfrage ge-

widmet wurden, haben ergeben, dafs aus tecbnischen und bauOkonomischen

Erwagungen wie auch aus finanziellen Rucksichten die Sicherstellung des

Wiener Stadtbahnnetzes nur im engsten Zusammenhange mit der Aus-

fuhrung mehrerer anderer fiffentlichen Anlagen in Wien und zwar: der

Wienflufsregulirung, der Anlage von Hauptsammelkanalen lings des Donau-

kanales und der Umgestaltung des letzteren in einen Handels- und Winter-

hafen erfolgen kann. Die Wienflufsregulirung, welche einem l&ngst ge-

begten Wunsche der Bevolkerung und der Gemeindevertretung Wiens

Rechnung tragen soli, wurde als die nothwendige Voraussetzung fur die

Anlage der Wienthallinie, der Wiener Stadtbahn hingestellt und die Ar-

beiten ffir diese beiden Anlagen als im engsten Zusammenhange stehend

bezeichnet. Aufserdem sei der Regulirung des Wienflusses vom Stand-

punkte der gesundheitlichen Verbesserung und der baulichen Ausgestaltung

Wiens die grOfste Bedeutung beizulegen. Ebenso wurde die Umwandlung

des Wiener Donaukanales in einen gegen Hochwasser gesicherten Handels-
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und Winterhafen in der Strecke von der Aspernbrucke bis zur Brigitta-

briicke mit den Arbeiten der Wiener Stadtbahn (Donaukanallinie) als im
engsten technischen Zusaminenhang stehend bezeichnet, wahrend die Anlage

seitlicher Hauptsammelkanale zu beiden Seiten des Donaukanales, welche

einem langst gefiihlten Bediirfnisse in gesundheitlicher Beziehung Rechnnug

tragen, durch die vorerwahnte Anlage im Wiener Donaukanal nothwendig

erscheint. Dieser teehnische Zusammcnhang der erwahnten Verkehrs- und

Assanirungsanlagen hat nun zu dem Entsehlufs geffihrt, die Ausfuhrung

dieser grofsen dffentlichen Arbeiten durch das Zusammenwirken des Staates,

des Landes Niederosterreich und der Gemeinde WT
ien nach einem einheit-

lichen Gesammtplan herzustellen und fur die einheitliche Leitung der

Projektaufstellung und eigcutlichen Bauftinning die Bildung einer besonderen

Kommis8ion (Kommission fur Verkehrsanlagen fur Wien) in Aus-

sicht zu nehmen. Mit RQcksicht auf die nothwendige Mitwirkung des

Landes und der Gemeinde Wien wurde die Angelegenheit auf Grand eines

von der Regierung vorgelegten Entwurfes unter dem Vorsitz des Statt-

halters von Niederosterreich Grafen Kielmanusegg und unter Mitwirkung

der Fachorgane der betheiligten Zentralstellen in der Zeit vom 5. Oktober

bis 16. November 1891 einer eiugehenden Erorterung mit dem Burger-

meister von Wien Dr. Prix und Vertretern des Landesausschusses des

Wiener Stadtrathes und Magistrates sowie der Donauregulirungscommission

unterzogen uud als Ergebnifs dieser Enquetc ein Prograram fur die finan-

zielle Sicherstelluiig und Ausfuhrung von offentlichen Verkehrsaulagen in

Wien voreiDbart. Diese Verhandlungen wurden mit einer bemerkenswerthen

Beschleunigung ihrem Ende zugefCihrt. Die Regierung hatte, gestutzt auf

ihre bisherigen reichen Erfahruugeo in der Stadtbahnfrage mit der gr5fsten

Energie und einer bewunderungswurdigen Zahigkeit auf das endliche Zu-

standekoramen einer Vereinbarung mit dem Lande, sowie mit der Gemeinde

hingcwirkt und die Ueberraschnng war eine nicht geringe, als dem Reichs-

rathe schon einige Wochen nach seinem Zusarameutritt, am G. Febrnar 1892,

ein umfangreicher Gesetzentwurf, betreffend die Ausfuhrung von OflFentlichen

Verkehrsanlagen in Wien, vorgelegt wurde.

Wr

ie aus dem Gesetz vom 18. Juli 1892 l
) zu entnehmen ist, welches

den Wortlaut der fast unverandert zur Annahme gelangten Regierungs-

vorlage euthalt, zerfallt das Stadtbahnnetz in zwei grofse Gruppen und

zwar in Hauptbahnen und in Lokalbahnen, wobei zu bemerken ist,

dais unter Lokalbahnen nicht Bahnen im gewOhnlichen Sinne dieser Be-

ze'n'hnimg mit geringer Leistungsfahigkeit, sondern im Gegentheil Stadt-

bahnlinien mit sehr bedeutender Leistungsfahigkeit zu verstehen sind, welche

l
) Siehe Archiv 1892, S. 1025—1040.
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jedoch in erster Linie dem stadtischcn Personenverkehr zu dieuen haben

und bei denen mehrere bauliche Erleichterungen zulassig erscheinen. Der

von der Regierung vorgelegte Plan des Stadtbahnnetzes verfolgte in erster

Linie die Bestimmung, die Verbindung der einzelnen in Wien einmundenden

Bahnen herzustellen. Bis jetzt ist diese Verbindung nur eine unvollstandige.

Der Verbindung der Stadtbahn mit der Nordbahn nach den Jahren 1867—1860

ist die der Linieu der Staatseisenbahngescllschaft und der vormaligen

Elisabethbabn gefolgt. Erst in neuerer Zeit hat die Nordwestbabu aufser

dem Anschlufs, den sie rait ihren Linien an die Nordbahn fiber Florids-

dorf bereits hatte, eine weitere Verbindung mit der Donauuferbahn und

mittels dieser an das andere Netz hergestellt. Die Kaiser Franz Josefsbahn ist

mittels der Donauuferbahn fiber Kaiser Ebersdorf mit der Verbindungsbahn,

insbesondere mit der Kaiserin Elisabethbahn verbunden. Durch die letztere

Linie ist der grofsere Theil einer Ringbahn auf der aufsersten Peripherie

in sudlicher, Ostlicher und nordostlicher Richtung vom Westbahnhofe bis

zum Franz Josefsbahnhof geschaffen. Dieser Ring hat jedoch bisher den

Abschlufs in westlicher und nordwestlicher Richtung nicht gefunden, so

zwar, dafs die beiden im Staatsbetrieb stehenden, in Wien einmundenden

Linien der ehemaligen Kaiserin Elisabeth- und Franz Josefsbahn nicht

raittels der kurzeren Linie, sondern nur auf einem sehr grofsen Umwege
mit einander in Verbindung stehen. Andrerseits hat sich auch das Be-

durmifs geltend gemacht, fur den st&dtischen Verkehr durch Anlegung

von Zweiglinien vorzusorgen. Im allgemeinen wurde anerkannt, dafs bei

der Aufstellung des Stadtbahnnetzes das Bemfihen obwaltete, alle in der

Richtung bisher laut gewordenen Wunsche zu befriedigen. Die Vollst&n-

digkeit des in dem Programme in seinen Grundlinien aufgestellten Projektes

stellt sich sehr deutlich heraus, sobald dasselbe mit seinen vielen Vor-

gangern verglichen wird. Das Projekt Fogerty, dessen Ausfuhrung nur

an dem Widerstande der Stadt Wien gescheitert ist, findet in dem nun-

mehr geplanten Stadtbahnnetz die vollste Berucksichtigung, indem selbst-

verstftndlich bei einem so umfassenden Netze die aufsere Gurtellinie, sodann

die Wienthalbahn und die Donaukanallinie nicht fehlen konnten, es unter-

scheidet sich jedoch das gegenw&rtige von dem Fogerty'schen Projekt sehr

wesentlich in anderer Beziehung. So ist vorlaufig die seiner Zeit viel an-

gefochtene Hochbahn, mit der Fogerty von der Donaukanallinie zuerst fiber

den Ring, sodann langs des Heumarktes zur Elisabethbrucke und Wien-

thallinie gelangen wollte, vermieden. Ebenso ist die Idee eines Zentral-

bahnhofes, wie ihn Fogerty plante, vollstandig fallen gelassen. Es wurde

als ein wesentlicher Fortschritt der Offentlichen Meinung in der Stadt-

bahnfrage bezeichnet, dafs dieselbe gegenwartig soweit aufgekl&rt ist, dafs

ein solcher Zentralbahnhof vollkommen entbehrlich ist. Es wurde hierbei
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auf London and Berlin hingewiesen. Man hielt es fur viel richtiger, den

Stadtbahnlinien die Aufgabe zuzuweisen, dafs sie die Gelegenheit bieten,

zu den einzelnen Bahnhofen zu gelangen. In der Begrtindnng znr ersten

Regierungsvorlage wurde daran festgehalten, dafs die Fernzuge auf Stadt-

bahnlinien nicht ubergeleitet werden, welche Absicht, wie weiterhin aus-

geftthrt werden wird, in einera spateren Zeitpunkte nicht unbedingt auf-

gegeben wurde. Auch in anderer Beziehung unterscheidet sich das vor-

liegende Stadtbahnnetz von dem Fogerty'schen Plan. Das gegenwartige Netz

ist wesentlich bestimmt, die Verbihdung mit den Bahnhofen herzustellen.

Eine Ausnahme besteht rucksichtlich der Nordwestbahn und zwar wohl nur

solange, als die Donaustadtlinie in ihrer provisorischen Trace gelassen wird,

sonst sind alle Bahnen mit einander verbunden und die schon bestehende

Verbindung Penzing—Kaiser Ebersdorf und Matzleinsdorf—Hauptzollamt—

Nordbahnhof bildet einen integrirenden Theil des gedachten Netzes. Hin-

gegen hat Fogerty die Herstellung eines und zwar inneren Ringes mit Aufser-

achtlassung der bestehenden Verbindungsbahn vorgesehen; der Anschlufe

der einzelnen Bahnen und die Mitbenutzung einzelner Theile der in Wien

einmiindenden Bahnen sollte auf Kosten der letzteren bewerkstelHgt werden.

Aufserdem ist das gegenwartige Netz noch bereichert durch eine direkte

Verbindung der Gurtellinie vom Westbahnhof nach Penzing durch die

innere Stadtlinie (Lastenstrafse), durch die Vorortbahn, durch die Fort-

setzung der Wienthallinie bis Hutteldorf, durch die uber den Rennweg

gedachte Abzweigung, durch die Dornbach — POtzleinsdorfer Linie und

durch die Fortsotzung der Wiener Verbindungsbahn mittels einer zweiten

Donaukanallinie vom Hauptzollamt bis Nufsdorf, endlich durch die unter-

halb der inneren Stadt sich gegenseitig durchschneidenden elektrischen

Bahnen.

Allgemeine Baubeschreibung.

Die als normalspurige Hauptbahnen projektirten Linien des Wiener

Stadtbahnnetzes sollen zweigleisig mit alien zur Bewaltigung des lokalen

Personenfrachtenverkehrs, sowie des Durchgangsfrachtenverkehrs noth-

wendigen Anlagen hergestellt werden, wobei durchwegs das Lichtraum-

profil des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen eingehalten werden solL

Die DurchfabrtsOffnungen far uberbruckte Strafsen sind je nach der

Wichtigkeit der betreffenden Gegenden mit 3,2 bis 6,4 ra lichter HOhe

projektirt.

Die Viadukte solleu thunlichst gewOlbt ausgefuhrt werden, wodurch,

abgesehen von der geringeren Gerauschentwicklung im Vergleiche mit

Eisenkonstruktionen, auch eine Kostenersparnifs erzielt und die Moglichkeit

geschaffen wird, die uberwolbten Raume, soweit sie nicht dem Verkehr
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dienen oder far Bahnzwecke verwendet werden, durch Vermiethung ver-

wenden zu kOnnen. Nur wo die zur Anwendung gewOlbter Viadukte

erforderliche HOhe fehlt, sollen Eisenkonstruktionen gewahlt werden, in

welchem Falle bei l&ngeren eisernen Viadukten zur Vermeidung des Ge-

rausches der Zugo der Oberbau in oin Schotterbett gelegt wird. Auch

die Bahnuberbrttckungen zu Ueberfuhrungen von Strafsen und Wegen

sollen gew6lbt oder mittels Eieenkonstruktion hergestelit werden.

Die Stationen und Haltestellen sind derart angeordnet, dafe ein Ueber-

achreiten der Hauptgleise durch das Publikum ausgeschlossen erscheint.

Die Breite der durchaus gedeckten Bahnsteige soli mindestens 4 m
betrageu.

Die grOfste Bahnneigung wird 20 fur das Tausend nicht uberschreiten

und der kleinste Krumuiungshalbmesser nicht weniger als 160 m betragen.

Die gleichfalls normalspurig und zweigleisig auszufuhrenden Lokal-

bahnlinien des Wiener Sladtbahnnetzes sollen fur einen sehr dichten Per-

sonenverkehr, der jedoch mit kleinen, in kurzen Zwiscbenraumen bis zu

3 Minuten aufeinanderfolgenden Zugen abzuwickeln sein wird, eingerichtet

werden.

Diese Bahnen werden mit Ausnahme der Strecken, in denen mehrere

Linien zum Anschiusse an die Wiener Verbindungsbahn beim Bahnhofe

Hauptzollamt ansteigen, durchaus als Einschnittsbahnen, theils oflfen, theils

gedeckt, hergestelit werden.

Die offene Fuhrung gewisser Theilstrecken erscheint schon aus

Grunden einer genttgenden Luftung erforderlich, wird jedoch, um den

Bedurfnissen des Strafsenverkehrs vollstandig Rechnung zu tragen, nur da

angeordnet werden, wo Garten flachen oder vom Verkehr abseits liegende

Grundstreifen fur die Bahnanlage benutzt werden kOnneo.

In den gedeckten Bahnstrecken werden die eisernen Trager der Ein-

deckung auf den beiderseitigen Futtermauern ruhen, zwischen denen behufs

Herstellttng einer fortlaufenden, fOr den Straisenverkehr benutzbaren

Deckenkonstruktion GewOlbe eingespannt werden. Die hochste Steigung

der Bahn wird im allgemeinen, mit Ausnahme der in der Strecke Gumpen-

dorfer Schlachthaus—Westbahnhof vorkommenden Steigung von 30 fur das

Tausend, 25 fur das Tausend nicht ubersteigen. Als kleinster Halbmesser

der Bogen ist im allgemeinen der von 160 m und nur in einzelnen Strecken,

in unmittelbarer Nahe der Stationen, wo besondere bauliche Schwierigkeiten

dies erforderlich machen, ein solcher von 120 m angenommen. Um die

Ausfuhrung dieser Bahnen, die infolge ihrer Lage im Innern der Stadt an

vielen Stellen ohnehin sehr schwierig und kostspielig ist, zu erleichtern,

soli das Lichtraumprofil der Bahnen in der llOhe eine Verminderung auf 4,4 m
erhalten, wodurch die bestehenden Strafsenzuge ohne wesentliche Aenderung
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unterfahren werden konnen und dennoch die mehrfach in Betracht kom-

menden Wasserstande des Wienflusses und Donaukanals noch nnterhalb

der Bahnh5he bleiben.

Die entlang des Donaukanals zu fiihrende Bahnlinie ist als gedeckte

Galleriebahn in der Weise geplant, dafs die Decke ihre flufsseitige Unter-

stutzung in einer Saulenanordnung findet. Die Trasse der Wienthallinie

wird im Bereiche des regnlirten Wienbettes unmittelbar hinter der rechts-

seitigen Abschlufsmauer der Wienregulirung gefuhrt.

An den Stellen, wo sich die Wienthallinie als offene Einschnittsbahn

an die gedachte Abschlufsmauer anlehnt, soil, solange der Wienflufs daselbst

nicht eingewOlbt wird, diese gemeinschaftliche Mauer auf 1,4 m H6he fiber

die Hochwasserlinie des regulirten Flufslaufes, im ubrigen aber die Bahn

auch im offenen Einschnitte derart ausgefuhrt werden, dafs bei spaterer

Einwdlbung des Wienflufsbettes die Eindeckung der betreffenden Bahn-

strecke anstandslos stattfinden kann.

Die Luftung der gedeckten Strecken erfolgt theils durch die

zwischenliegenden offenen Bahnstrecken, theils durch Anordnung besonderer

Luftschachte oder mittels eigener Luftsauger.

Die Stationen werden mit Wartehallen versehen, in deren Ionern

sich aufser den Warteraumen noch die Fahrkartenschalter und die Treppen

zu den fur beide Zugrichtungen vollkommen getrennten Bahnsteigen be-

finden, sodafs auch bei den Lokalbahnen eine Ueberschreitung der Gleise

seitens des Publikums nicht stattfinden wird.

Sowohl die Hauptbahnen als die Lokalbahnen werden mit alien er-

forderlichen optischen und akustischen Signalen, mit einer Blockirungs-

einrichtung und Zentralweichenstellanlagen, die Gurtellinie uberdies mit

Stationsdeckungssignalen ausgestattet werden.

In Bezug auf den Tracenzug und die BauausfOhrung der einzelneu

Linien des Stadtbahnnetzes, dessen allgemeiner Linienplan aus dem Pro-

gramm f
) und der Uebersichtskarte zu entnehmen ist, sollen dem dermaligen

Stande der Projektsarbeiten entsprechend nur die nahestehenden allgemeinen

Angaben hervorgehoben werden.

Linienbeschreibung.
Hauptbabnlinien.

Die drei Hauptlinien haben einen gemeinsamen Vereinignngspaiikt in der

Station Heiiigenstadt, welche im Znge der Kaiser Franz Josefbahn, das ist also

zwischen dem Donaukanal und der Nufsdorf'er Strafse, projektirt ist und in ihrer

Lungenausdehuung von der Gunoidstrafse bis zur Grinzingerstrafee in Nufsdorf

reichcn wird. Diese Statiou Heiiigenstadt soil fur sammtliche drei Hauptbahnlinien,

') Siehe Arohiv lSi»2 S. 1025 -1040.
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sowie auch fttr die Lokalbahnlinien als Hauptbetriebsstation dienen und wird

daher mit alien Einrichtungen fttr den Personen- nnd Fracbtenverkebr, sowie fttr

den ZngfSrderungsdienst ausgestattet werden.

1. Die Gttrtellinie beginnt am Sttdende der Station Heiligenstadt und ftthrt

zwischen der Nufsdorferstrafse nnd der Franz Joseibahn, unmittelbar neben der

letzteren, jedoch nicht im Terrain wie diese, sondern als Hocbbabn anf gemanerten

Viadukten, bis in die Nahe der ehemaligen Nnfsdorfer Linie, woselbst sie die Nufs-

dorferstrafse nnd die DSblinger Hauptstrafse mittels eiserner Brttcken ttbersetzt.

Von dort weiter liegt die Trasse beilaufig in der Mitte des Gttrtelspiegels, nnd zwar

gleichfalls als Hochbabn bis znr Station Micbelbenern, welche von der Hofmanngasse

bis znr Czermakgasse im XVIII. Bezirke reicht nnd mit ihrem Niveau zum grofsen

Theile tiefer liegt als die vorttberftthrende Gttrtelstrafse. Von der Station Micbel-

benern an beginnt abermals eine Hochbahnstrecke, welche auf Viadokten den Gttrtel-

spiegel entlang bis znr Hafnerstrafse im XVI. Bezirke ftthrt, woselbst sich die Bahn

ganz nnter die Oberflache des Gttrtelspiegels senkt, vor der ehemaligen Mariabilfer

Linie die Schtinbrunneratrafse unterfahrt und erst bei der Idagasse im XV. Bezirke

wieder an die Oberflache tritt, um dann als Hochbabn nachst dem Guropendorfer

Schlachthanse den regulirten Wieuflufs nnd die am rechten Ufer desselben projektirte

Lokalbahnlinie (Wienthallinie) zu ttbersetzen; auch in der weiteren Strecke langs

des znkttnftigen Margarethen Gttrtels fahrt die Bahn auf Viadukten, in ihrem letzten

Theile jedoch, das ist bei ihren Anschlttssen an die Sttdbahnstationen Meidling und

Matzleinsdorf, auf Dammen.

Die beschriebene Hauptbahnlinie hat auch eine direkte Verbindung mit der

Westbahnstrecke Wien—Penzing erhalten.

Aufser der Anfangsstation Heiligenstadt und den beiden Anschlufsstationen

Meidling und Matzleinsdorf wird im Zuge dieser Linien die Station Michelbeuern

bergestellt nnd fttr Frachtenverkehr, sowie fttr Approvisionirnngszwecke eingerichtet.

Fttr den Personenverkehr sind aufserdem die Haltestellen Leibenfrostgasse,

Nufsdorferstrafse, Wahringerstrafse
,

Alserstrafse, Josefstadterstrafse, Burggasec,

Weatbabnhof, Gumpendorferstrafse, Hnndsthurmerlinie und Arbeitergasse vorgesehen.

2. Die Donaustadtlinie zweigt am Nordende der Station Heiligenstadt nach

rechts ab, ttbersetzt den Wiener Donaukanal unterhalb des Sperrschiffes nnd des

dort zu erbauenden Hauptwehres, wendet sich sodann in einem Bogen nach rechts

nnd schliefst, sich allraahlich in das Niveau des rechten Donannfers senkend, nach

Unterfahrnng der Nordwestbahnbrttcke an die Rangirstation „Brigittenau tt der Donau-

nferbahn an. Ton dort weiter in gerader Richtung flufsabwttrts, entlang der be-

stehenden Donauuferbahn ftthrend, soli die Linie vorlauflg als Provisorinm hergestellt

werden. Ungeffthr bei der grofsen Gasfabrik wendet sich die Bahn, das Donauufer

verlassend, nach rechts und erreicht, allmahlich ansteigend, den neu zu erbauenden

Kangirbahnhof Donaustadt, welcher zwischen der Vorgartenstrafse und dem Nord-

bahnhofe liegen und bis nahezu an die Rudolfstrafse im II. Bezirk reichen soil. Von

dort als definitive Hochbahn langs der Kohlengleise der Nordbahn in der Rudolfstrafse

weiter ftthrend, findet die Linie ihren Anschlufs an die Wiener Verbindungsbahn am

Praterstern. Aufserdem soli diese Linie auch Gleisanschlttsse an die Kaiser Fer-

dinands Nordbahn, an die Osterreichische Nordwestbabn und im Norden an die Station

Nufsdorf erhalten.

Nebst den fttr Frachtverkehr und BetriebBzwecke einzurichtenden Stationen

Heiligenstadt und Wien-Donanstadt wurden fttr die Bedttrfnisse des Personenverkehrs

Archiv for Eisenbahnweaen. 1804. 57
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die Haltestellen Lederfabrik, Gasfabrik, Kronprinz Rudolfbrucke und Praterstern

ausgetttkrt.

3. Die Vor ortlinie beginnt, wie die Gttrtellinie, als Hocbbahn am SUdende der

Station Heiligenstadt, wendet sich jedoch bald nach rechts und ftlhrt, die Nufsdorfer-

strafse ilbersetzend, in das Krotenbachtbal; von der Dtiblingerstrafse in Unter-

DBbling weiter ftlhrt die Linie in theilweise ttberdeckten Einschnitten langs des

Krotenbaches, welcher nach dem Projekt der Stadt Wien regulirt und im unteren

Laufe ganz eingew&bt werden soli ; n&chst der an der Neustiftgasse in Unter-Dobling

gelegenen Irrenheilanstalt ubersetzt die Bahn den Krotenbach und unterf&hrt die

Neustiftgasse, worauf sie mittels zweier Tunnels, welche nur durch eine kurze offene

Zwiacheustrecke getrennt sind, unter den Schreiber'schen Sandgruben auf der Turken-

schanze hinzieht und erst vor der Herrengasse im XVIII. Bezirke wieder zu Tage

tritt. Nach Verlassen des Tunnels beginnt parallel der Gersthofer Strafse eine kurze

bis znr Scheidlstrafse reichendc Dammstrecke, in welcher auch die Station Gersthof

zu liegen kommt. Der hierauf folgende Htthenrttcken oberbalb des Schlachthauses an

der Als wird mittels eines Einachnitts durchfahren, worauf unmittelbar beim Hernalser

Friedhofe eine Dammstrecke folgt, in welcher der Alsbach und die nebenliegenden

Strafsen mittels eiserner BrQcken Ubersetzt werden; in gleicher Weise wird auch

nftchst der Spodiumfabrik die Hernalser Hauptstrafse Ubersetzt, an welche sich die

Station Hernals anschliefst. Nach zwei kurzen, mit beiderseitigen Futtermauern

begrenzten Einschnitten wird das Liebhartsthal mittels eines Viaduktes ubersetzt,

in welchem entsprechende Brflckenbffnungen fUr die Wagnergasse, Ottakringer

Hauptstrafse und Lerchenfelderstrafse eingeschaltet werden. Hinter letzterer beginnt

die Station Ottakring oberhalb jener Stelle, wo der Ban der Ottakringer Tabak-

hauptfabrik projektirt ist. Nach Verlassen der Station Ottakring fUhrt die Bahn

parallel der Breitenseer Strafse, den HohenrUcken oberhalb der Schmelz mittels

eines gewOlbten Einschnittes durchfahrend. Nach Unterfahrung der Linzer Reicbs-

strafse flndet die Linie ibren Anschlufs an die Kaiserin Elisabethbahn.

In Anbetracht der Wichtigkeit dieser Linie fur den Frachtverkebr werden die

Stationen Gersthof, Hernals und Ottakring als Frachtstationen, uberdies fflr Zwecke

des Personenverkehrs die Haltestellen Unter-DObling, Ober-D8bling und Breitensee

eingerichtet.

Lokalbahnlinlen.

A. W i en th all i n ie.

Unter den Lokalbahnen niramt die Wienthallinie, was ihre Wichtigkeit

fttr den st&dtischen Verkehr betrifft, die allererste Stelle ein. Die Erbauung

derselben wird, im Vereine mit dem Ausbau der ttbrigen Stadtbahnlinienf
dem

Publikum nicht nur gestatteu, in wenigen Minuten die bis jetzt ein zeitgem&fses

Befdrderungsmittel entbehrenden westlichen Vorstadte und Vororte — das herrliche

SchOnbrunn und Hietzing, sowie die Uber Hietzing hinaus gelegenen Sommer-

frischen bis Mddling — zu erreichen, sondern sie wird auch dem Verkehre alle

jene Vortheile erschliefsen, welcbe die Hereinftihrung der Westbahn durch die

westlichen Vorstadte bis an die Grenze der inneren Stadt und nach dem Prater zur

unbedingten Folge haben milfste.

Diese wichtige Linie beginnt in der Station HUtteldorf der Westbahn, woaelbst

nach dem Muster der nenen Bahnhofanlagen an der Stidbahnlokalstrecke ein Personen-

tunnel unter den Gleisen und eine Reihe von Zwischenperrons und Treppen den
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Passagieren den Zngang zu den verschiedeuen Zugsrelationen gestattet, ohne dafs

eine Ueberachreituug der Gleise im Niveau der Schieneu nothwendig ware. Aufser-

halb des Bahnhofes wendet sich die Trasse auf mafsig hobeiu Damme dem Wientiusse

zu, ubersetzt denselben znnacbst der Franz Karlbrttcke und fftllt dann, nacb der

hierselbst befindlichen Hochbahnstation Ober-St. Veit, neben dem regulirten Wien-
liu88e znr Tiefbahn herab, urn fortan — als Tief- oder Untergrundbahn bis znm
Naschmarkte knapp an der Wienflufsmauer zu verbleiben.

Die Babnanlage in dieser Strecke ist zum Theile offen und zwischen senk-

rechten mit Gelandern versehenen Wandmaaern umschlossen, znm Theile nnd zwar

in den schon hente benutzten Strafsenpartien am Wienflnsse unterirdisch nnd

mufs stellenweise durch Hof- und Gartengrundkompleze gefttbrt werden, welche in

weithin gestreckten Partien das rechte Wienflufsufer besauroen.

Im Znge der Wientbalbahn bis znm Naschmarkte befinden sich von der

Station Htitteldorf als westlicher Anfangspunkt aus gerechnet, die Hochbahn-

station Ober-St. Veit, die Tiefbahnstation Unter-St. Veit-Bauiugar ten mit

der Einmttndung der nach Mauer nnd Mfldling flihrenden Lokalbahn, die Stationen

Hietzing, Schttnbrunn, Lobko witzbriicke, GUrtelstrafse, Pilgrambrilcke,

Rudolfs brttcke und Obstmarkt, welch letztere mit den Kellerlokalitaten der am
Naschmarkt zu errichtenden Markthalle durch eine unterirdische Gleisanlage in Ver-

bindung gebracht werden soil. Zunftchst der Haltestelle Gttrtelstrafse ftthrt die

Gurtellinie der staatlichen Stadtbahnlinie nach Matzleinsdorf hoch Uber der Strafse

und erst unter dieser ftthrt die unterirdische Wienthallinie, so dafs man an diesem

Orte zwei wichtige Linien des Wiener Stadtbahnnetzes sich kreuzen sieht. Die

Haltestelle Gttrtelstrafse der Wienthallinie wird mit der luftigen Hochbahnstation

der Gfirtellinie an dieser Kreuzungsstelle durch Treppeu oder Anfzugsanlagen in

bequemster Weise in Verbindung gebracht werden.

Alle diese unter dem Strafsenniveau gelegenen Stationen der Wienthallinie sind

so eingerichtet, dafs die zu beiden Seiten der Gleise liegenden, je einer Fabrrichtnng

dieuenden hohen Perrons von dem an der Strafse gelegenen kleinen Stationsgeb&ude mit

dem Billetschalter durch gedeckte Treppen bequem zuganglick sind. Aufserdem be-

finden sich hieraelbst Wartezimmer fiir das die Bahn benutzende Publikum eingerichtet.

Die Perrons sind durchschnittlich 3,^ m breit und etwa 80 bis 100 m lang.

Nach der Station Obstmarkt ftthrt die Bahn nunmehr abseits vom WienflulV

ufer unter dem Pflaster des Nasckmarktes bin und dringt, nachdem sie die Wiedener

Hauptstrafse unterfahren, in den Gartenuntergrund des Resselparkes ein, woselbst

sich die weithingestreckte mit Glas eingedeckte Bahnhofsanlage an der Elisabeth-

brttcke, welche gleichzeitig als Gttterstation in Aussicht genommen ist, befindet.

Diese beiden letzteren Stationen bilden Dreieckspunkte des Anschlusses der innercn

Ringlinie, welche an dieser Stelle in scbarfen Bogen die Wienthallinie verlafst, und

nach der unterirdischen Ueberfahrung des Wienflusses zun&chst der Elisabethbrticke

ttber die verlangerte Karntnerstrafse nnd den westlichen Tbeil der Ringstrafse, den

Opern-, Burg-, Franzens- und Schottenring die zirkelfurmige Umschliefsung der

inneren Stadt und Verbindung mit der Donaukanallinie vollendet.

Von der Station Elisabetbbriicke geht auch die in ihrem eraten Theile unter-

irdische Abzweigung unter dem Bennweg nach dem bstlichen Stadttheile, nacb dem

Aspangbahnhofe, dem Viehmarkte, Simmering und dem Zentralfriedhefe, wahrend

eine Zweiglinie zunHchat der Fasangasse neben der bestehendeu Verbindungsbahn

bis zum Staatsbahnhofe nnd den Sttdbahnkof ftthrt.

57»
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Von der Station Elisabethbrttcke wendet sich die Wienthallinie unter dem

Pilaster des Schwarzenbcrgplatzes gegen den Henmarkt nud steigt am Sanrue

dee hentigen Reservegartens znr Hocbbabn empor, ttbersetzt die Salesianergasse

n&chst der Tegetthoffbrticke, wo auch die Haltestelle Tegetthoffbrttcke projektirt

ist nnd ftthrt dann auf eisernem Viadakt lftngs des Kinderparkes, die Heumarktstrafse

ttbersetzend, zum VerbindungBbahnviadnkt beira Hauptzollamt, welches zugleich den

baulicben Endpnnkt der Wienthallinie bilden soil.

Von der Hanptzollamtsstation werden die Zttge der Wienthalbahn auf dem

Viadukte der Verbindungsbahn nach dem Praterstern, beziehungsweise der Donan-

kanallinie geftthrt.

B. Die Donankanallinie.

Die zukttnftige grofse Verbindungsbahnstation am Hauptzollamtsviadukte,

welche — wie oben erwfihnt — den banlicben Endpunkt der Wienthallinie bilden

soil, bildet ancb den Beginn der Donankanallinie, die von hier ana dem Ufer des

Donankanala folgend bis nach Heiligenstadt nnd bis zum Gleisanschlufs mit

der Franz Josefbahn geftthrt erscheint. Sie wendet sich, nachdem sie den Ver-

bindungsbahnviadnkt verlassen, auf steil abfallender Rampe dem Wienflusse zn and

kommt, nachdem sie den letzteren unterirdisch tlbersetzt nnd die Ringstrafse unter-

fahren am Donankanalnfer — zun&chst der Aspernbrttcke — wieder ans Tageslicht,

und von hier ab in einer flufsseitig oftenen Galerie bis znr Stefaniebrttcke parallel

mit der Quaimauer nnd der zwischen dem Flusse nnd der Bahn projektirten 15 m

breiten Qnaistrafse aufwarts zu ziehen. — In ihrem weiteren Verlanfe geht die Bahn

langa dem Promenadenweg des Quaiparkes entlang bis zur Augartenbrttcke, woselbst

sich bei Station Kaiserbad zunachst der Ringstrafse der Anschlufs an die innere

Ringlinie befindet. Dann zieht die Trasse dem Strafsenrande der Rofaauerlande

folgend im offenen Einschnitte weiter rlufsaufw&rts, unterffihrt die Rampe znr

Brigittabrilcke, urn 9chtiefslich von da ab als offene Bahn nach der Zentralstation

Heiligenstadt an der Franz Josefbahn, dem Knotenpnnkte der Gttrtellinie, der aufserea

Vorortlinie und der Donaustadtlinie zu gelangen. Zunachst der Brigittabrilcke

zweigt nach dem Projekte eine Verbindungskurve ab, welche in einer Ausdehnnng

von etwa einem Kilometer bis zu dem Viadukte der Gttrtellinie und auf demselben

bis zu der 26 m hCher gelegenen Station Nufsdorferlinie ftthrt und Steignngen bis

zu 1 : 40 enthalt.

Von den Stationen und Haltestellen im Zuge der Donankanallinie ftthren wir

die Stationen nnd Haltestellen Oauptzollamt,Ferdinandsbrttcke, Kaiser-

bad, Rofsanerl&nde nnd die Haltestelle Brigi ttabrttcke an. Die Station

Hauptzollamt tragt den Charakter einer Kopfstation und besitzt vier Personengleise

und drei Perrons, von welchem ein jedes vermittelst Subways auf dem kttrzesten

Wege erreicht werden kann. Zu der Gleisanordnung an dieser Stelle gehort ein

besonderes Lokomotivgleis mit einer Kohlenbuhne uud Putzgrube. Bei dieser An-

ordnung ist es mOglich, die etwa 300 znr Zeit des allergriifsten Verkehrs in dieser

Station binnen 19 Stunden ankommenden nnd abgehenden Zngsrelationen vom Donan-

kanale her nach dem Prater und vice versa ohne Schwierigkeit verkehren zu lassen.

Auf dem Lokomotivgleiae erwartet bereits eine zur Abfahrt fertige Lokomotive den

ankommenden Zug, wird sogleich an das ruckwartige Ende des Zuges gespannt nod

ftthrt den z. B. vom Donankanale her anlangenden Zug in der Richtung nach deo

Prater weiter, wahrend sich die angekommene Lokomotive auf das Lokomotivgl«"
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begiebt, um fur den Gegenzug ihrer Gruppe, dem sie vorgespannt wird, sich bereit

zu machen. — Bei den ubrigen Stationen nnd Haltestelien der Donankanallinie ist,

so wie bei alien anderen Stadtbabnstationen, die Benutzung des vorhandenen Ranmes
bis znm aufsersten getrieben nnd die Anordnnng den vorhandenen, schwer zu acqui-

rirenden oder sehr thenren Bauplatzen angepafst.

Die Ztlge werden vor und nach dem Tagesdienst in den AnschlufsbahnhOfen

in Htttteldorf, Heiligenstadt, sowie in der znnachst dem Praterstern in der Donaustadt

befindlicben Betriebsanlagen stationirt, die I/okomotiven fahren in die an diesen

Stationen stehenden Schnppen.

Ein grofrer Theil des nnterirdiscben Lokalbahnnetzes soil, da die Konstrnktions-

bQhe zn einem Gewdlbe nicht ausreichend ist, als bedeckter Einschnitt oder als

sogenannte Unterpflasterbahn mit recbteckigem Querschnitt ansgefUhrt werden nnd

nnr dort, wo es moglich ist, wnrde sie als offener Einschnitt mit starken Sttttz-

manern projektirt, wie es in einem so beschrankten und kostbaren Terrain kanm
anders maglich ist. Die lichte Breite des Profils betragt 8,1 m, die lichte H6he von

der Schienenoberkante bis zur Unterkante der Deckenkonstrnktion 4,4 m. Wasser-

nnd Gasleitnngen sollen womtfglich liber den Tunnel gefuhrt werden, die Regulirung

der KanalrBhren ist oft nur dnrch die Errichtnng secundarer Leitungen in der Tunnel-

richtnng moglich.

Die Zilge sollen fur gewtfhnlich nur mit 5 Wagen mit etwa 250 Personen

Fassungsraum befOrdert werden. Bedingt es jedoch die Nothwendigkeit, die vor-

handenen Tendermaschinen auf ihre Leistungsffthigkeit auszunutzen, so kOnnen

8 Wagen angehangt nnd also 40O Personen in jedem Zug expedirt werden, was bei

einem Zwischenraum von 3 Minuteu eine Leistnng von 8000 Personen in der Stunde

in jeder Richtnng giebt. Der Giiter- und Approvisionirnngs-Verkehr soil,

wie gesagt, in den sechs Nachtstunden abgewickelt werden. Zur vollkom-

menen Sicherung der verkehrenden Ziige ist das Blocksignalsystem in Verbindung

mit zentraler Weichenstellung in Aussicht genommen.

C. Innere Ringlinie.

Die Innere Ringlinie zweigt von der Station Elisabethbrttcke der Wien-

thallinie ab, und ftthrt nach Uebersetznng des regulirten WienflusseB als Unter-
grundbahn znnachst zum Hofoperntheater ; von dort folgt sie dem Zuge des Opern-,

Franzens- und Schottenringes und zwar immer unter dem Strafsenniveau verbleibend

bis znm Anschlnsse an die Donankanallinie beim Kaiserbad.
Zwischen den beiden Anschlufsstationen Elisabethbrttcke und Kaiserbad werden

fttr die Bedurfnisse des Personenverkehrs die Haltestelien Oper, Volksgarten und

Schottenring eingeschaltet.

Mit dem Ausbau der beschriebeuen 6 Bahnliuien soli jedoch das

Oesammtbild des Wiener Stadtbahnnetzes noch keineswegs abgeschlossen

sein; vielmehr soli es, wenn die Verkehrsbedurfoisse es verlaugen, durch

Hinzutreten verschiedener anderer Linien allmahlich erweitert und aus-

gebildet werden. So ist unter anderen eine von der Wienthalbahn ab-

zweigende Linie fiber den Rennweg und die Aspangbahn bis zum Zentral-

friedhof fur den Fall in Aussicht genommen, dafs der Leichentransport in

Zukunft auf der Bahn geschehen sollte; desgleichen ware eine direkte

Verbindung zwischen der inneren Ringlinie in radialer Richtnng gegen die
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nordostlichen Vororte Dornbach und Petzleinsdorf fflr die Entwicklung

dieser als Sommerfrischen von grofser Bedeutung. Ueberdies sollen je

oach den Bedfirfnissen der Industrie und zur Erleichterung der Versorgung

der Stadt mit Lebensmitteln, allmahlich Zweiggleise zu einzelnen An-

lagen hergestellt werden, wobei insbesondere auf die Schlachthauser

und deren Verbindung mit dem Zentralviehmarkt Rucksicht zu nehmen

sein wird.

Wunn man das vorliegende Stadtbahnnetz in seiner Gesammtheit

betrachtet, so wird man sich gestehen mQssen, dafs es den Theil von Wien

umschliefst, der die wichtigsten Offentlichen, sowie der Kunst und Wissen-

schaft dienenden Gebaude, die beliebtesten Vergnugungsorte, die schonsten

und herrlichsten Strafsen enthalt und dafs es durch die glfickliche Wahl

seiner Linienfiihrung zunachst der Bflrse, der Post und dem eigentlichen

Sitze des Welthandels am Franz Josefquai uicht nur dem eigentlichen

Industrieverkehr, sondern durch die Verbindung mit all den Lokalstrecken

der Hauptbahnen auch in gleichem Mafse dem Luxusverkehre dienstbar

gemacht werden wird.

Betriebssy stem.

Beziiglich des auf dem Stadtbahnnetze einzufflhrenden Betriebssystems

wird in der Begrundung zur ersten Regierungsvorlage darauf aufmerksam

gemacht, dafs mit Rucksicht auf die bei den Stadtbahnen in London und

insbesondere in Berlin gewonnenen Erfahrnngen von der Ueberfflhrung

der Fernziige von den anschliefsenden Hauptbahnen, uberhaupt des Fahr-

parkes und demnach anch von der noch im Stadtbahnprojekte Fogerty

vorgesehene Errichtung eines Zentralbahnhofes oder mehrerer nebst dem

Lokal- auch dem Fernverkehr dienender BahnhOfe Abstand genommen

werden soil. Hierdurch sollte jedoch nicht ausgeschlossen werden, dafs

die Linien mit den Lokalstrecken der Hauptbahnen in unmittelbare

Schienenverbindung gebracht werden und die Lokalzuge von den Stadt-

bahnlinien auf die Lokalstrecken der Hauptbahnen ubergehen und um-

gekehrt. Der Verkehr auf dem Stadtbahnnetze soil durch zweckmfifsige

Einrichtungen des Betriebes in jeder zuverlassigen Weise erleichtert werden.

Es besteht die Absicht, in der Zeit zwischen den frflhesten Morgen- und

den sp&testen Abendstunden nach Mafsgabe des Bedarfes zahlreiche Zug©

in dichter Aufeinanderfolge in regelmafsigen Zwischenr&umen bis zu

3 Minuten verkehren zu lassen. Das Ein- und Aussteigen in den Stationen

soli in moglichst rascher Weise ermoglicht werden. Ferner sollen in

Verkehr der Lokalbahnlinien untereinander soweit thunlich direkte Zuge

in alien Richtungen eingelegt werden, sodafs ein Umsteigen in der Regel

nicht erforderlich sein wird. Die Frage, ob die Lokalstrecken der Stadt-
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bahnlinien spaterhin auch fur den Guterverkehr einzurichten seien, wurde

anfangs einem spateren Zeitpunkte der Entscheidung vorbehalten, um
schliefslich in dem Sinne gelflst zu werden, dafs die Lokallinien sogleich

auch fur den Guterverkehr eingerichtet werden.

Bautermine.

Die Bautermine sind derart festgesetzt, dafs die Gfirtellinie, die

Donaustadtlinie und eine Theilstrecke der Vorortlinie, sodann die

Wienthal-, Donaukanal- und innere Ringlinie der Lokalbahnen bis

Ende 1897 voilendet werden, wahrend in dem Zeitraume von 1898

bis 1900 der Ausbau der restlichen Theilstrecken erfolgen soil. Die Bau-

termine fur die ubrigen im Programm angefuhrten Bahnlinien sollen nach

Mafsgabe des Bedurmisses spater festgesetzt werden.

Eommission fur Verkehrsanlagen in Wien.

Das Programm enthalt die naheren Bestimmungen fiber die Zusammen-

8etzung,Geschaftsordnung und den Wirkungskreis, sowie fiber ihreMitwirkung

bei der Durchffihrung der Verkehrsanlagen. Die Kommission soil hiernach

unter Verantwortlichkeit und unter dem Vorsitz des Handelsministers oder

eines von diesem zu bestimmenden Vertreters arbeiten und aus je 2 bis 5 Ab-

geordneten des Staates, Landes und der Gemeinde Wien zusammengesetzt

sein. Jeder der drei Kurien kommt das gleiche Stimmrecht zu; dasselbe

erscheint also unabhangig von dem Verhaltnisse der finanziellen Betheili-

gung, worin ein weitgehendes Zugestandnifs der Staatsverwaltung erblickt

werden mufs. Es ist ubrigens im Programm ausdrficklich vorbehalten,

dafs durch die Einsetzung der Kommission die gesetzliche Zustandigkeit

der zur Projektsgenehmigung und Bauuberwachung berufenen Behorden

und Organe nicht beruhrt wurde. Es wurde von vornherein in Aussicht

genommen, dafs die Generaldirektiou der Staatsbahnen den Bau der Wiener

Stadtbahn fur Rechnung der Kommission auszufuhren habe, wahrend be-

zuglich der Wienflufsregulirung und der Sammelkanale mit der Gemeinde

Wien, bezfiglich des Donaukanalhafens mit der Donauregulirungskommission

eiu Uebereinkommen in Aussicht genommen wurde. Eine Ausnabme von

dem Grundsatze, dafs die Verkehrsanlagen in der Regel fur Rechnung der

Kommission ausgefuhrt werden sollen, wurde nur bezfiglich der Lokalbahn-

linien vorbehalten, die durch Konzessionsertheilung an eine Privatunter-

nehmung sichergestellt werden sollten. Im Hinblick auf den TJmstand,

dafs dieser Gedanke schliefslich auf Schwicrigkeiten stiefs, sind die Aus-

ffihrungen von Interesse, die schon die Regierungsvorlage vom Jahre 1892

enthielt: Es heifst daselbst:

„Bezttglich des Vorbehaltes der eventuellen Konzessienirung der Lokalbahnen

Bind bei der seiner Zeit von dem niederbsterreichischen Statthalter geleiteten Enquete
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wie bei den jAngst durchgefilbrten Verhandlnngen im niederBsterreicbischen Landtage

and im Wiener Gemeinderathe von den Vertretern dieser beiden antonomen KOrper-

schaften die nachdrttcklicbsten Einwendnngen and Bedenken bervorgebracht worden.

Insbesondere haben die Vertreter auf die in der That nicht zn verkennenden
mehrfachen Erwagungen hingewiesen, welche in mancber Beziehang dafur

sprechen wttrden, die stadtischen Lokalbahnen hinsichtlich ihrer finanziellen Sicher-

stellong des Baues und der Betriebafuhrnng mit AusschlufB jeder Privatunternehmung

ale integrirende Bestandtheile des Stadtbahnnetzes zu behandeln. Endlich baben die

Gegner der Konzessionirung die Anscbanung vertreten, dais es aach aas finanziellen

Erwagungen nicht zweckmafsig erscheine, die Lokalbahnen als die voraussichtlicb

rentabelsten Linien des Stadtbahnnetzes von der Ausfuhrung fur Bechnnng der

Kommission ansznschliefsen".

Diesen Anschauungen und Bedenken der Vertreter der autonomen

KOrperschaften gegeniiber hat die Regierung den Standpnnkt vertreten,

dafs zwar die Zweckmafsigkeit einer durchaus einheitlichen Ausgestaltung

des Stadtbahnnetzes keineswegs in Abrede gestellt werden kflnne, dafs

aber gleichwohl wichtige finanzielle Erwagungen dafur sprechen, fOr diese

Lokalbahnen in erster Linie die Eonzessionsertheilung an eine leistungs-

fahige und vertrauenswfirdige Privatunternehmung und erst in zweiter

Linie die Ausfuhrung durch die Kommission anzustreben. Die Rucksicht

auf die Aufrechterhaltung des Gleichgewichtes im Staatshaushalte war eu

also, welche die Regierung zunachst abhielt, das Wiener Stadtbahnnetz in

seiner Gesammtheit zum grOfsten Theile auf Staatskosten auszufuhren.

Die Offentlichen Interessen glaubte die Regierung durch Festsetzung

der Konzessionsbedingungen wahren zu kOnnen, sodafs die konzessionirtc

Lokalbahnunternehmung als eine von den offentlichen Gewalten delegirte

Unternehmung sich darstellen wurde. Ueberdies scheinen Erwagungen

Okonomischer Natur die Regierung in dieser Ansicht bestfirkt zu haben.

Man konnte namlich annehmen, dafs die Anforderungen in Bezug auf die

bauliche Oekonomie und die Einrichtung des Betriebes auf das wirklich

Zweckmafsige und Nothwendige sich beschranken werden, wenn die Aus-

fuhrung durch eine Privatunternehmung erfolgen wurde. Endlich dachte

man auch daran, die schon jetzt fur die Ausfuhrung der Lokalbahnlinien in

Aussicht genommeue Dampftramwaygesellschaft vorm. Kraus & Co. werde

einen besonderen Antrieb zur Durchfuhrung des Lokalbahnprojektes in

dem Umstande erblicken, dafs sich hierdurch die Aussicht auf Erweite-

rung und Steigerung der Ertragsfahigkeit ihrer schon bestehenden iokalen

Linien ergebeu wurde.

Geldbeschaffung.

Die Geldbeschammg erfolgt durch Bildung eines von der Kom-
niission zu verwaltenden besonderen Fonds und durch ein von der

Kommission aufzunehmeudes Anlehen . welches mit hflchstens 4%
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Verzinsung — spater wurde die Mogliehkeit eines niedrigeren Zins-

fufses ins Auge gefafst — und nach Analogie der Kapitalstilgung ffir

konze88ionirte Eisenbahnen innerhalb langstens 90 Jahren zuriickgezahlt

werden soil. Die Betheiligung der 3 Kurien (Staat, Land und Gemeinde)

an den Kapitalslasten wurde naeh Mafsgabe des ungleichen Interesses der

Kurien bei den Anlagen verschieden festgesetzt. Beziiglich des Stadtbahn-

netzes wurde nach Analogie der in anderen Fallen erzielten Beitrags-

leistungen der Lauder und der Lokalinteressenten zu Eisenbahnbauten die

Antheilnahme des Staates, des Landes und der Gemeinde mit 87 1
/.,, 5

und 77,% der Kapitallasten fur die Hauptbahuen und mit 86, 5 und 10%
des Erfordernisses fur Lokalbahnen, soweit diese nicht im Wege der

Konzessionirung sichergestellt werden, vereinbart. An den Kosten der

Hauptsammelkanale langs des Donaukanals, die sich vorwiegeud als

stadtische, der Gemeinde zur Last fallende Anlagen darstellen, und ffir

die beiden anderen Kurien nur wegen ihres Zusammenhanges mit den

ubrigen Verkehrsanlagen Werth haben, sollen der Staat und das Land mit

derselben geringen Quote von 5% theilnehmen. Fur die Kosten des

Donaukanals, der als Bestandtheil der Donauregulirungskommission anzu-

sehen ist, sollen die fur die letztere festgesetzten Quoten Anwendung
finden, demnach auf den Staat 66%, auf das Land 26 und die Gemeinde

8V a % der Kapitalslasten entfallen. Fur die Wienflufsregulirung hat

sowohl der Staat als das Land je einen Anlehensbetrag von 5 Millionen fl.

zu fibernehmen.

Kosten voranschlag.

Die voraussichtlich wirklichen Kosten der Verkehrsanlagen sind in

der nachstehenden Tabelle zusammengestellt.

Veranschlagte Kosten der Wiener Verkehrsanlagen ohne Zwischeuzinsen

und Geldbeschaffnngskosten.

Auf
Im ganzen. «o\vie <jie Koinniission

be! vollstandlger

I. Bauperiode (Endtermin 1897).

1. Stadtbahn.

a) Gflrtellinie, TheiUtrecke Heiligenstadt—West-
bahnhof mit Abzweigung nach Penzing und

Verbindnng znr Donannferbahn

b) Donaustadtlinie (theilweise als Niveaubahn) .

c) Wienthallinie

d) Donaukanallinie

e) Innere Ringlinie

entfallender
Antheil der KoBten

Auafnhrung aller bei etwaiger
. , ... Aupfnhrung der
Anlagen durcta die

^

Lokalbahnen iiu

Kommlssion
j „ We*?e d

f
r

Gulden Osterreichische W'ahrung

18000000 18000000

8600000 3600000

9360 000 —
7 900 (XX) —
54150000 —
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Anf
die Kommission

entfallender
AntheilderKosten

bei etwaiger
Anafuhrung der

Anlagen durch die Lokalbahnen im
Wege der

|

Im gaozen, aovrie

bci vollstandiger

AuBfnhrung aller

Kommtefion
I

Unldcn OPterreichische Wahrnng

f ) Vorortlinie (erste Theilstrecke derselben) . .

g) Allgemeine Auslagen und Unvorhergesehenes,

ungefahr zehn Prozent

Summe 1

2. Umgestaltung des Donankanals in eine Hafen-

anlage (Endtermin 1895)

3. Hauptsamraelkanale langs des Donaukanales von

der Einmiindnng bis zur Stadlauerbrttcke (End-

termin 1895)

4. Wienfiufsregulirung

I. Banperiode Surnme 1— 4 • . .

II. Bauperiode (1898 bis Ende 1900).

1. Stadtbahn.

a) Gttrtellinie, Theilstrecke Westbahnhof—Matz-
leinsdorf

b) Ausban der Vorortlinie

c) Allgemeine Auslagen und Unvorhergesehenes,

ungefiihr zehn Prozent

II. Bauperiode Summe

III. Bauperiode (vora Jahre 1900 ab).

Stadtbahn.

a) Umbau der Donanstadtlinie in eine vollstan-

dige Hochbahn

h) Radiallinie nach Dornbach und PBtzleinsdorf

c) Radiallinie iiber den Rennweg zum SUdbahn-

hofe und zur Aspangbahn

d) Allgemeine Auslagen und Unvorhergesehenes,

nngefahr zehn Prozent

Summe 1

2. Hanptsammelkaniile. Ausbau derselben von der

Stadlauerbriicke ab warts

4 500 000

4 840 000

4 500 000

2 600 000

53 600 000

10000000

6 000000

15000000

28 700 000

10000000

6000000

15 000 000

84 600 000 59 700 000

7 415 000

5200 000

1 185 01*0

7 416000

5200000

1 185000

13800000 13 800000

6000000

9 300000

5 400000

2100000

6000000

600000

228(H) 000

5000000

0 600000

6000000

III. Bauperiode Summe 1—2 . . 27 800 000 11600000
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Fur die erste Bauperiode stellen sich die wirklichen Kosten der Ver-

kehrsanlagen (ohne Zwischenzinsen und Geldbeschaffungskosten) und die

den Staat treffenden Antheile wie folgt:

wirkliche Oesammtkosten Antheil des Staates

1. Stadtbahn (ohne Lokalbahnen) 28 700000 fl. 87l
/t% = 25 112 600 fl.

2. Anlagen im Donaukanal . . 10000000 „ 66a
/8% = 6 667 000 „

3. Hauptsammelkanale ... 6000000 „ 5 %= 300000 „

4. Wienflufsregulirung. . . . 15000000 „ Fauschalbetrag 5 000000 „.

Hiernach berechnet sich der Antheil des Staates an den fraglichen

Kosten in der ersten Bauperiode auf einen Betrag von 32 079 600 fl. und

einen (u. U. in der ersten Bauperiode nicht ganz zu ubernehmenden)

pauschalirten Nominalanlehensbetrag von 5 Millionen fl.

Werden zu dem vorgedachten Betrage von . . . 32 079 500 fl.

12 °/
0 fur Zwischenzinsen bis Ende 1897 und Geld-

beschaffung, d. i 3 849 600 „

zugeschlagen, so ergiebt sich rait Hinzurechnung

des obigen Betrages von 600000 „

eine Gesammtanlehenssumme von 40929100 fl.

oder rund 41000 0GO „ ,

deren hOchstens 4%ige Verzinsung und planmafsige Tilgung der Staat

vom 1. Januar 1898 an zu ubernehmen hat.

Wird der im Sinne des Programmpunktes X auf den Staat entfallende

Antheil an dem erhofften Ertragnisse der Stadtbahnlinien rait rund 600000

bis 850000 fl. von der obigen Jahresleistung von 1689 618 fl. in Abzug

gebracht, so ermafsigt sich die den Staat infolge seiner Antheilnahme an

den Kapitalslasten fiir die Wiener Verkehrsanlagen bezfiglich der ersten

Bauperiode treiFenden Jahreslast auf den Betrag von 800000 bis 1000 000 fl.

„Diese Jahreslast, so wurde in der Begrundung zur Regierungsvorlage

ausgefuhrt, wurde sich selbst in dem FalJe, dafs auch die Lokalbahnen

fiir Rechnung der Kommission ausgefuhrt werden mufsten, aller Wahr-

scheinlichkeit nach nur urn einen geringen Betrag erhohen, da von diesen

Lokalbahnen eine verhaltnifsmafsig hchere, nahezu die Kapitalslasten be-

deckende Rentabilitat erwartet wird. K

Die Ueberaahme eines solchen finanziellen Opfers schien der Regierung

als vollkomraen gerechtfertigt nicht nur mit Rucksicht auf die hervor-

ragende Wichtigkeit und Dringlichkeit dieser Anlagen fiir Wien, snndern

auch im Interesse des Staates. Nach Ansicht der Regierung werden die

Vortheile der Stadtbahn in den verschiedensten Richtungen zu Tage treten;

sie bedeuten fiir die Bewohner der Stadt, insbesondere fiir den Mittelstand

und die ArbeiterbevOlkerung Ersparnisse an Zeit und Kosten, Schonung
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der Arbeitskraft und der Gesundheit und gewahren die grOfstmSgliche

Unabhangigkeit von den schwer empfundenen Nachtheilen der bisher be-

handenen grofsen raumlichen Entfernnngen zwischen den Wohnorten und

den Arbeitsstatten. Die verbesserten stadtischen Verkehrsmittel werden

auch den Erholungsverkehr und den Besuch der Sommerfrischen, Bade-

anstaJten und Gartenanlagen erleicbteru und verbiJligen. Auch dem Zwecke

der besseren und billigeren Herbeischaffung von Lebensmitleln wird die

Stadtbabn fcrderlich sein. Im allgemeinen wird aber die Stadtbahu einen

machtigen Antrieb fur die bauliche Ausgestaltung der Hauptstadt bieten

und auf eine zweckmafsige LOsung der Wohnungsfrage insofern sich von

Einflufs erweisen, als die BevOlkerung in der Lage sein wird, die Woh-

nungen auch in weiterer Entferuung von den Arbeitssteilen und den Statten

der Ausubung des gewOhnlichen Berufes wahlen zu konnen. Das gesammt-

staatliche Interesso an der Stadtbahn wurde damit begrundet, dafs ein

grofser Theil derselben sich als eine nothwendige Erganzung der in Wien

einmfindenden Staatsbahnlinien darstcllt, und die sonst unabweisbare, rait

namhaften Kosten verbundene Umgestaltung der Staatsbahnh5fe ent-

behrlich macht.

V.

Parlamentarische Behandlang der Regierongsvorlage.

Der von der Regierung eingebrachte Gesetzentwurf wurde von beiden

Hausern des Reichsrathes alsbald in Verhandlung genommen. Im Ab-

geordnetenhause wurde der Abg. Dr. Viktor Rufs, im Herrenhause Frei-

herr v. Czedik mit dem Referate betraut. Das Referat des Abg.

Dr. Rufs, welches mit einem reichen statistischen Material belegt ist,

fuhrt als besonders triftigen Grund fur die Herstellung der Stadtbahn-

linien das steigende Verkehrsbedurfnifs an. Der gesammte Personen-

verkehr Wiens, der durch die Eisenbahnen und Tramwaygesellschaften

besorgt wird, sei in der Zeit von 1881—1890 von 61,6 Millionen auf 69,3

oder um 13 % gestiegen. Diesem stetig anwachsenden Verkehr musse

Rechnung getragen werden. Zur Vergleichung wurden mehrfach die Ber-

Jiner Verhaltnisse herangezogen; dabei wurde der gesammte Verkehr

Berlins im Jahre 1888 mit 163 Millionen Personen angegeben, wobei 23,5

auf Omnibusse entfallen, uber deren Entwicklung in Wien keine Daton

zur Verfugung standen. Einer vergleichenden Darstellung der Baukosten

ist folgendes zu entnehmen: in Berlin kostete das km 5,9 Millionen jk,

wahrend das km fur Wien mit 1,3 Millionen fl. veranschlagt ist. Im

iibrigen sprach sich der Budgetausschufs fur den Standpunkt der Regierung

zu Gunsten der Konzessionirung der Lokalbahnlinien aus. Der Referent

im Herrenhause Freiherr v. Czedik legte Gewicht in seinem Bericht auf
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den richtigen Gedanken, dafs der Staat in diese Angelegenheit nnr dann

einzntreten habe, wenn alle znnachst beruhrten Punkte gleichfalls geordnet

waren. Die Verhandlung im Abgeordnetenhause nahm langere Zeit in Au-

spnich. Der Referent Dr. Rufs erOffnete die Verhandlung, indem er das

Haus begluckwiinschte, dafs es in die Lage versetzt sei, eine so grofs

geplante Offentliche Arbeit in Berathung zu ziehen, eine Arbeit, wie sie in

solchem Urafang und in solcher Bedeutung das Abgeordnetenhaus noch nie

besch&ftigt hat. Gegen die Vorlage sprachen nur die czechischen Abgeord-

neten, welche dera Ministerium Taaffe in prinzipiellcr Opposition gegenuber-

standen. Von dieser Seite wurde die Forderung gestellt: ehe man der Her-

stellung der Stadtbahnen in Wien zustimmen konne, musse die Regierung der

wiederholt an sie ergangenen Aufforderung entsprechend, ein allgemeines

Eisenbahnprogramm vorlegen. Darauf erwiderte der damalige Handels-

minister Marquis Baquehem: inFrankreichistdieDurchfuhrungeinessolchen

grofsen Programms bekanntlich gescheitert, und das Ergebnifs waren einzelne

Vertrage mit den grofsen Privatgesellschaften. In Italien wurde ein solches

grofses unifassendes Programm aufgestellt und anfangs auch konsequent

durchgefuhrt. Infolge der hierdurch eingetretenen starken Belastung der

Finanzen und der nachtheiligen Beeinflussung derselben ist man darauf

zuruckgekommen, von dem Programm nur soviel auszufuhren, als Jahr fur

Jahr im laufenden Budget untergebracht werden kann. Dies sei so ziemlich

derselbe Standpunkt, der in letzter Zeit in Oesterreich eingenommen wird,

nachdem die Versuche, ein Eisenbahnprogramm aufzustellen, bisher nicht

gegluckt sind. Ein solches Programm sei zum erstenmale im Jahre 1869

seitens der Regicfung vorgelegt worden, das die Linien enthielt, die mit

staatlicher Beihilfe — von Staatsbau war damals nicht die Rede — her-

gestellt werden sollten. Dieses Programm wurde eingehend im Ausschufs

berathen und es ist den vereinten Bemuhungen der Ausschufsmitglieder

gelungen, dieses Programm so reichlich auszugestalten, dafs die Regierung

zunachst darauf verzichtet hat, dieses Programm durchzufuhren und die

Sache weiter zu verfolgen. Im Jahre 1876 wurde abermals ein Versuch

gemacht. Es enthielt das Programm nur die Haupt- und Lokalbahnen,

die auf Staatskosten ausgefuhrt werden sollten ; es wurde jedoch beschlossen,

diesem Programm nicht die Genehmigung zu ertheilen, sondern die ganze

Vorlage in die einzelnen Theile aufzulosen und jede einzelne Bahn zum

Gegeostand einer besonderen Vorlago zu machen, und das unmittelbare

Ergebnifs war der Bau von vier nicht besonders grofsen Lokalbahnen,

Diese Erfahrungen, meinte der Handelsminister, seien nicht besonders

ermuthigend, von dem bisher eingehaltenen Wege abzuweichen. Einen

warmen FOrsprecher fand die Vorlage in dem um das Osterreichische

Eisenbahnwesen so sehr verdienten Abgeordneten Dr. Herbst, dessen
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letzte Rede iui Abgeordneteuhause, der Stadt Wien, dereu Interessen ihm

stets am Herzen lagen, gewidraet sein sollte. Man dQrfe sich, sagte

Dr. Herbst, durch den Ausdruck „Stadtbahnen" nicht verffihren lasseu;

wenn man darunter eine Bahn verstehen wttrde, die lediglich im Interesse

der Stadt liegt, so ware das falsch; dann konnte der Staat allenfalls einen

kleinen Beitrag zu den Koslen der Ausfuhrung leisten, aber nicht die

Ausfuhrung selbst auf sich nehmen. Oafs dies aber so ist, gehe wohl

daraus hervor, dafs es sich bei den Stadtbahnen wesentlich darum handelt,

eine Verbindnng zwischen den in Wien einmundenden Bahnen herzustelleu

und das habe ein allgemein staatliches Interesse. Er erinnerte daran, wie

sehr es in den Jahren 1859 und 1866 nothwendig war, einen grofsen Theil

der Armee einmal aus dem Norden nach dem Suden und einmal wieder

in kiirzester Zeit aus dem Suden nach dem Norden zu befOrdern und wio

sehr das dadurch gehindert war, dafs die eigenen Verbindungen bei Wien

eine Unterbrechung fandeu. Kunftig, wo die Massen der zu Mobilisirenden

noch viel grflfscr sein werden, kftnne man sich gar nicht denken, wie bei

der Moglichkeit verschiedener Kriegsscbaupl&tze eine solche Mobilisirung

trotz Unterbrechung der Eisenbahnen anstandslos durchgefuhrt werden

konne. Sehr treffend wies Dr. Herbst auch darauf hin, dafs von der

BevOlkerung Wiens, die nach der letzten Volkszahlung 1341000 Personen

betrage, nur 35 °/
0 in Wien heimathberechtigt sind, wahrend 54 °/o den ein-

zelnen Proviuzen zugehOren. Hieraus gehe hervor, in welchem innigen

Zusammenhang die Eutwicklung der Stadt Wien mit alien Theilen des

Koiches sich befinde.

Eine andere Gruppe von Abgeordneten, als deren Wortfuhrer Prinz

Liechtenstein und Dr. Lueger auftraten, glaubte diesen Anlafs benutzeo

zu sollen, urn prinzipielle Fragen der wirtbschaftlichen Gesetzgebung ihrer

Losung zuzufuhren. So wurde die Forderung gestellt, dafs die Kom-

mission fiir Verkehrsanlagen beauftragt werde, fur die Bauarbeiten einen

Miudestlohn festzustelleu, dafs nur osterreichische Staatsbiirger, sei es als

Ingenieure, Beamte oder Arbeiter verwendet werden. Die sachliche Ver-

tretung derVorlage seitens derRegierung oblag dem Sektionschef Ritterv.

Wittek, dessen wiederholte grundliche Darlegung des Gegenstandes geeignet

war, uber die grofse Bedeutung der Vorlage belles Licht zu verbreiten, sodafs

es der Regierung schliefslich gelungen ist, die gegen das Projekt als Ganzes

oder gegen einzelne seiner Theile aufgetauchten Bedenken zu zerstreuen und

die fast unveranderte Annahme der Vorlage zu erwirken. Gegeniiber den

erhobenen Eiuwendungeu charakterisirte Sektionschef v. Wittek das Pro-

gramed in folgender Weise: „Das Programm hat zwei Seiten, es hat einen

Januskopf. Es ist einerseits ein technisch guter Vorsatz und andererseits

cine Vereinbarung, und darin liegt die LOsung des Rathsels, warum man
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etwas, was sich eigentlich nicht in der kodifikatorischen Terminologie

bewegt, zum Gegenstand der legislativen Genehmigung gemacht hat. Es

ist ganz einfach die Vorsorge dafur, dafs von den betheiligten Korper-

schaften identische Beschlusse gefafst werden; man hfttte es ja audi anders

machen, man hfitte ein Projekt machen k5nnen, ein Projekt, welches sich

ira ganzen im Niveau der gewOhnlichen technischen Beschreibung bewegt,

einen technischen Bericht dazu und dann hfitte man den Succus der Ge-

danken herausziehen kOnnen und das ware dann durch die verschiedenen

Korperschaften zu bringen gewesen. Wie man aber etwas, was nicht im

vorausfestformulirt ist,parlamentarischen Berathungsk5rpern vorlegt, steigert

sich die Wahrscheinlichkeit, dafs die Beschlusse, welche gefafst werden,

nicht ganz ubereinstimmen und es ist im Interesse der Sache gelegen,

dabin zu streben, diese Beschlusse so ubereinstimmend zu machen, dafs

sie durch sich selbst ihre ldentitat zum Ausdruck bringen. Es ist das

also ein wesentlicher Grund dafur gewesen, die etwas ungewdhnliche Form

des Programmes zu w&hlen, durch welche der technische Grundgedanke

und zugleich der Vertragswille gebunden werden sollen. Was die ange-

regte Aenderung des bisherigen Bausystems betriflt, bemerkte Sektionschef

v. Wittek, er kOnne nicht in Abrede stellen, dafs das Bausystem, welches

schon bei grofsen offentlichen Bauten in den wichtigeren Staaten Europas

und auch in Oesterreich Eingang gefunden hat, n&mlich das System der

Einheitspreise, die Mdglichkeit von Ueberschreitungen naher ruckt als das

System des Pauschalakkordes und der Vergebung an grofse Unternehmer;

er glaube aber nicht, dafs dieses Moment ausschlaggebend sein kOnnte,

urn sich den wichtigen, sozialpolitischen Rucksichten, welche fur das

System der Einheitspreise und gegen Pauschalakkord und Generalentre-

prise sprechen, zu verschliefsen. Zugleich wendete sich auch Sektionschef

v. Wittek gegen den Prinzen Liechtenstein, der es als wunscheuswerth

bezeichnete, den Unternehmer ganz wegzuschaffen und nur einen Bauherrn

zu haben, der ohne Zwischenglieder direkt mit den Arbeitern verkehrt.

„lch glaube, sagte v. Wittek, dafs dies eigentlich die Kuckkehr zum alten

System des Regiebaues ware und ich bin nicht sicher, ob auch vomStandpunkt<e

einer sehr vorgeschrittenen sozialpolitischen Anschauung mit fachlichen

Erfahrungen gebrochen werden kann, die in alien Zweigen des offentlichen

Dienstes ubereinstimmend dahin gefuhrt haben, den Regiebau als nicht

zweek nialsig abzuschaffen und dafur sich des Unternehmers zu bedienen,

allerdings des Unternehmers in einer Form, wie er berechtigten sozial-

politischen Anschauungen enUpricht und das ist der kleiner Unternehmer,

das ist das System der kleinen Lose, welches Hand in Hand geht mit

dem System der Einheitspreise; dies ist auch das System der Staate-

eisenbahnverwaltung tt
. Aus dem weiteren Verlaufe der Debatte ist noch
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eine Rede des Abgeordneten Dr. v. Kozlowski hervorzuheben, die inter-

essante Vergleiche zwischen Wiener und Berliner Verh&ltnissen brachte.

Hiernach betragt die durchschnittliche Belastung eines jeden Wieners an

Staats- und Grundsteuern zwei- bis dreimal soviel als die des Berliners,

da der Wiener an Steuern insgesammt 72 fl., der Berliner nur 26 fl. zu

entrichten hat. Nimmt man die Sonderung in Staats- nnd Kommunal-

8teuern vor, so ergiebt sich, dafs die Gesammtbelastung des Berliners

mit Kommunal8teuern nnr 83%, seine Belastung mit Staatssteuern nur

23°/o der des Wieners ausmachen. Den Abschlufs der Verhandlungen

bildete eine grofs angelegte Rede des Referenten Abgeordneten Dr. Rufs,

die sich vornehmlich mit den zur Linienfuhrung angeregten Abanderungen

beschaftigte. Gegen eine Hochbahn, fflhrte Dr. Rufs aus, habe sich die

Gemeinde entschieden und wiederholt ausgesprochen; sie hatte dabei

wahrscheinlich die Gestaltung der Berliner Stadtbahn im Auge, die in

asthetischer Hinsicht in der That viel zu wunschen fibrig lasse. Eine

geschmackvoll ausgefuhrte Hochbahn kOnne aber auch einer Stadt zur

Zierde gereichen; auch gegen eine Bahn in StrafsenhOhe habe sich die

Gemeinde Wien entschieden ausgesprochen. Es blieb also nur die Wahl

einer Untergrundbahn. Diese k6nne gedacht werden entweder als voller

Tunnel oder mit wiederholten Luft- und Lichtschachten und nur eine

solche Bahn ist in Wien mdglich. Dieselbe ist so gedacht, dafs da, wo
die Verdeckung stattfindet, nicht etwa starke Bogen gemauert, sondern

eiserne Traversen gelegt werden, auf welchen dann das Erdreich und das

Pilaster zu liegen kommt. Es sei aber naturlich, dafs, wenn diese

Bahn als Untergrund- oder versenkte Einschnittbahn gebaut wird, ihr

soweit als mGglich Licht und Luft zugefuhrt werden mufs. Dies l&fst

sich nicht anders machen, als dafs einzelne Gartentheile geopfert werden.

Im ubrigen sprach sich der Referent fur die Konzessioniruug der Lokal-

bahnlinien aus, wobei er allerdings im Interesse der Sache vielleicht zu

weit gegangen ist; wenn er n&mlich die Konzessionirung damit begrundete,

dafs bei den Lokalbahnlinien aus dkonomischen Rucksichten ohnehin ein

isolirter Verkehr eingerichtet werden musse, so hat die zukiinftige Ent-

wicklung der Frage diese seine Ansichten nicht bestatigt.

Nach mehrtagiger Debatte wurde die Regierungsvorlage ohne sach-

liche Aenderung angenommen, wahrend das Herrenhaus, ohne in eiiie

Debatte einzugehen, nach einem Referate des Freiherrn v. Czedik, der

vom Abgeordnetenhause beschlossenen Vorlage beitrat.
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VI.

Konzessionirung der Lokalbahnlinien an die Kommission

ftir Verkehrsanlagen.

Sobald die Regierungsvorlage, betreffend die Ausfuhrung offentlicher

Verkehrsanlagen in Wien, vom Reichsrathe angenommen war und am
18. Juli 1892 die kaiserliche Sanktion erhalten hatte, wurde

an die Sicherstellung der inneren Linien der Stadtbahn ge-

schritten. Die Annahme, dafs es gelingen werde, die.se Linien, wie dies

ursprunglich in Aussicht genommen war, durch Konzessionirung an eine

Privatunternehmung sicherzustellen, erhielt eine gewisse Berechtiguiig,

als die Dampftramwaygesellschaft vorm. Kraus & Co. sich bereit erkl&rte,

diese Linien ohne jede finanzielle Beibilfe des Staates auszufuhren und im

Sommer des Jahres 1890 urn die Konzessionirung dieser Linien einge-

kommen ist. Die Verhandlungen mit dieser Unternehmung gediehen

soweit, dafs am 24. Mai 1893 der Entwurf einer Konzessionsurkunde

festgestellt werden konnte und die definitive Konzessionsertheilung nur-

mehr von der Kautiouhinterlegung seitens der konzessionswerbenden

Gesellschaft abhangig war. Nachdem seitens dieser Gesellschaft, deren

Grofsaktion&re durch angesehene Firmen in Suddeutschland repr&sentirt

werden, der Regierung die formellsten Zusicherungen in Bezug auf

die Beschaffung des Anlagekapitals gegeben worden sind, und die Re-

gierung selbstverstandlich nur unter dieser Voraussetzung die Verhand-

lungen ihrem Ende zufuhrte, war ein Zweifel dariiber kaum mdglich, dafs

die konzessionswerbende Unternehmung auch fiber die zur Ausfuhrung

der inneren Stadtbahnlinien erforderlichen Geldmittel thatsachlich verfuge.

Urn so peinlicher mufste es uberraschen, als die Unternehmung mit der

Kaution im Ruckstande blieb, urn schliefslich den einverstandlich fest-

gesetzten Vertragsstandpunkt ganz zu verlassen und zu erklaren, die Kon-

/.ession fur die fraglichen Linien nur in dem Falle erwerben zu kOnnen,

wenn ihr das mit dem Betrieb dieser Linien verbundene Risiko durch pacht-

weise Uebernahme derselben in den Staatsbetrieb abgenommeu uud auf die

betriebfuhrende Staatsverwaltung uberwalzt wurde. Die Verwaltung der

Dampftramwaygesellschaft vormals Kraus & Co. hat sich in ihrem fur das

Jahr 1893 erstatteten Geschaftsberichte iiber diese Vorkommnisse, welche

das wechselvoile Schicksal der Stadtbahnfrage noch im letzten Augenblick

um einen lehrreichen Abschnitt vermehrten, in folgender bemerkenswerthen

Weise geaufsert: „die Aussichten auf das Gelingen einer gunstigen Geld-

be8chairung seien zunachst zufriedenstellend gewesen, doch konnte natiirlich

mit den hervorragenden in- uud auslSndischen Bankinstituten, mit welchen

die Gesellschaft in Fiihlung gewesen sei, solange keine Abmachung getrofTen

Archiv fttr Eiseubahnwesen. 1894. -o
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werden, als nicht der Entwurf einer Konzessionsurkunde vorlag. Die

Verhandlungen fiber die verschiedenen technischen Fragen, wie auch die

Vereinbarungen der Gemeinde Wien bezfiglich der Wicnflufsregulirung

batten sich jedoch dermafsen in die L&nge gezogen, dafs niehr als zwei

Jahre auf diese Weise verloren gingeu und die finanziellen Aussichten ffir

eine angemessene Geldbeschaffung sich ganz aufserordentlich verschlech-

terten. Auch die Bestimniungen in dem Konzessionseutwurfe, insbesondere

in dem Punkte des staatlichen Einlosungsrcchtes und im Punkte der

eventnellen Verpflichtuug zur Einfuhrung des elektrischen Betriebes hatten

gradezu l&hmend auf die Geldbeschaffungsverhandlungen gewirkt. Die

auslandischen Geldkrfifte h&tten sich mittlerweile infolge der Verzflge-

rungen und wegen der inzwischen sich ungfinstig gestaltenden Verhaltnisse

des Geldniarktes zurfickgezogen oder stellen fur den Fall ihrer ferneren

Betheiligungen die Bedingung, dafs bei der Finanzirung auch ein Wiener

Banki nst i tut die ftihrende Rolle ubernehmen m6ge. Leider habe sich auch

gleichzeitig der heimische Geldmarkt ffir die Aufnahrae des Gelderforder-

nisses in der Hiihe von etwa 30 Millionen recht schwierig gestaltet, da

die Durchffihrung der Valutaregulirung und die hiermit verknflpften Kon-

versionen eine grdfsere Operation unmfiglich machen/'

Diese Kechtfertiguug kann jedoch fiber die eine Thateache nicht hinweg-

kommen, dafs die Dampftramwaygesellschaft dem Ministerium die formellsten

Zusicherungen in Bezug auf die Beschaffung des Anlagekapitals gegeben

hatte, und die Regierung nur unter dieser Voraussetzung den Konzessioas-

entwurf mit der Gesellschaft einverstiindlich festgesetzt und auch der

OeflFentlichkeit ubergeben hat. Wie schon erwahnt, hat die Gesellschaft,

nachdein sie infolge mangelnder Geldmittel die UnmOglichkeit einsah, deu

Vertragsstandpunkt festzuhalten, noch den Versuch uuternommen, unter

Mitwirkung eines Wiener Bankinstitutes, der Osterreichischen Landerbank.

auf einer anderen Grundlage die Konzession ffir die inneren Stadtbahn-

linien zu erwerben. Diese Verhandlungen hatten eine staatliche Ertragnifs-

jiarantie zur Voraussetzung; die betreffende Bank verlangte ferner das

Zugest&ndnifs des Staatsbetriebes auf den Stadtbahnlinien, dann die Be-

schrankung des Programms auf die Wienthallinie und Donaukanallinie und

zuletzt sollte auch der Bau dieser Linien durch die Generaldirektion der

osterreiehischen Staatsbahnen ausgefiihrt werden. Nachdem auf diese

Weise der mittels der Konzessionirung angestrebte Zweck die Kommission fur

Verkehrsanlagen d. h. Staat Land und Gemeinde von der mit dem Bau

und Betrieb der inneren Stadtbahnlinien verbundenen materiellen Verant-

wortlii hkeit zu entlasten nicht erreicht worden war, konnte die Ausfuhrung

der inneren Stadtbahnlinien durch das Privatkapital kaum mehr in Aussicbt

genommen werden.
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Mittlerweile hat sich in Oesterreich ein Rogierungswechsol vollzogen,

indem das Kabinet Taaffe durch das Kabinet Windischgratz ersetzt

wurde. Eine der ersten Frageu, welche auf wirthschaftlichem Gebiete an das

nene Ministerium herangetreten sind, war die Sicherstellnng des Banes der

inneren Stadtbahnlinien. Wie schon frfiher erwahnt wurde, hat die Begrfin-

dung zur ersten Regierungsvorlage fiber die Verkehrsanlagen sich nicht aus

prinzipiellenGrfinden fur dieKonzessionirnng der inneren Stadtbahnlinien aus-

gesprochen, sondern es war hierf&r nur die Erwagung mafsgebend, dafs die

Opferwilligkeit des Reichsrathes ffir die Stadt Wien mit einem noch hdheren

Betrage als mit dem daselbst festgesetzten HOchstbetrage von 41 Millionen fl.

nicht inAnspruch genommen werden konnte. Bei den damaligen ParteiverhS.lt-

nissen schien eine weitergehende Inanspruchnahme des Staates fur die

Wiener Verkehrsanlagen ziemlich aussichtslos. Anders gestalteten sich die

Verhftltnisse durch die Bildung des Kabinets Windischgratz. Abgesehen

von den gunstigeren Aussichten, auf die Vorlagen einer neuen Regierung

immer rechnen konnen, konnte sich das Kabinet Windischgratz auf eine

festgefugte Majoritat stfitzen. Diese Sachlage bestarkte den neu ernannten

Handelsminister Grafen Wurrabrand in dem Entschlusse, die Verhand-

lungen mit der Dampftramwaygesellschaft und mit dem zuletzt heran-

gezogenen Bankinstitute abzubrechen und die Ausfuhrung der inneren

Stadtbahnlinien durch die Kommission ffir Verkehrsanlagen ins Auge

zu fassen. Die Frage, wie sich im Falle der Ausfuhrung der inneren

Stadtbahnlinien, d. i. der Wienthal- und Donaukanallinien auf Rechnung

der Kommission fur Verkehrsanlagen bei einheitlicher Betriebffihrung des

gesammten Stadtbahnnetzes durch die Staatseisenbahnverwaltung, die Bau-

kosten sowie die Ertragnisse gestalten wtirden, fuhrte zu eingehenden Er-

hebungen, mit deren Durchfuhrung die Generaldirektion der Osterreichi-

schen Staatsbahnen betraut wurde. Hierbei wurde auf die innere Ringlinie

nicht weiter Bedacht genommen, weil diese fur den allgemeinen Verkehr

von geringerer Bedeutung ist und sich ihren tcchnischen Verhaltnissen

gemafs (Untergrundbahn) vorzugsweise fur den elektrischen Betrieb eignen

wurde. Diese Linie wurde auch weiterhin der Sicherstellung im Wege
der Privatunternehmung vorbehalten. Das Ergebnifs der in einer umfang-

reichen Denkschrift der Generaldirektion der osterreichischen Staatsbahnen

niedergelegten sachlichen Studien und Erhebungen lafst sich im wesent-

lichen in folgenden Punkten zusammenfassen

:

1. Es wurde ermittelt, dafs der Ausbau der Wienthal- und Donau-

kanallinie in der Weise, dafs auf dieselben die Fahrbetriebsmittel der an-

schliefsenden Hauptbahnstrecken und somit die ganzen Lokalzuge der

Staatsbahnen vorbehaltlieh gewisser Aenderungen an den Lokomotiv-

rauchfangen ubergehen kflnnen, ohne Ueberschreitung der in Gemafsheit

59*
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des Programme nach der ersten Regierungsvorlage fur ohige Lokalbahn-

linien veranschlagten Kostensummen zu bewerkstelligen sei.

2. Gegenuber der im Programme an erster Stelle vorgeschlagenen

Abschwenkung der Wienthallinie vom Gumpendorfer Schlachthause zur

Gfirtelstrafse and langs derselben parallel mit der Gurtellinie zum West-

bahnhof wurde es als zweckmafsiger erkannt, erstere Linie im Wienthale

aufwarts unter Einbeziehung der umzubauenden Dampftramwaystrecke

Gaudenzdorf- Hietzing bis Hutteldorf zu fuhren und dort in die Kaiserin

Elisabethbahn einmfinden zu lassen, wogegen der Paralleltrakt in der

Gfirtelstrafse wegzufallen hatte.

3. Als wesentliche Vorbedingung fur einen den Verkehrsbedurfnissen

der BevSlkerung entsprechenden und die Rentabilitat der Anlage moglichst

sichernden Betrieb wurde der direkte Uebergang der Zuge von Hutteldorf

dureh das Wienthal auf die Gurtellinie und umgekehrt bezeiehnet, Zu

diesem Zwecke wurde vorgescblagen, den jetzt der zweiten Bauperiode

nach 1897 vorbehaltenen Bau der zwischen dem Westbahnhofe und der

Gumpendorfer Linie gelegenen Tbeilstrecke der Gurtellinie schon jetzt

auszuffihren, und diese letztere durch eine Verbindungskurve zwischen der

Station Gumpendorfer Linie und der Stiegerbrficke rait der Wienthallinie

in der Richtung gegen Hutteldorf in direkten Gleisanschlufs zu setzen.

Da hierdurch die im Programme vorgesehene sehwierige und kostspielige

Verbindung der Gurtellinie mit dem Westbahnhofe, sowie ^er Station

Penzing entbehrlieh wird, kOnntc der hierfur vorgesehene, in der gesetzlich

bewilligten HOchstsumme von 41000000 fl. bereits enthaltene Kosten-

betrag von 3 000000 fl., der fur die Theilstrecke der Gurtellinie nebst

Verbindungskurve ausreicht, zu diesem Zwecke verwendet werden. Hierbei

wurde noch der Vortheil erreicht, dafs die Kosten des fur die zweite Bau-

periode verbleibenden Restes der Streeke Westbahnhof — sodann Gumpen-

dorfer Linie—Matzleinsdorf sich urn den mit rund 1 220 000 fl. veranschlagten

Kostenbetrag jener Theilstreeke verringern.

4. Zum Zwecke der Fortsetzung der Wienthallinie vom HauptzolJamt

bis zum i raterstern wurde die Benutzung der bestehenden Streeke der

Wiener Verbindungsbahn ins Auge gefafst, jedoch auf die Nothweudigkeit

hiugewieseu, diese Bahnstrecke behufs Bewaltiguug des zu dem dermaligeu

Verkehr derselben hinzutreteiiden dichten Stadtbahnverkehres mit einem

dritteu Gleise zu versehen.

5. Anlangend die Frage der Baukostcn war die Generaldirektion

in der Lage, die Annahmen der vorliegenden Tracenrevisionanschlage mit

Bcrficksichtiguug der durch den erweiterten Verkehrszweck der neuen Linieu

bedingteu Anforderungen auf Grand selbstandiger Ermittluugen mehrfachen

Rirhtigstellungeu zu unterziehen, und schliefslich wurde bei einerim Handels-
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ministerium einvernehmlich darchgefahrten Revision die endgultige Fest-

stellung des Kostenvoranschlages vorgenorameD.

Nach der schliefslichen Aufstelluug der Generaldirektion werden die

Kosten, wie folgt, berechnet:

Wirkliche Baukosten ohne Zwischenzinsen:

Wienthallinie (Hfitteldorf—Hauptzoliamt) . . . . 9 500000 fl.

Donaukanallinie (Tiefbahn) 6 900000 „

Drittes Gleise zwischen Hauptzoliamt und Praterstern 825 000 „

zusammen reine Baukosten . 17225000 fl.

Hierzu 6% Zwischenzinsen 1033000 „

Kosten des anzuschaflFenden Fahrparks 1500000 „

im ganzen . 19 758 000 fl.

Die nach den Ermittlungen der Generaldirektion erforderliche Eosten-

suname bleibt hinter den Ansatzen des genehmigten Programms
noch um einen Betrag von 339600 fl. zurilck.

Wie hier hinzuzufugen ist, wurde bei den Vcrhandlungen darauf

Bedacht genommen, die Bedingungen fur eiue etwaige Abtretung der

Dampftramwaystrecke Gaudenzdorf— Hietzing vollstandig klarzustellen.

Auch dies ist geschehen unter Bedingungen, die erheblich gunstiger sincL,

als die in der Konzession fur den Ruckkauf festgesetzten (Bezahlung einer

Annuitat von 22 000 fl. auf Konzessionsdauer, Vergfltung des Nutzentganges

wahrend der Bauzeit mit mafsigen Pausehalbetragen u. s. w.).

Nachdem die erforderlichen Verhandlungen rait dem Lande Nieder-

5sterreich und der Gemeinde Wien zum Zwecke der Abandoning des

ursprunglichen Programms zu einem einstimmigen Beschlufs der Kom-
mission fur Verkehrsanlagen gefuhrt haben, 1

) was um so leichter war, als

die Gemeinde Wien sich im Laufe der Konzessionsverhandlungen mit der

Dampftramwaygesellschaft beharrlich gegen die Konzessionirung der inneren

Stadtbahnlinien ausgesprochen hatte, brachte die Regierung am 3. Marz 1894

einen Gesetzentwurf ein, womit weitere Bestimmungen fiber die Ausfuhrung

OflFentlicher Verkehrsanlagen in Wien getroffen werden. Nach dem Antrag

der Regierung erhOhte sich der vom Staate urspriiuglich fur sammtliche

Verkehrsanlagen mit 41 Millionen fl. festgesetzte Maximalbeitrag um die

Anlehenssumme von 17 680 000 fl., somit im ganzen auf 58 680 000 fl. Die

Verhandlungen im Reichsrathe gingen ziemlich glatt vor sich. Eine gr5fsere

Debatte fand eigentlich nur im Budgetausschnfs des Abgeorduetenhauses

statt. Vor allem bezeichnete es Handelsminister Graf Wurm brand als

ein Verdienst der Generaldirektion, dafs sie mit demselben Gelde, welches

>) Siehe Archiv 1894 S. 581.
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ursprunglich fiir Lokalbahnen veranschlagt war, die Bahnlinien dem Haupt-

verkehr zuganglich machte. Zur raschen Erledigung der Vorlage haben wohl

viel die Erklarungen beigetragen, welche der Prasident der Staatsbahnen,

Sektionschef Dr. v. Biliuski im Budgetausschufs abgegeben hat. Es

wurde von einer Seite auf die MOglichkeit einer finanziellen Belastung der

Staatseisenbahnverwaltung hingewiesen. Prasident v. Bilinski erklarte,

dafs dies auf Grand der von der Generaldirektion gepflogenen Berech-

nuugen als ausgeschlossen zu betruchten ist. Dieses Ziel habe eben nur

durch den staatlichen Ban und Betrieb sowie durch dieUeberleitung

des bedeutenden Lokalverkehres derWestbahn und Kaiser Franz Josefsbahn

erreicht werden konnen. Prasident v. Bilinski entwickelte bei dieser Ge-

legenheit ein eingehendes Verkehrsprogramm, aus welchem hervorging, dafs

ein Personenverkehr im Transit- und Lokalverkehr von etwa 12 Millionen

Reisenden zu erhoffen sei, welcher mit dem diesen Linien zukommenden

Guterverkehr eine Einnahme von 1660000 fl. erhoffen lafst. Anderer-

seits sind die Betriebskosten mit Rucksicht darauf, dafs die Bahnerhaltung

in die Nachtzeit fallt, dafs Kokesfeuerung nOthig ist — inzwischen hat

sich die Generaldirektion entschlossen, die Petroleumfeuerung im Stadt-

bahnverkehr versuchsweise anzuwenden — mit 765000 fl. ermittelt

worden, sodafs ein (Jeberschufs der Einnahmen fiber die Ausgaben von

896 000 fl. mit ziemlicher Sicherheit schon in der ersten Zeit erhofft

werden kann. Nun erfordert die Verzinsung und Amortisation des be-

rechneten Baukapitals einschl. der fur die Ueberlassung der Dampftramway

Gumpendorfer Linie—Hietzing zu zahlenden Rente einen Aufwand von

893000 fl., womit die Behauptung, dafs fur den Staatsschatz keine Be-

lastung zu befiirchten steht, begrfindet erscheint. Die Generaldirektion

beabsichtigt den Betrieb auf den neuen Linien womoglich im grofsen Stile

zu fuhreu und hofft den Verkehr in Wien auf die in Berlin erreichte Hohe

zu bringen.

Wahrend die Verhandlung im Abgeordnetenhause keine weiteren

prinzipiellen Gesichtspunkte hervorbrachte, gestaltete sich die Verhandlung

im Herrenhause dadurch interessant, dafs das Mitglied Freiherr

v. Sochor darauf aufmerksam machte, in den vorliegenden Projekten er-

scheine bezuglich der Tunnels eine lichte H5he von 4,4 m angenommen.

Er beantragte folgende Resolution: „das Herrenhaus spricht den Wunseh

und die Erwartung aus, dafs die in Rede stehenden Eisenbahnanlagen, um den

sicheren Uebergang normaler Betriebsmittel zu ermflgliehen, den BedQrfnissen

des Vollverkehrs entsprechend, und dafs insbesoudere deren Kunstbauten

durchwegs in lichter Hohe von 4,s m ausgefuhrt werden." Diese Resolution

wurde unterstiitzt durch den Chef des Generalstabs P'eldzeugmeisterFreiherrn

v. Beck. Dieser meinte, es ware eine sehr mifsliche Sache, wenn Militarzuge
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bei einer Mobilisirung auf den Bahnhdfen eine vollstiindige Umladung vor-

nehmen mufsten, um wieder auf dem zweiten Bahnhofe in neu zusammen-

gesetzten Zugen die Fortsetznng zu finden. Er glaube, es sei in militari-

scher Beziehung und gewifs auch in handelspolitischer von hdchster

Wichtigkeit, dafs die gleichen Zuge, wie sie zusammengesetzt sind, auch

auf den beiden neu projektirten Bannen verkehren kOnnen. Wenn schon

etwa 20 MilJionen fl. fur diese Bahnen votirt werden sollen, so sei es eine

Minimalforderung, dafs diesen Bedingungen auch entsprochen werde.

Handelsminister Graf Wurmbrand erwiderte darauf: die Regierung theile

vollkomraen diese Wunsche, und er werde bemuht sein, dieselben auch

zur Durchfuhrung zu bringen. Die Regierung glaube aber nicht, dafs

man Anspruch babe, die Durchfuhrung des Normalprofils auf Grundlage

der vorliegenden Kostenvoranschlage erwarten zu k5nnen. Die Reso-

lution wurde, nachdem sich auch der Berichterstatter Freiherr v. Czedik

fur dieselbe ausgesprochen, angenoinraen. Sobald die Regierungsvorlage

von beiden Hausern des Reichsrathes angenommen war, erhielt sie am
9. April 1894 die kaiserliche Genehmigung.

«

VII.

Wirksanikeit der Kommission fiir Verkehrsanlagen.

Die Konstituirung der Kommission fur Verkehrsanlagen ist am
26. Juli 1892 durch den damaligen Handelsminister Olivier Marquis

Baquehem erfolgt. Derselbe begrufste die Kommissionsmitglieder mit

einer Ansprache, in welcher er zunfcchst das Gefiihl des ehrerbietigsten

Dankes fur die allerhOchste Huld und Gnade zum Ausdruck brachte,

welche der Kaiser dem Zustandekommen der Grundlagen des Werkes

zuwendete. Die Aufgabe der Kommission bezeichnete der Handelsminister

als ebenso schwierig wie bedeutungsvoll ; handle es sich doch um bau-

und v.erkehrstechnische Probleme ersten Ranges, bei welchen zugleich auf

mannigfache, unter sich divergirende Interessen thunlichst Bedacht zu

nehmen sei, und in oberster Reihe um die Ausgestaltung des Verkehrs-

netzes des Reiches an einem sehr wichtigen Knotenpunkte. Dieses grofse

Werk, sagte der Handelsminister, erheischt die voile schaffensfreudige

Hingebung seiner gesammten Mitarbeiter, ihr eintrachtliches Zusammen-

wirken und die gegenseitige billige Rucksichtnahme in der Unterordnung

des Einzelnen unter das gemeinsam angestrebte Ziel. Zugleich bestimmte

der Handelsminister den Sektionschef im Handelsministerium Dr. Ritter

v. Wittek zu seinem Stellvertreter im Vorsitz und der standigen Leitung

der Geschaftsfuhrung der Kommission. Mit Ende November 1893 hat der

Handelsminister Graf Wurmbrand den Vorsitz in der Kommission und
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die oberste Leitung in der Geschaftsfuhrung tibernommen. Die Kommission

hat fiber die GebahniDgsperiode vom 26. Juli 1892 bis 31. Dezember 1893

den Bericht erstattet. Die Berichtsperiode umfafst der Natur der Sache

nach in erster Reihe nur die Organisation des Unternehmens, sowie die

technische Vorbereitnng (Anfstellung der Theilprojekte , politische Be-

gehung, GrundeinlOsung) des Werkes. Es wnrde ubrigens schon in

dieser Zeit eine eigentliche Bauthatigkeit entwickelt, bei deren

Fortschreiten der Umstand berucksichtigt werden raafs,

dafs die der Kommission zugesicherten jahrlichen Zuschfisse der Enrien

zar Kapitalverzinsung erst mit Ende des Jahres 1897 flflssig werden,

eine fiber das Programm hinausgehende Beschleunigung des Banes die

Zwischenzinsen wesentlich erhohen mfifste. Entsprechend den schon bei

der parlamentarischen Berathung der Gesetzentwfirfe mehrfach betonten

sozialpolitischen Gesichtspunkten beschlofs die Kommission eine Arbeite-

ordnung fur die bei der Ausffihrung der Verkehrsanlagen beschaftigten

Arbeiter. Fur die Ueberwachung derselben sorgt ein besonders bestellter

Gewerbeinspektor; in einzelnen Fallen, bei denen die Kommission in die

Lage kam, auf die Bauvergebung nnmittelbar Einflufs zu fiben, wnrde

grundsatzlich stets den billigsten Offerenten die Arbeit zugestanden.

Zugleich wurde als Direktive fur die bauleitende Generaldirektion der

Staatsbahnen bezuglich der Aufstellung der Bauvergebung der Wunsch

zum Ausdruck gebracht, auch kleineren Unternehmern durch getrennte

Vergebung der Hoehbau- nnd Unterbauarbeiten
,

sowie, wenn mdglich

durch Zerlegung der Unterbauarbeiten in kleinere Lose, die Betheiligung

zu ermOglichen. Naehdem durch das Gesetz vom 4. April 1893 fur das

von der Kommission auszugebende Anlehen eine Reihe von staatlichen

Begunstignngeu ertheilt worden war, beschlofs die Kommission zur Be-

deckung des nachsten Geldbedarfes mit der Aufnahme eines 4°/0igen

Anlehens im Nennbetrage von 10 Millionen fl. vorzugehen. Die Ans-

gabe dieser Theilschuldverschreibungen erfolgte zum Kurse von 98 an den

allerhOchsten Privat- und Familienfonds, die Humanitatsfonde der Staats-

bahnen und verschiedene andere Fonds. Diese Emission wurde im Jahre

1894 aus dem Verkehr gezogen und eine neue Anleihe im Gesammtbetrage

von 20 Millionen fl. zum Kurs von 97'/s an die Wiener Unionbank begeben.

Die aus der Uebertraguug der Bauausfuhrung an die Generaldirektion der

osterreichischen Staatsbahnen sich ergebenden Beziehungen wurden durch

ein besonderes Uebereinkommen gercgelt. Am 1. August 1892 traten die

BauJeitungen in Wirksamkeit, welchen in Unterordnung unter die General-

direktion der Staatsbahnen die Bearbeitung der ausfuhrlichen Projekte und

die Leitung und Ueberwachung der Bauarbeiten der Wiener Stadtbahn

obliegt. An der Spitze der Bauleitung steht der Baudirektor der oster-
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reichischen Staatsbahnen Hofrath Bischoff Edler von Klammstein, wahrend

als technischer Referent der Kommission fur Verkehrsanlagen der Ober-

banrath Doppler thatig ist. Als kttnstlerischer Beirath der Kommission

wurde auf Vorschlag der Genossenschaft der bildenden Kfinste Wiens, die

hierzu vom Handelsminister Grafen Wurmbrand aufgefordert wurjje, der

Architekt Prof. Otto Wagner ernannt.

Schlufsbenierkungen.

Nach vielen vergeblichen Versuchen, die Wiener Stadtbahn in ihrer

Gesammtheit oder theilweise im Wege der Privatunternehmung sicher zu

stellen, welch letzterer, wie hier dankbar hervorgehoben werden mnfs, mit-

unter vor namhaften materiellen Opfern nicht zuruckgeschreckt ist, um die

Aufgabe ihrer LOsung naher zu bringen , hat sich die Staatsverwal-

tung endlich selbst genOthigt gesehen, nach einer Form zu suchen,

welche die Sicherstellung der Stadtbahn weiterhin der Einflufsnahme

der Privatunternehmung entriickt. Es kann heute nicht mehr bezweifelt

werden, dafs diese Form in glucklicher Weise gefunden wurde: durch die

Vereinigung von Staat, Land und Gemeinde in der zu diesem Zwecke

errichteten Kommission fiir Verkehrsanlagen, und dafs die Reichshaupt-

und Residenzstadt Wien in nicht zu ferner Zeit ira Besitz einer Reihe von

Verkehrsanlagen sich befinden wird, welche berufen erscheinen, der Reichs-

hauptstadt zu einer heute noch kaum geahnten Entwicklung zu verhelfen. Man

kann dieses bedeutende Werk nicht besser charakterisireu, als dies der

Regierungsvertreter Sektionschef v. Wittek bei der Verhandlung im

Abgeordnetenhause gethan hat. „Es ist meines Wissens", sagte v. Wittek

rd&8 erste Mai, dafs fiir ein Offentliches Verkehrsunternehmen die eigen-

thumliche Organisation gewahlt wird wie hier, dafs Staat, Land und

Gemeinde mit gleichen Rechten zusammentreten und das Unternehmen in

gemeinsamer Arbeit durchfuhren, eine Form, die zunachst den Zweck

verfolgt, die finanziellen Lasten zu erleichtern, nebenbei aber auch ein

korporatives Zusammenwirken zu schaffen zwischen den Cffentlichen Ge-

walten, welche an dem Unternehmen betheiligt sind. Es ist das eine

SchOpfung, die in einem anderen Staate gar nicht denkbar ware, wo regel-

mafsig die Staatsomnipotenz derartige (iftentliche Unternehniungen aus-

schliefslich in ihren Bereich zieht. Es ist das ein ganz eigenartiges Produkt

der spezifisch osterreichischeu Autonomic wie hier die Einrichtung und

Organisation in der Regierungsvorlage geschaffen ist, und auch in dieser

Richtung, glaube ich, verdient die Vorlage das Wohlwollen des hohcn

Hauses. Sie verdient es aber aiu'h in dieser Richtung. dafs dem grofsen

Stande der Osterreichischeu Techniker. dem osterreichisohen Baugewerbe

Digitized by Google



866 Die Wiener Staritbaliu.

and uberhaupt der Osterreichisehen Arbeit dadurch die Aussicht auf

lohnende Beschaftigung fur eine lange Reihe vou Jahren hinaus gesichert

wird. Zugleich aber wird diesen Elementeu die Moglichkeit gegebeu, eiue

schwierige und umfassende technischo und gewerbliche Aufgabe zu ldsen,

etwas zu^schaffen, was in dieser Art seines Gleichen nicht leicht finden durfte u
.

Der gesanimte Aufwand der zur Ausfiihrung bestimmteu Verkehrs-

anlagen wurde verauschlagt auf 126,2 Millionen fl. Hiervon entfallen auf

die erste Bauperiode, die mit dem Jahrc 1897 endigt, 84,6 Millionen

(ohne Geldbeschaffungskosten und Zwischenzinsen). Vou dieser Summe
entfallt ein Betrag von etwa 63 Millionen auf die Stadtbahn.

Nach dem gegenwartigeu Stande der Angelegenheit wird das

Stadtbahnnetz^ ein in sicb geschlossenes Ganzes bilden, wobei aber in

Aussicht genommen ist, dafs die Zuge der Stadtbahn nach Bedarf
in alien Riehtungen auf die Lokalstrecken der Staatsbahnen

ubergehen konnen. Die letztere MOglichkeit ist eine nicht zu gering

zu veranschlagende Verbesserung des ursprunglichen Programms, welches

ubrigens, wie dies ausdrucklich vorgesehen war, uoch immer Verande-

rungen, insoweit dies ira Interesse des augestrebteu Zieles gelegen ist,

unterliegt. Wie aus den bisherigen Ausfuhrungen hervorgeht, werden

samratliche gesetzlich sichergestellten Linien der Stadtbahn sowohl fur den

Personen- als den Guterverkebr eingerichtet. Die Frage des Betriebs-

motors, die ursprunglich offen blieb, konnte schliefslich nicht anders ent-

schieden werden, als dafs bei den in unmittelbare Verbindung mit den

k. k. Staatsbahnen gebrachten Stadtbahnlinien der Lokomotivbetrieb zur

Einfuhrung gelangt. Als noch die Aussicht bestand, die Lokalbahnlinien

im Wege der Privatunternehmung sicher zu stellen, ist auch die Einfuhrung

des elektrischen Betriebes ernstlich in Erwagung gezogen worden. So

hat der flsterreichische Ingenieur- und Architektenverein in seiner Ver-

sammlung vom 29. April d. J. eine Resolution beschlossen, dahingehend,

dafs im Stadtbahnverkehre der elektrische Betrieb anzustreben sei. Einst-

weilen bleibt das letztere Betriebssystem zur Einfuhrung bei den in Aus-

sicht genommeneu Uutergrundbahnen vorbehalten.

Man giebt sich ubrigens keiner Tauschung dariiber hin, dafs das

Verkehrsbedfirfnifs der Stadt Wien durch die Ausfiihrung der sicher-

gestellten Linien der Stadtbahn seine voile Befriedigung nicht finden wird.

Ein wichtiger Theil des Wiener Verkehrs wird erst dann seine Befriedigung

finden, wenn die in dem Programm, betrcffend die Wr
iener Verkehrsanlagen

fur eine spiitere Zeit, sowie fiir die Privatunternehmung in Aussicht ge-

nommeneu Untergrundbahnen mit elektrischem Betriebe zur Ausfiihrung

gelangen werden. Es liegen in dieser Riohtung dem Handelsministerium

bereits mehrere Projekte vor, wek-he indessen nicht uber die ersten Stadien
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hinau8gekommen sind. Die Gemeinde Wien hat namlich erklart, aus

prinzipiellen Griinden in keine Verhandlungen eingehen zu konnen, solange

ihr nicht das bisher auf Grund dee Eisenbahnkonzessionsgesetzes von der

Staatsverwaltung in Anspruch genommene Heimfallsrecht bezQglich der

elektrischen Untergrnndbahnen zugestanden werde. Die Regierung scheint

sich dieser Forderung gegenuber nicht ablehnend zu verhalten und dQrfte

anlafslich der Vorlage des neuen Lokalbahngesetzes, die im Herbst zu

gewartigen ist, auf die Wttnsche der Gemeinde Wien Rucksicht nehmen.

Selbstverstandlich wOrde das Heimfallsrecht fiir die Gemeinde nur dann

von Werth sein, wenn es gelingen sollte, die Konzessionsdauer auf eine

wesentlich kurzere Zeit, als dies bisher ttblich ist, lestzusetzen. Von den

der Regierung vorliegenden Projekten, betreffend den Bau von Untergrnnd-

bahnen, ist besonders bemerkenswerth der Plan eines Wiener Baukinstituts,

eine Aktiengesellschaft unter dem Titel „Wiener Zentralbahngcsellschaft"

zu errichten, welcher nicht nur die Aufgabe zufiele, die Konzession fur

eine durch die innere Stadt fuhrende Untergrundbahn zu erwerben, sondern

gleichzeitig auch sammtliche Linien der Wiener Tramwaygesellschaft zu

erwerben und dieselben mit den neuen Linien der k tin ft igen Zentralbahn-

gesellschaft zu einem einheitlichen Netze mit elektrischem Betrieb zu ver-

einigen. Dieses Projekt tritt, wie man sieh^ mit dem Versuch auf, eine

der wichtigsten prinzipiellen Fragen des grofsstadtischen Verkehrswesens

ihrer LOsung zuzufuhren, indem es die Konzentration der stadtischen

Verkehrsmittel in einer Hand anstrebt. Es ist nun die Frage aufgeworfen

worden, ob eine solche LOsung der Wiener Verkebrsfrage wirklich anzu-

streben sei. Der Verfasser hat diese Frage an anderem Orte 1
) zum

Gegenstande einer eingehenden Untersuchung gemacht und ist zu dem

Ergebnifs gelangt, dafs in der beabsichtigten Vereinigung eines Theiles des

Stadtbahnnetzes mit der den Strafsenverkehr gegenwartig beherrscheuden

Tramwaygesellschaft ein gefahrlicher Ansatz zur Bildung eines Verkehrs-

monopols enthalten sei. Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens ist die

Frage, ob die Anforderungen des Verkehrs unter dem Eiuflufs des Mono-

pols oder der Konkurrenz ihre hOchste Befriedigung finden, bekanntlich in

dem Sinne gelOst worden, dafs man sich fiir das Verkehrsmonopol durch
die Stadt entschieden hat und die ungetheilte Befriedigung, welche die

Fortsetzung der Eisenbahnverstaatlichung in Oesterreich tindet, zeigt, dafs

diese Ldsung der Verkehrsfrage gerade hier festen Boden gewonnen hat.

Auf das Verkehrswesen einer grofsen Stadt kann dieser Grundsatz deshalb

keine Anwendung finden, weil die Ortlichen Verkehrsmittel ihrem Wesen

nach hier anders gestaltet sind. Deshalb hat die Privatunternehmung

») Zeitschr. fiir Eisenb. und Dampfschiff. No. 14 von 1894.
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im grofsstadtischen Verkehr eine ganz bestimmte Aufgabe zu erfullen. In

Wien hat man die Erfahrung gemacht, dafs das Aufsichtsrecht des

Staates in Bezug anf die Tramwaygesellschaft in der Festsetzung des

Tarife8 eigentlich seine Grenze findet, wahrend die sonstigen Verkehrs-

bedingnngen im grofsen und ganzen von dem Willen der Unternehmung

abhangig bleiben. Es ist dies durch die Eigenart des grofsstadtischen

Verkehrs bedingt, dessen von Stunde zu Stunde veranderliche Bedurfnisse

sich der Einflnfsnahme der Staatsaufsicht entziehen. Wenn man Klarheit

fiber die Aufgabe der Staatsaufsicht im grofsstadtischen Strafsenbahnverkehr

erlangen will, ist es nothwendig, das charakteristische Merkmal dieses

Verkehrs zu erfassen. Dies besteht unserer Ansicht nach darin, dafs bei

diesem Verkehr das, was man bei den Eisenbahnen so treffend als das

„naturliche Monopol" bezeichnet, fehlt. Eine Eisenbahn kann noch so oft

durch andere Linien konkurrenzirt werden, es bleiben immer kleinere oder

grOfsere Strecken, innerhalb deren sie ein natiirliches Monopol ausubt.

Hier ist der Punkt, bei welchem in erster Linie das Aufsichtsrecht des

Staates einzutreten hat. Die Strafsenbahnen einer Grofsstadt, welche in

der Regel in alien ihren Theilen von den verschiedenartigsten Formen des

Strafsenfuhrwerks konkurrenzirt werden, besitzen dieses natfirliche Monopol

nicht und Aufgabe der Staatsaufsicht bleibt es, zu verhindern, dafs ein

solches Monopol cntstehe, und dahin zu wirken, dafs, insoweit die Ortlichen

Verkehrsmittel einer Grofsstadt in die Hande der Privatunternehmung

gelegt werden, die Bedingungen der Konkurrenz nicht ausgeschlossen

werden. Wir verweisen in dieser Beziehung auch auf die vortrefflichen

Ausfiihrungen von Kemman, 1
) welcher sich gegen eine weitgehende Zu-

sammenlegung verschiedener Verkehrslinien ausspricht und vor einer

allzu grofsen Sentimentalitat gegeniiber dem Publikum warnt. „Thatsach-

lich," sagt er, „ist die Muhe des Umsteigens unter Verhaltnissen, wo
hAchsteiis eine Person unter BOO eine Reisetasche tragt, keine allzu grofse".

Die Voraussetzungen fur die finanzielle Sicherstellung der elektrischen

Untergrundbahnen sind, wie uns scheint, gegeben in der naturlichen Ent-

wicklung der Wiener Verkehrsverhaltnisse, welche bisher in den Ertrag-

nissen der Wiener Tramwaygesellschaft ihren glanzenden Ausdruck ge-

funden haben. Nach der Konzessionsurkunde dieser Gesellschaft ist die

Rei<ierung berechtigt, bei einer gewissen Verkehrsentwicklung — und diese

wird von der Tramwaygesellschaft in diesem Jahre erreicht — eine Er-

miifsignng der Tarife anzuordnen, durch welche sich der bisherige durch-

pfhnittliche Fahrpreis von 9 kr. um etwa 2 kr. ermafsigen wurde. Wenn
man berucksiolitigt, dafs die Gesellschaft im letzten Jahre etwa 60 Mil-

») Glaser'n Annalcn No. 402 von 1894.
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lionen Fahrgaste befOrdert hat und von keiner Seite ein VerlaDgen nach

einer Tarifermafsigung laut wurde, so bietet das konzessionsmafsige Recht

der Staatsverwaltung, welches durchaus klar gestellt ist, einen breiten

Spielraam, um die elektrischen Untergrundbahnen in rationeller Weise

sicher zu stellen, wobei wir dahin gestellt sein lassen, ob die erforder-

lichen Mittel im Wege der in der Konzessionsurknnde der Tramway

vorgesehenen Einhebung eines Fahrkartenstempels oder dnrch eine

anderweitige Mitwirkung der Gesellschaft zu beschaffen wareu. End-

lich ware zu bemerken, dafs der aus den Wohnungs- und Geschafts-

verhaltnissen herausgebildete vorwiegende Radialverkehr, der sich in

verhaltnifsm&fsig kurzen Distanzen abwickelt, vor allem auf die Aus-

gestaltung des Pferdebahnnetzes, sowie auf die Einrichtung eines

rationellen Omnibusbetriebes hinweist. Es ist eine auffallende Er-

scheinung, dafs in Wien der Omnibusverkehr bisher zu keiner rechten

Entwicklung gelangen konnte. Man geht nicht fehl, wenn man diese Er-

scheinung auf die seit Jah ren hier geduldete Ueberfiillung der Pferdebahn-

wagen zuruckfuhrt, welche dem Omnibuswesen einen grofsen Theil des

ihm naturgemafs zukommenden Verkehrs entzieht. Ein Verbot der Ueber-

fiillung wurde unseres Eraehtens die Voraussetzungen fur eine rationelle

Entwicklung des Omnibusverkehrs schaffen und es ist bedauerlich, dafs

den wiederholten Euqueten, welche sich mit der Beseitigung der Ueber-

fullung der Tramwaywagen beschaftigt haben, die grofse Entwicklung des

Omnibusverkehrs in London, Paris und in neuerer Zeit auch in Berlin

entgangen ist Die Frage des Omnibusverkehrs erfordert um so grOfsere

Beachtung, als man sich wohl klar daruber ist, dafs eine Fuhrung der

Pferdebahn in das innere Stadtgebiet, wie dies von einer Seite angestrebt

wird, nicht zul&ssig ist, ebeuso wie die Umwandlung von Pferdebahnlinien

in Linien mit elektrischem Betriebe innerhalb des Stadtgebietes kaum

ernstlich in Erwagung gezogen werden kann. Der Strafsenverkehr einer

Grofsstadt wird seine hOchste Befriedigung vorerst nur durch Ausnutzung

der thierischen Zugkraft finden.

Wien, im Juli 1894.
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Die Ermittlung der Leistungen der Personen-, Gepack- und

Postwagen.

Von Eisenbahnsekretftr Sell in.

Jede Eisenbahnverwaltung ist genGthigt, fortdauernd die kilometrischen

Leistungen jedes einzelnen Personen-, Gepack- und Postwagens er-

raitteln zu lassen, und zwar nicht alleiu far die Statistik und die Etats-

veranschlagung, sondern aueh, weil die Wageu entsprecheud der Betriebs-

ordnung spatestens nach jedesmaliger Zurucklegung eines Weges von

30 000 km der Werkstatt zur grundlichen Untersuchung iiberwiesen werden

mttssen.

ALs Grundlage fur die Ermittlungen dienen entweder die Wagen-

nachweisungen der Zugfuhrer zu den Fahrberichten oder besondere Nach-

weisungen der Stationen fiber den Zu- und Abgang an Wagen. Aus den

fraglichen Nachweisungen werden die Laufe der eigenen Wagen bei jeder

Verwaltung nebst der auf den einzelnen Lauf entfallenden Zahl von Kilo-

metern in besondere Register, in welchen die Wagen der Reihenfolge nach

aufgeffihrt sind, eingetragen. l

) Ueber die von den Wagen anderer Ver-

waltungen geleisteten Kilometer werden monatlich besondere Nachweisungen

angefertigt und den betreffeuden Eigenthumsverwaltungen zugesaudt.

Das in Rede stehende Verfahren hat mancherlei Nachtheile. Dasselbe

ert'ordert wegen seiner Umstandlichkeit, namentlich bei so grofsen Ver-

waltungen wie den konigl. preufsischen Eisenbahndirektionen, die Einstellung

einer sehr betracbtlichen Zahl von Beaniten, ist fiir die letzteren bei der

ganzen Art und Weise derHandhabung sehr angreifend, sodais die betrefFenden

Beamten bald in hochstem Grade nervos zu werden pflegen, bietet auch

keine genugende Gewahr fur das Nichtvorkommen wesentlicher Ungenauig-

keiten, zumal von einer grundlichen Nachprfifung, weil sonst die ohnehin

x
) Bei der konigl. Eisenbahndirektion Erfurt ist nocb cin anderes Verfahren

eiugefubrt; es wird jedcra Wagen eine Lanfliste beigegeben. Dies Verfahren ist

je.loch bisher nicht in weitere Auf'nahme gekomiueii.
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schon erforderliche grofse Zahl von Beamten mindestens verdoppelt werden

miifste, nicht die Rede sein kann. Ferner ist es ein Uebelstand, dafs die

Leistungen der Wagen in anderen Bahnbereichen als dem heimathlichen

der Eigenthumsbabn erst nach Ablauf des Monats zur Kenntnifs gelangen

und daber zunachst nur schatzungsweise berficksichtigt werden kOnnen.

Der Zweck dieser Zeilen ist nun, ein anderes Verfahren in Anregung

zu bringen, bei welchem ohne die bisherige Umstandlichkeit in einfachster

Weise mit weniger Arbeitskraften und mit grOfserer Zuverl&ssigkeit die

Liiufe und Leistungen der Wagen festgestellt werden konnen. Als ein

derartiges Verfabren wtirde sich das folgende erweisen:

Bei jedem Zuge ist seitens des Zugfuhrers uber jeden eigenen oder

fremden Personen-, Gepack- oder Postwagen eine nach Art der Fahrkarten

aufKarton hergestellte Karte, welche alle Angaben fur die in Rede stehen-

<len Zwecke enthftlt, auszufertigen:

Muster:

a) fur die Wagen der eigenen Verwaltuug auf weifsem Karton.

Vorderseite: Rtickseite:

be

s Wagen No

* in Zug No. . . . am . .

"n
189 .

g von bis
-=>

I
Kilometer

55

Zngftthrer

(Unterschrift.)

b) fur Wagen anderer Verwaltungen auf rothem Karton.

Vorderseite: Rtickseite:

be

5
*->

"3

4)

> in Zug No am .
.

"

u

von bis

Wagen
(
KSKn™8

)
*°

Achsen

i >sy

as Kilometer

Zugfilhrer

(Unterschrift.)

Nach Beendigung der Fahrt hat der Zugfuhrer die von ihm in alien

Funkten rait Ausnahme der Stelle, an welcher die Zahl der von den Wagen

auf der Fahrt geleisteten Kilometer augegeben werden soil, ausgefullten

Karten zu verpacken und an die die Laufregistcr fuhrende Dienststelle

einzusenden.
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872 Die Ermittlung der Leistungen der Perionen-, Gepiick- und Postwagen.

Bei der letztoren werden nach Eingang der Karten zunachst auf jeder

derselben die von den Wagen auf der betreffenden Fahrt geleisteten Kilo-

meter vermerkt. Alsdann sind die Karten fiber die Wagen der eigenen

Verwaltung nach der Nuramer zu sortiren, was zweckm&fsig unter Ver-

wendung von Sortirspinden, in welchen jeder Wagen in der Nummerfolge

8ein besonderes Fach hat, geschieht.

Die Karten fiber die anderen Verwaltungen gehOrigen Wagen werden

fur jede Verwaltung gesondert; demnachst wird der Inhalt, insbesondere

die Zahl der Kilometer, auf das Konto der verschiedenen Verwaltungen

behufs der Benutzung fur die Statistik u. s. w. verbucht. Nachdem dies

geschehen, werden die Karten sogleich den betreffenden Verwaltungen zur

weiteren Verwendung fibersandt.

Diejenigen Karten, welche fiber die Leistungen der eigenen Wagen in

anderen Bahnbereichen eingehen, werden ebenfalls in die betreffenden

Facher der Sortirspinde vertheilt.

Es sammeln sich also in den Spinden die Karten fiber sammtliche

Fahrten der Wagen sowohl auf der eigenen, als auch auf fremder Balm

an. In entsprechendeu Zeitraumen — etwa von 10 zu 10 Tagen — werden

die von jedem Wagen geleisteten Kilometer aus den Karten zusammen-

gerechnet und die Summe in die Laufregister fibertragen, aus welchen

dann leicht festzustellen ist, wanu die Wagen zu der vorgeschriebenen

genauen Untersuehung der Werkstatt fiberwiesen werden mfissen und

welche Zahlen fur die Statistik u. s. w. in Betracht kommen.

Der Nutzen de.s gedachten Verfahrens ist so zweifellos, dafs deswegen

eigentlich keine weiteren Erklarungen gegeben zu werden brauchten. Das

Vormerkeu der Kiiometerzahl auf den einzelnen Karten ist eine einfache,

schnell zu erledigende Arbeit, zumal die Karten von jedem Zuge in einem

Packet eingehen und daher in der Regel bei einer Anzahl Wagen hinter-

einander immer nur ein und dieselbe Kiiometerzahl zu notiren ist. Das

Sortiren der Karten lafst sich ohne Zweifel auch stets in kurzester Frist

ausfuhren. Das Eintragen der Laufe und Leistungen der Wagen in die

Register wfirde ebenfalls ohne besondere Muhe und schnell von statten

gehen, da die Wagen in der Nummerfolge und mit einem Male fur eine

ganze Reilie von Tagen crledigt werden konnen. Es entfallt namentlich

das bei dem gegenwartigen Verfahren fortdauernd nothwendige und zeit-

raubende Umschlageu in den Registern zum Zwecke des Aufsuchens der

einzelnen, in den Nachweisungen der Zugftihrer oder der Stationen in

groTster Kegellosigkeit erscheinenden Wagennummern.

Bei dem in Rede stehenden Verfahren wfirde sich jedenfalls eine nicht

unbetraeht lithe Personalverminderung erzielen lassen. Ferner wfirde in
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Anbetracht der grofsen Einfachheit des Geschafts im einzelnen ohne Zweifel

mit groTserer Genauigkeit gearboitet werdon.

Ein besonderer Vorzug des Verfahrens durfte darin zu erblicken

sein, dafs die Verwaltungen vennittelst der Karten stets umgehend von den

Leistungen ihrer Wagen in auderen Bahnbereichen in Kenntnifs gesetzt

werden kftnnten.

Dafs die Zugfuhrer dureh die Ausfertigung der Karten zu sehr be-

lastet werden wiirden, durfte umsoweniger behauptet werden kOnnen, als

der Inbalt der Karten geringfugig ist und die Zahl dor Personen-, Gepaek-

und Postwagen in den einzelnen Zugeu iu der Regel niebt erheblich zu

sein pflegt. Mebr als 8 Wagen fuhrt bei norraalem Verkehr nur cine ver-

lialtnifsmafsig sebr geringe Anzahl der hauptsachlich nur in Hetracht kommen-

den Personen- und Schnellzuge. Von einer Mehrarbeit konute namentlieb

dann kaum die Rede sein, wenn. was angangig erscheinl, die Wagennach-

weisungen zu den Fahrberiihten, welche gegenwartig von den Zugfuhrern

anzufertigen sind, fur die Personen- und Sehnellztige in Fortfall kainen.

Soweit auf bestiraraten Strecken z. B. auf Nebenbahnen die Wagen-

ziige imraer bin und her fahren, ohne dafs Personal- und Wagonweehsel

stattfindet, wurde sich noch insofern eine weitere Vereinfachung ermfig-

lichen lassen, als der Zugfuhrer die sammtlichen Fahrten jedes einzelnen

Wagens >tets nur auf einer Karte zusatnuiengefafst anzugeben brauchte.

Archiv fur F.t*enbahnwe*en. 1894.
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Wirthschaftliche Ausbildung des GUterzugfahrplans

auf Hauptbahnen.

Von

A. Dietrich, Kgl. Eisenbahnsekretftr in Coin.

Kinleitung.

Allgemein wird angestrebt, den Giiterzugfahrplan den fiskalischen and

Verkehrsinteressen besser nutzbar zu machen, einestheiis durch Bildung

von weiteren Durchgangszflgen, anderntheils durch Einrichtung von Orts-

zugen, die den Verkehr einer Anzahl Unterwegsstationen vermitteln, auf

langeren Strecken nur bis zu einer bestimmten Station verkehren und

daselbst aufgelost oder ausgeschieden werden.

Daneben bilden Erwagungen fiber schnellere Durehfuhrung der Zuge,

Uerstellung besserer Anschlusse behufs Beschleunigung des Wagenumlaufs

und Entlastung der Sammelstationen Gegenstand eifrigster Berathung.

Die Ausffihrung wird indessen auf Strecken, wo die Gleiseanlagen

der in Betraeht kommenden Hauptunterwegsstationen sich zur Aufnahroe

des rait den Ortszugen von den kleineren Stationen eintreffenden Duroh-

gangsverkehrs als unzulanglich erweisen sollten, nicht in vollem Urafange

zu ermoglichen sein, desgleichen auch auf solchen Strecken, wo die

Leistungsfahigkeit der BahnhOfe infolge Umbaues u. s. w. eiue geringere

ist und da, wo die Verhaltnisse in Nachbarbezirken auf die Verhaltnisse

im eigenen Bezirk nachtheilig einwirken.

Die mit den Ortszugen von den kleineren Stationen eintreffenden

Durchgangswagen werden sonach nicbt fiberall auf Hauptunterwegsstationen.

sondern erst auf der Uebergangsstation ausgeschieden werden konnen.

Stets aber duiite anzustreben sein, den Guterzugfahrplan bestimmten,

theoretisch allgemein gultigen Grundsatzen wenigstens soweit anzupassen.

wie es die obwaltenden Verhaltnisse gestatten.

In der nachstehenden Ausarbeitung sind die Punkte zusammengestellt.

die meiner Ansicht nach geeignet sind:
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1. den Guterzugfahrplan zweckmafsig und wirthschaftlich zu ge-

stagen; und

2. den Fahrplan bei wachsendem Verkehr in den Herbst- und Winter- •

monaten und bei aufsergewOhnlichen Anlassen zur Durchfuhrung

zu bringen.

I. Grundlegende Bestimnrangen fttr den Gtiteriugfahrplan and die Bildung

der Guterzuge nebst Ansfuhrnngsvorschriften.

Ein den Verkehrs- und Bahnhofsverhftltnissen angepafster Fahrplan

ist die erste Grundlage fur eine gute BetriebsfOhrung.

In Bezug auf den Fahrplan und die Bildung der Guterzuge unter-

scheiden sich folgende Verkehre:

1. Der Durchgangsverkehr.

A Is soldier ist anzusehen:

a) Der Verkehr, der von angrenzenden Linien auf einer Uebergangs-

station eintrifft, nicht aber fur die Uebergangsstation selbst, sondern

fur weiter gelegene Stationen oder Strecken bestimmt ist.

b) Der Verkehr dieser Uebergangs- oder der Anfangsstation und der

Unterwegsstationen einer Strecke mit den uber die Endstation

hinaus liegenden Stationen oder Strecken.

2. Der Hauptortsverkehr.

a) Der Verkehr der Uebergangs- oder Anfangsstation mit den grOfseren

Unterwegsstationen und der Endstation einer Strecke.

b) Der Verkehr der grOfseren Unterwegsstationen unter sich und mit

der Endstation.

3. Der Nebenortsverkehr.

a) Der Verkehr der Uebergangs- oder Anfangsstation mit den kleineren

Unterwegsstationen einer Strecke.

b) Der Verkehr der letzteren unter sich und mit den grOfseren

Unterwegsstationen und der Endstation.

c) Der Verkehr der grOfseren mit den kleineren Unterwegsstationen.

Unter Endstation einer Strecke ist die auf durchgehenden Linien

liegende Uebergangsstation zu verstchen, auf der die Haupt- und Neben-

ortszuge endigen.

4. Der Anschlufs verkehr.

Verkehr mit angeschlosaenen Zechen und Fabriken.

Seitens der BetriebsbehOrden sind bei angeschlossenen Werkeu (Zechen.

Fabriken) und grOfseren Verfrachtern Ermittlungen uber den Umfang des

59*
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376 Wirthscbaftliche Aasbildang des Giiterzugfahrplans auf Hanptbahnen.

zu erwartenden Hcrbstverkehrs entweder uumittelbar, oder durch die Gfiter-

abfertigungsstellen und Stationen anzustellen.

Die Feststellung der Verkehre hat richtungs- und stationsweise zu

erfolgen. Dem ermittelten Verkehr ist der Verkehr mit den ubrigen Ver-

frachtern nach dem Vorjahr zuzuzahlen. Der auf den Uebergangsstationen

von angrenzenden Linien einbrecheude und daselbst angesammelte Durch-

gangsverkehr ist ebenfalls nach dem Vorjahr zu ermitteln und festzustellen.

desgleichen der die Uebergangsstation in geschlossenen Zilgen transitirende

Durchgangsverkehr, letzterer nach den von den Uebergangsstationen anzu-

fertigenden Nachweisungen. Hierbei ist angenommen worden. dafs aut

den Uebergangsstationen Lokomotiv- und Personalwechsel stattfindet.

Da, wo letzterer auf einer Vorstation vorgenommen wird, sind auch

die Nachweisungen seitens der Vorstation zu fertigen. Leitungsanderungen

sind bei Feststellung des Verkehrs zu berucksichtigen.

Ueber den Umfang der nach best i in inten Stationen und Streeken zu

befOrdernden leeren Wagen und fiber die Anzahl der von einzelnen Stationen

fur bestimmte Gegenstande (Kohlen, Roheisen, Erze, Ruben u. s. w.) ange-

forderten Wagen sind gleichfalls Erhebuugen anzustellen und das Ergebnif*

ist ziffermiifsig nachzuweisen. Wegen der Verkehrsschwankungen ist dem

ermittelten Verkehr ein geringer Prozonteatz, etwa 2-3 0
/0,

zuzuschlagen.

Bei Berechnung der zuruckzuffihrendeu leeren Wagen ist zu beruck-

sichtigen, oh nicht ein Theil fiber Parallelstrecken zuruckzuleiten ist.

Nach Feststellung des Verkehrs ist der Gfiterzugfahrplan zu entwerfen.

Ist der Verkehr so lebhaft, dafs beispielsweise 3 oder 4 Ziige taglicl

in jeder Richtung inn nicht mehr bewaltigen konnen, so ist auf sein<

Trennung nach den nben bezeichneten Gattungen Rucksieht zu nehmen.

Es sind dann vorzusehen:

1. Durehgangszfige,

2. Hauptortszuge,

3. Nebenortszfige,

4. Auschlufsbedienungszuge.

Zu 1: Durchgangs/fige.

1. Das Durchgangsgut ist von der Uebergaugs- oder Anfangsstation

und von den grolsercn Unterwegsstationen anzusammeln.

2 Die Unterwegsstationen, wo die Durchgangszfige nicht anhalten

(kleinere Stationen), haben das Durchgangsgut mit den Nebenort.*-

zfigen nach den hierfur bestimmten Hauptunterwegsstationen vor-

zuscliieben.

Digitized by Google



Wirthschal'tliche Ansbildung des GGterzugfahrplans auf Hauptbahnen. 877

3. Das Durchgangsgut fur die hinter der zweiten Uebergangsstation

(auch Endstation der' Strecke) gelegenen kleineren Unterwegs-

stationen, wo der Durchgangszug nicht anhalt, und fur die Strecken,

nach denen mangels genugender Wagen Durehgangszuge nicht

gebildet werden konnen, ist mit Haupt- oder Nebenortsziigen zuni

Ausrangiren nach dieser Uebergangsstation zu befOrdern und hicr

auszuseheiden.

4. Falls auf der Uebergangs- oder Anfangsstaiion taglieh nur fur einen.

dagegen fur einen zweiten Durchgangszug Belastung auf den

grofseren Unterwegsstationen bis zur naehsten Zugbildungsstation

aussehlielslich vorhanden ist, so sind 2 Durehgangszuge in Zeit-

absehnitteu von 12 zu 12 Stunden einzulegen. Von der Zug-

bildungsstation sind die Durehgangszuge je nach Lage der Ver-

haltnisse entweder zur Halfte mit Durchgangswagen und zur H&lfte

mit Hauptortswagen zu belasten oder, es ist ein Zug aus Durch-

gangswagen und der zweite aus Hauptortswagen zu bilden. Die

letzteren sind auf den Stationen, wo die Zuge anhalten. auszusetzen

und hierfur Durchgangswagen einzusetzcn.

.*>. Sind weniger Wagen als fur einen Durchgangszug auf der Zug-

bildungsstation (Uebergangs- oder Anfangsstation), dagegen meni-

als fur einen auf den grofseren Unterwegsstationen vorhanden, so

sind ebenfalls 2 Durehgangszuge einzulegen.

C>. Siud fur einen zweiten Zug Durchgangswagen auf der Zugbildungs-

station und fiir einen dritten auf den grofseren Unterwegsstationen

vorhanden, so sind '6 Durehgangszuge in Zeitabschnitten von 8 zu

8 Stunden einzulegen. Ein Zug ist von der Uebergangsstation

ausschliefslich mit Durchgangswagen zu belasten und hat nur auf

den Wasser-, Lokomotiv- und Personalwechselstationen anzuhalten.

7. Falls auf zwei oder mehrcren parallel liegenden Strecken zusammen

fur 2 Durehgaugszuge Belastung vorhanden ist, auf keiner aber

genugendes Gut, um einen Durchgangszug zu bilden, so ist zu

erwagen, ob nicht durch Aenderung der Leitungsvorsehriften einer

der in Frage kommenden Zugbildungsstationen das Durchgangsgut

zugefuhrt werden kann.

8. Wenn auf einer Zugbildungsstation und den grofseren Unterwegs-

stationen zusammen nur fur einen Zug Durchgangswagen vor-

handen sind, wird es sich nur dann lohnen, diesen Zug zu bilden.

wenn die zwingende Nothwendigkeit einer Entlastung der weiteren

Uebergangsstation vorliegt, sonst werden die Durchgangswagen

zweckmiifsiger mit den Hauptortsziigen befOrdert.
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Zu 2: Hauptortszuge.

Diese halte ich fur durchaus erforderlich. Die auf der Uebergangs-

oder Anfangsstation einer Strecke eintreffenden und daselbst vorbandenen

Wagen fflr die Hauptunterwegsstationen und die Endstation einer Strecke

sind anzusammeln und mit Hauptortsziigen, die nur auf den groTseren

Unterwegsstationen anhalten, zu befBrdern.

In die Hauptortszuge sind einzustellen:

a) die Wagen fur die grBfseren Unterwegsstationen und Abzweigungen;

b) die auf der Zugbildungs- und den grOfseren Unterwegsstationen

vorhandenen Wagen fur die Endstation der Strecke;

c) die Durchgangswagen, die mit den Durchgangszugen keinen Ab-

gang finden.

Auf kurzen Strecken wird sich die Bildung von Hauptortszugen nicbt

empfehlen. Die Wagen fur die Stationeu dieser Strecke sind je nach Lage

des Verkehrs mit Durchgangs- oder Nebenortszugen zu befBrdern.

Fur die Bildung der Hauptortszuge sind die Verhaltnisse der Strecke.

vorzugsweise aber der Verkehr fur die Zugzielstation mafsgebend.

Sind auf einer Zugbilduugsstation Wagen fur 2 Hauptortszuge vor-

.
handen, zur BefOrderung der Hauptortswagen von den Unterwegsstationen

im ganzen aber 3 Zuge erforderlich, so sind 3 Hauptortszuge von 8 zu

8 Stunden einzulegen.

Sind auf einer Zugbildungsstation Wagen fur mehr als einen Zug.

indessen wenigcr als fur 2 Hauptortszuge vorhanden und steht zu erwarteu.

dafs der zweite Zug auf den grOfseren Stationen Belastung erhalt, so sind

2 Hauptortszuge einzulegen und in Zeitabschnitten von 12 zu 12 Stunden

abzulassen.

Wenn weniger Wagen als fur einen Hauptortszug auf der Zug-

bildungsstation vorhanden sind, und auf den grSfseren Unterwegsstationen

Belastuug bis zur Zugzielstation nicht erzielt wird, so sind die Wagen

mit den Nebenortszugen zu befBrdern.

Fur jede Station, wo die Zuge halten, ist eine Stationsgruppe zu

bilden. Mit Rucksicht hierauf ist es nothwendig, dafs die Hauptortszuge

den Verkehr von mehreren grofseren Stationen und fur die Zugzielstationen

vermitteln. Zum A us- und Einrangiren auf den Stationen ist ein dem

nachgewiesenen Verkehr entsprecheuder Aufenthalt vorzusehen.

Die Hauptortswagen sind von den kleineren Unterwegsstationen ebensr-

wie die Durchgangswagen nach bestimmten grOfseren Unterwegsstationen

oder nach der Zielstation des Zuges mit den Nebenortszugen vorzuschieben.

Je nach dem Verkehr kann auch die Einstellung von Beilade- uinl

Ausladewagen in die Hauptortszuge erfolgen. Wahrend des Aus- un«l
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Einladens am Schuppen kOnnen die vorzunehmenden Rangirarbeiten auf

diesen Stationen in der Regel mit der Rangirlokomotive ausgefuhrt werden.

Zu 3: Nebenortszuge.

Die auf der Debergangs- oder Anfangsstation einer Strecke eintreffen-

den, daselbst und auf den Hauptunterwegsstationen vorhandenen Wagen

fiir die kleineren Unterwegsstationen der Strecke sind anzusammeln und

mit Nebenort8z0gen, die auf 6&mmtlichen Unterwegsstationen anhalten,

weiter zu befBrdern. Da mit den Nebenortszfigen viele Rangirarbeiten

ausgefuhrt werden mtissen, die in der Nacht nicht gut von statten gehen.

wird anzustreben sein, dafs diese Zfige vorzugsweise wahrend der Tages-

zeit verkehren.

Die Nebenortszuge werden gebildet:

1. aus Stfickgutwagen (diese Wagen werden in der Regel nur in

einen Ortszug einzustellen sein),

2. aus den Wagen fur die Unterwegsstationen, wo die HauptortszQge

nicht anhalten,

3. aus dem Rest der Uauptortswagen,

4. aus den auf den kleineren Stationen vorhandenen Durchgangs-

wagen.

Es sind je nach dem Verkehr etwa 2—3 Nebenortszfige in jeder

Richtung einzulegen, wovon ein Zug vorzugsweise den Stflckgutverkehr

vermittelt.

Auf langen Strecken sind die Nebenortszfige zweckmafsig bis zur

Mitte zu fuhren und von hier weitere Nebenortszuge bis zur Endstation

der Strecke einzulegen.

Wenn fur eine Station oder ein Werk ein Zug auf der Zugbildung.s-

station aus den Ladegleisen gebildet werden kann (z. B. Rubenwagen), so

1st ebenfalls ein besonderer Zug einzulegen, der bei kurzerer Entfernung

mit geringerer als Lokomotivbelastung abgehen kann.

4. Aus chlufsb edienungszuge.

(ZechenzUge.

)

Der Fahrplan riehtet sich nach dem Anschlufsverkehr und mufs den

anderen Zugen angepafst werden.

Wagen, die fur eine bestimmte Station oder von einem auschliefseu-

den Werke geschlossen ubergeben werden, sind auch geschlossen weiter

zu befdrdern.

Der Fahrplan ist so zu legen, dafs fur diese Zuge die Freihaltuug

eines besonderen Gieises auf der Zugbildungsstation nicht erforderlich ist.

(Fort*etzung des Testes auf Seite 882.)
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882 Wirthschaftliche Ausbildoug des Utiterzugfahrplans auf Haaptbahnen.

Bei Feststellung des Fahrplans sind stets so viele Bedarfszuge

a) Durchgangszuge,

b) Hauptortszuge,

c) Nebenortszuge,

d) Anschlufsbedienungsziige

einzulegen, dafs aucb der starkste Verkehr bewaltigt werden kann und die

Stationen nicht gezwungen werden, SonderzQge ohne bestimmten Fahrplan

abzulassen. Auf passende Gegenzuge ist stets zu rucksichtigen. Hierbei

sind dieselben Grundsatze zu beobachten wie bei den Hinzugen.

Auf weniger belasteten Strecken, wo Durchgangszuge mangels ge-

nugender Belastung nicbt gebildet werden kOnnen, sind nur Hauptorts-

und Nebenortszuge einzulegen. Das Durchgangsgut ist mit den Haupt-

ortsziigen als besondere Gruppe zu befdrdern und mit den Nebenortszuge

u

ebenfalls bis zu einer Zwischenstation vorzuschieben.

Der Fahrplan der Hauptortsziige raufs in diesem Falle so gelegt

werden, dafs das Durchgangsgut auf der Zugzielstation den Anschlufs an

den nachsten Durcbgangszug, der auf dieser Station gebildet wird, erreieht.

Auf diesen Strecken und auf solchen, wo nur Nebenortszuge ver-

kehren, ist der Fahrplan so zu legeu, dafs gute Anschlusse zur BefOrderung

der weitergehenden Wagen vorhauden sind.

Auf Strecken, wo bestimrate Guter, wie Koblen, Erze u. s. w. in

geschlossenen Zugen befordert werden, ist anzustreben, dafs die leeren

Wagen fur diese Giiter in derselben Weise BefOrderung linden. Hierbei

ist darauf zu rucksichtigen, dafs stets so viele Gegenzuge wie Hinzuge

vorhanden sind, auch wenn in einer Richtung nicht so viele Wagen vor-

handen sein sollten, als in der anderen.

Bei der Fahrplanfeststellung ist mOglichst auf den Dienst des Loko-

motiv- und Zugpersonals Rucksicht zu uehraen, namentlich dann, wenn es

angangig ist, durch geringe Verschiebung des Fahrplans dem Personal auf

der fremden Station nach kurzer Wendezeit einen passenden Gegenzug

zuzuweisen.

II. Rangirordnung der Guterxiige.

Dem Fahrplan haben sich die Bestimmungen uber Benutzung un<l

Rangirung der Guterzuge anzuschliefsen.

a) Durchgangszuge.

Durchgangszuge, die Wagen fur eine bestimrate Station befOrdem,

kOnnen in einer Gruppe rangirt abgelassen werden, desgleichen solcho

Durchgangszuge, die Wagen fur eine oder mehrere von der Zugzielstation
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ab/.weigende Strecken befOrdern and daselbst aufgelOst oder ausgeschieden

wcrden.

Bei den Durchgangsztigen, die auch Wagen fur mehrere von der

Hauptstrecke abzweigende Linien beffirdern, sind die Wagen fur die ab-

zweigeuden Linien und fur die Hauptunterwegsstationen zusammen in eine

Gruppe zu rangiren.

b) Hauptortszuge.

Von der Zugbildungsstation ist fur die Unterwegsstationen, auf denen

der Zug halt, und fur die Zugzielstation je eine besondere Rangirgruppe

zu bilden und der Reihenfolge der Stationen entsprechend binter dem

Pnckwagen einzustellen. Je nach den Ortlichen Verhaltnissen konnen aucb

Wagen zum Abhangen an den Schlufs des Zuges gesetzt werden. Auf den

betreffenden Unterwegsstationen sind die Gruppen auszusetzen oder abzu-

hiingen und etwa vorhandene Gruppen fur die ubrigen Unterwegsstationen

und die Zugzielstation zu den zugehOrigen Gruppen im Zuge einzusetzen.

Wenn der Zug z. B. auf 4 Unterwegsstationen anhalt, so hat die zuerst

gelegene .Station ihre Wagen fur 3 Unterwegsstationen und fur die Zugziel-

station, die zweite fur 2 Unterwegsstationen und die Zugzielstation u. 8. w.

einzusetzen. Hiernach ist der Aufentbalt auf den Unterwegsstationen zu

bemessen.

c) Nebenortszuge. /

A Is Regel gilt, dafs Nebenortszuge von der Zugbildungsstation

stationsweise rangirt abzulassen sind. Von dieser Regel darf nur abge-

wichen werden, wenn feststeht, dafs nachtheilige Folgen fur die Unter-

wegsstationen und den Zugverkehr hieraus nieht erwacbsen. Die Wagen
miissen jedoch in diesem Falle in Stationsgruppen rangirt werden. Wenn

B. auf einer Unterwegsstation durchschnittlich Wagen fur 6, auf einer

zweiten fur 4 Stationen vorhanden sind, so wird ein stationsweises Ein-

rangiren der Wagen auf diesen Stationen nur moglich sein, wenn der Auf-

enthalt des Zuges von vornherein lang genug bemessen ist. Sollten die

Erhebungen ergeben, dafs die Rangirarbeiten (lurch die Zuglokomotive in

der vorgesehenen Aufenthaltszeit nicht ausgefuhrt werden kOnnen und eine

Verlangerung des Aufenthaltes aus wirthschaftlichen Griinden unthunlich

ist, so ist der Station eine Lokomotive zum Vorrangiren auf kurze Zeit

zu uberweisen.

Dies wird nOthig sein auf Stationen mit starkem Ruben-, Erz- odei

Kohlenverkehr u. s. w., wo gleichzeitig eine Verwiegung von Wagen statt-

findet. Die Wagen miissen alsdann bei Ankunft des Nebenortszuges au>-

rangirt sein und der Reihenfolge der Stationen entsprechend zusammen-
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steheu, sodafs nach Aussetzen der fur die Station bestimmten Wagen
Einrangirung an die richtigen Stellen erfolgen kann. Dementsprechend ist

der Aufenthalt auf solchcn Stationen vorzusehen. Der Aufenthalt auf den

Stationen riehtet si<h naeli dera Verkehrsurofang und der vorzunehmenden

Gruppenbildung. Ueberholungen aind zweekmafsig auf solchen Stationen

vorzusehen, wo unbeschadet des uberholenden Zuges nOthigenfalls Rangir-

urbeiten nachgeholt werden konnen. Wenn auf einer Strecke von

14 Stationen und niebr em XebenorLszug auf der siebcnten Station endigt

und der Anschlufszug auf diescr Station begiuut. so sind die Wagen, di-

der erste Xebenortszug fur die 7 let/ton Stationen befordert, zusammen in

einer Gruppe einzurangiren. Die Station, wo der erste Nebenortszug

endigt, hat Ausscheidung und Xeubildung des Anschlufszuges nach den

Grundsatzen wie vor zn bewirken.

d) Anschl ufsbedienungsziige.

(Zecheneilge.)

Diese werden in der Regel in einer Gruppe von der Zugbildungs-

station zugefuhrt und abgeholt. Nur da, wo mehrere Werke durch einen

Zug von der Hauptstreeke aus bedient, werden, ist cine Trennung der

Wagen fur jedes Werk erforderlich.

III. Vorthcile der Einrichtung.

Im wesentlicnen ist Folgeudes zu beraerken

:

1. Durch seharfe Trennung des Durehgangsverkehrs von dera Orts-

v<-rkehr in der hier gedachten Weise wird die Bilduug der Durchgangszuge

begiinstigt.

2. Die Vermehrung der Durehgangszuge wird in so grOfserem Um-
fange stattfinden konnen, wenn sie audi Wagen fur die fiber der Uebei -

gangsstation der Strecke hinaus liegenden Hauptunterwegsstationen b< -

fOrdern.

3. Eine weitere Entlastung der Uehergangs- oder Zugbiidungsstation

wird erreirht, wenn die Hauptorts- und Nebenortsziige in regelmafsigcn

Zeitriiumen auf dieser Station eintreffen und Ansehlufszuge in dcrselbc'i

Weise regelmfifsig abgehen.

Die Zufuhr und Ahfuhr der Wagen wird dann eine gleichmafsig<

.

weniger Gleise werden zur Ansamnilung der ansgeschiedenen Wagen

erforderlieli sein und auch ein weiterer Ausbau dieses Bahnhofes znr Auf-

nahme desselben Verkehrs nicht nothwendig werden. Die Uebergangs-

bahnhofe werden auch fur den Fall leistungsfahiger, dafs unerwartet eine

Yerkehrssteigcrung durch Uebernahme des Verkehrs einer durch Hochwasser

oder Schneeverwehungen aufser Betrieb gesetzten Parnllelstrecke eintritt.
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4. Die Verkurzung der Fahrzeit der Durchgangsziige bewirkt eine

raschere Befdrderung der G titer und eine Beschleunigung des Wagenumlaufs.

5. Da Hauptortszuge auf den kleineren Stationen nicht anhalten,

wird es mOglich sein:

a) den Fahrplan punktlich zur Durchfiihrung zu bringen;

b) lange Wendezeiten auf der Endstation zu vermeiden;

c) den Dienst des Lokomotiv- und Zugbegleitungspersonals zweck-

mAfsig einzutbeilen und

d) Lokoinotiven und Personale zu ersparen.

Der Dienst wird sieh so eintheilen lassen, dafs das Personal, da>

einen Durchgangszug auf der fremden Station angebracht bat, als Gegen-

zug einen solchen oder einen Hauptortszug, das Personal, das einen Haupt-

ortszug angebracht hat, als Gegenzug einen Durchgangszug oder einen

Hauptortszug iibernimmt.

6. Die Hauptortszuge bezwecken auch eine Entlastung der kleineren

Unterwegsstationen.

7. Den Xebenortsziigen kann genugender Aufentlialt auf den kleinen

Unterwegsstationcn gcgeben werden, sodafs die Rangirarbeiten durch die

Zuglokomotive ausgefuhrt werden konnen und os nur in den angedeuteten

Ausnahmefallen nothig scin wird. Lokoinotiven zum Vorrangiren zu tiber-

weisen.

8. Da Nebenortszuge auf langeren St reckon nur bis zur Mitte ver-

kehren, wird dieselbe Lokomotive und dasselbe Personal stets den Gegeu-

zug ubernehmen konnen, lange Wendezeiten werden hierdurch ebenfalls

vermieden und eine weitere Ersparnifs an Lokoinotiven, Lokomotiv- und

Zugbegleitungsmannsehaften eintreten.

Der fiuanzielle Erfolg der Einrichtung wird um so bedeutender werden,

je mehr Sorgfalt auf die Fahrplanfestsetzung nach diesen Grundsatzen

gelegt wird.

, .
,

* _ *

IV. Gleisebenutzungsplan.

Auf den Zugbildungs- und grofseren Unterwegsstationen sind aufser

den fur die Ein- und Durchfahrt der Ziige bestimmten Glei.sen und den

Ladegleisen besondere Gleise:

a) fur Durehgangswagen,

b) „ Hauptortswagen.

c) „ Nebenortswagen,

d) „ Anschlufswagen,

a), b) und c) nach Richtungen und Abzweigungen getrennt zu bestimmen.

Digitized by Google



$86 Wirthachaftliche Ausbildung des Gtiterzugfahrplans aut Hauptbahnen.

Je nach den Verhaltnissen sind fQr leere Wagen ebeufalls besondere

Gleise vorzusehen. Die Gleise sind nach dem Umfang des Verkehrs zu

bestiromen und dementsprechend grOfsere oder kleinere Gleise fur die

einzelnen Gruppen vorzusehen.

Um feststellen zu konnen, ob die vorgenommene Gleiseintheilung den

Verhaltnissen angepafst und die Station in der Lage ist, den ihr zuge-

wiesenen Verkehr zu bewaltigen, erscheint es zweckmafsig, die Belastung

der Station nach Anleitung der Tabelle A bildlich darzustellen. Es ist

hierbei eine Station angenoinmen worden, wo die Ausrangirung der Zuge

nur von einem Rangirkopf aus stattfindet und wo zwei Zuge zu gleicher

Zeit, auch wenn mehrere Ablaufgleise vorhanden sind, nicht ausrangirt

werden konnen. Sind 2 Raugirkftpfe vorhanden und in Benutzung, so sind

auch 2 bildliche Darstellungen zu fertigen.

Bei der bildlichen Darstellung sind zuerst die planmafsigen St5rungen

t'estzulegen, welche die Ausrangirung der Zuge behindern.

Zum Beispiel:

1. bei Ein- und Ausfahrt von Zugen,

2. beim Vorziehen von Zugen in das Abfahrtsgleise,

3. bei Bildung von Zugen,

4. beim Vorsetzen von Lokomotiven vor die Zuge,

6. beim Packwageuwechsel und bei Fahrten der Zuglokomotiven

nach dem Schuppen.

Dann sind die ankommenden, auszurangirenden Zuge der ReihenfoJge

nach in die Darstellung einzufuhren und fur jede Zuggattung (Leerzug.

Stuckgutzug u. s. w.) die wirkliche auf die Ausrangirung verwendete und

errnittelte Zeit einzutragen. Es lafst sich alsdann fast mit Sicherheit

beurtheilen, wie lange jeder einzelne zum Ausrangiren bestimmte Zug in

dem Einfahrtgleise (die Einfahrtgleise dienen vielfach als Ablaufgleise)

stehen mufs, bevor die Ausrangirung stattfinden kann.

Die Leistungsfiihigkeit eines Bahnhofes kann dadurch erhoht werden.

<lafs die die Ausrangirung der Zjige behindernden StOrungen soviel wie

moglich beseitigt werden. Es wird daher zu prfifen sein:

a) ob duivh Aenderung des Gleisebenutzungsplans nicht gleichzeitig

Zuge ausrangirt und nach der Richtung der Ablaufgleise zu

gebildet werden konnen;

b) ob der Lokoinotiv- und Personalwechsel bei Durchgangszugen

nicht auf einer Vorstation stattfinden kann und

c) ob nicht durch Fahrplananderungen wesentliche Storungen ver-

mieden werden konnen u. s. w.
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V. Diensteintheilung fiir das Lokomotiv- und Zugbegleitungspersonal und

Bildung yon Bereitschafts- and Htilfspersonal wahrend der starkeren

Verkebrszeit.

Es erscheint zweckmafsig, die Diensteintheilung fur das Lokomotiv-

und Zugbegleitungspersonal fur grOfsere Bezirke, namentlich aber fur durch-

gehende Strecken, die von Lokomotiven und Personalen mehrerer BehOrden

befahren werden, von einer Stelle aus zu bewirken. Hierdurch wird es

moglich werden, die Lokomotiven gut auszunutzen und lange Wendezeiten

auf den Lokomotiv- und Personalwechselstationen zu vermeiden.

Ungleichheiten hinsichtlich des Dienstes des Personals und seines

Verdienstes an Kilometer- und Uebernachtungsgeldern u. s. w. werden als-

dann mOglichst vermieden.

Die Diensteintheilung des Zugbegleitungspersonals mufs, soweit aus-

ffihrbar, mit der Diensteintheilung des Lokomotivpersonals in Ueberein-

stimmung gebracht werden. Der Dienst des Personals wird hierdurch

i;leichmafsiger und es wird vermieden, dafs bei Ausfall von ZQgen Leer-

t'abrten des Lokomotiv- oder Zugbegleitungspersonals stattfiuden. Auf den

Zugbildungsstationen, wo eine grOfsere Anzahl Guterzugpersonale stationirt

siud, ist die Bereithaltung von Tages- und Nachtbereitschaftspersonalen

nieht unbedingt nothwendig. Nur wenn Bereitschaftspersonale auf langeren

Strecken haufig Zuge begleiten — 1 Personal im Monat etwa 15mal —
durfte ihre Einstellung zweckmafsig sein. Anderenfalls empfiehlt es sich,

zum Fahren von Bedarfs- unci Sonderzugen nur einen Zugfiihrer, Pack-

meister oder Schaffner bereit zu halten, im ubrigen aber die erforderlichen

Hiilfsbremser aus den auf den Stationen, in den Bahnmeistereien oder

Betriebswerkstatten beschaftigten, als Hulfsbremser ausgebildeten Arbeitern

zu entnehmen. Ebenso wic bei aufsergew5hnlichen Anlassen, wo die

Hereitschaftspersonale nicht ausreichen (Einlegung von MilitarsonderzQgen

u. s. w.), die erforderlichen Personate untor Zuhulfenahme von weiteren

Packmeistern oder Schaffnern und Arbeitern gebildet werden mussen, wird

es auch moglich sein, bei Einlegung von Bedarfszugen u. s. w. hiernach zu

verfahren. Ersatz fur die zur Dienstleistung als ZugfQhrer heranzuziehen-

den Packmeister oder Schaffner ist in der Weise zu schaffen, dafs der

Dienst des Packmeisters bei den Personenzugen durch einen Schaffner,

der des Schaffners durch einen Bremser und der des Brerasers durch einen

Hulfsbremser oder durch einen als solchen ausgebildeten Arbeiter wahr-

genoramen wird.

Zur Verstarkung der Ziige sind ebenfalls als Hulfsbremser ausgebildete

Arbeiter zu verwenden.

Die Auswechslung von Arbeitern gegen ausgebildete Bremser wird

sich in den meisten Fallen ermoglichen lassen, da die Zugbildungsstation
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in der Kegel mehrere Stuuden vorher beurtheilen kann, ob die Einlegung

eines Bedarfs- oder Sonderzuges nothwendig ist. Sollte nachts ein Paek-

meister oder Schaft'uer nicht verfugbar sein, so ist die Einsteliung eines

Reservepackmeisters als ZugfQhrer fur die Naeht erforderlich, soferu der

Zugftthrerdienst nieht durch einen befahigten Bremser versehen werden kaun.

Es ist rechtzeitig darauf Bedacht zu nehmen, dafs auf den Zug-

bildungsstationen das fur den starkeren Verkehr erforderliche geschulte

Arbeiter- und Hulfsbeamtenpersonal vorhanden ist.

Die Ausbildung von Stationsarbeitern wird zweekmafsig iu den Monaten

Juni, Juli und August, die der Rottenarbeiter und Wagenputzer in deu

Monaten Dezember, Jauuar und Februar zu erfolgen haben, da in diesen

Monaten die geringste Zahl der betreffenden Arbeiter erforderlich ist und

die Ausbildung bewirkt werden kann, ohne dafs die Einsteliung you

Ersatzmannschaften nothwendig sein wird.

Werden Bedarfszfige regelraafsig eingelegt, so sind die als Hulfs-

bremser einzustellcnden Arbeiter unter die standigen Pcrsonale gleichmafsig

zu vertheilen, sodafs bei jedem Personal altere Beamten vorhanden sind.

Um Ungleichheiten hiusiehtlieb des Dienstes u. s. w. der neugebildeten

Personale mit den standigen Fersonalen zu vermeiden. sind die ersteren
: n den Turnus der letzteren einzureihen

Wenn auch wahrend des Herbstverkehrs eine grofse Zahl Stations-

arbeiter, Wagenputzer und Rottenarbeiter znr Dienstleistung bei den Guter-

zugen herangezogcn werden mussen, so wird hierdurch eine Mchreinstellung

von Arbcitern doch nicht erforderlich werden, da zu gewissen Zeiten mehr

oder wcniger Arbeiter fur die einzelnen Verricbtungen nothwendig sind und

ein Ausgleich durch Ueberweisung von Arbeitem von einer zur anderen

Dienststelle ohne Schadigung des Dienstes herbeigefuhrt werden kann.

VI. Mafsuahuien zur Durchfiihrung des Fahrplans.

Es sollen hier nur allgemeine und solche besondcren Mafsnahmeu

hesprochen werden, die auf Durchfuhrung des Fahrplans von Einflufs sind.

Im wesent lichen ist folgendes zu beachten:

1. Zugfolgestationeu sind in geniigender Anzahl vorzusehen.

^ie sind einzurichteu:

a) wenn in einer bestimmten Zeit mehr Zuge zwischen 2 Stationen

verkehren mussen, als der Stationsabstand dies zulafst:

b) wenn die Geschwindigkeit der auf einer Strecke verkehrenden

Ziige grofse Abweichungen zeigt, z. B. wenn Schnellzuge und

Giiterzuge in rascher Folge miteinander wechseln, wobei sehr

rasch die Grenze der Leistungsfahigkeit der Streeke erreicht wird

:
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c) wenn die Nothwendigkeit vorliegt, Zuge derselben Gattung sich

rasch folgen zu lassen, z. B. Schnell- und Personenzuge in Ab-

standen von 5 Minuten, — Blockstationen kflnnen dann 2,5 bis

3,0 km Abstand erhalten.

Auf Strecken, wo Tages- und Nachtdienst besteht, sind die Stationen,

die den Dienst zu einer gewissen Zeit nach Abfahrt eines Personen- oder

Gfiterzuges schliefsen, fur die ubrige Zeit, wo z. B. Guterzuge die Station

ohne anzuhalten durchfahren, als Zugfolgestation einzurichten.

2. Die Erneuerungsarbeiten auf der Strecke und der Arbeitszug-

verkehr mufs bei Eintritt des starkeren Verkehrs beendet sein. Arbeits-

zuge durfen dann nar verkehren, wenn unvermeidliche Ausbesserungen

ihren Gang notbwendig machen. — Die Annahme und BefOrderung der

Dienstguttransporte mufs auf bestimmte Tage der Woche beschr&nkt werden.

3. Bedarfsgflterzuge sind einzulegen, wenn bei steigendem Herbst-

verkehr die Durchschnittsbelastung der Guterzuge ein gewisses Mafs iiber-

schreitet, fur eine flach liegende Bahnstrecke, auf der 10 Guterzuge in

jeder Richtung verkehren, um etwa 30 Achsen bei dem Zuge. Ihr regel-

mafsiger Gang ist anzuordnen, wenn der Verkehr sich voraussichtlich

lftngere Zeit in dieser Hohe halt.

4. Die Anfertigung von Verkehrsubersichten ist anzuordnen. Um
ubersehen zu kOnnen, ob in der starkeren Verkehrszeit weitere Durch-

gangszflge gebildet werden kOnnen, sind von den in Betracht kommenden

Zugbildungsstationen und Guterabfertigungsstellen Nachweisungen nach

Mafsgabe der Tabelle B iiber die Anzahl der mit den Hauptorts- und

Nebenortszugen aus den verschiedenen Richtungen ankommenden beladenen

und leeren Durchgangswagen anzufordern. Die Uebersichten sind der

Verkehrsschwankungen wegen zweckmafsig fur einen Zeitraum von B Tagen

zu fertigen und einige Zeit hindurch einzureichen. Die BehOrden werden

durch diese Uebersichten in den Stand gesetzt, die zur Aufrechterhaltung

des Betriebes nothwendigen Mafsnahmen rechtzeitig zu treffen.

5. Die Zuge sind auf der Zugbildungsstation der Rangirordnung

entsprechend zusammeuzusetzen und unter alien Umstanden planmSfsig

abzulassen, auch wenn zur planmafsigen Abfahrtszeit nicht genugend Be-

lastung vorhanden sein sollte.

6. Von der Vorschrift, dafs Guterzuge bis zu 20 Minuten vor der

planmafsigen Abfahrtszeit nach vorheriger Verstandigung der betheiligten

Stationen abfahren kOnnen, ist mdglichst viel Gebrauch zu machen.

7. Die Belastung von Guterzugen bis zu 160 Achsen ist auf Strecken,

wo die Einfahrtgleise die erforderliche Lange haben, in mancher Beziehung

von Vortheil. Da, wo dies nicht der Fall ist, werden Storungen dann

Archiv fur EiBcnbjihnwcen. 1894. CO
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nicht zu vermeiden sein, wenn die Ueberholung eines solchen Zuges auf

dieser Station nothwendig werden sollte. Seine Theilung verursacht in

dem Falle Sehwierigkeiten, dafs die vorhandencn Gleise zum Theil mit

Wagen besetzt sind und fur den abzusetzenden Theil des Zuges durch

Zusammendrficken von Wagen erst Platz geschaffen werden mufs. Nicht

selten wird der uberholende oder kreuzende Zug durch die Theilung eines

solchen Zuges aufgehalten. Ferner sind Rangirarbeiten bei derartig be-

lasteten Zfigen hochst umstandlich und zeitraubend und verursachen in

der Regel erhebliche Zngverspiitungen. Fur die Durchfuhrung des Falir-

plans ist es zweckmafsiger, Ztige mit geringerer Belastung abzulassen und

zur Fortschaffung der angesainmelten Wagen Bedarfsziige einzulegen.

8. Aufenthaltsuberschreitungen auf den Unterwegsstationen musseu

namentlich dann vermieden werden, wenn hierdurch die fahrplanmafsige

Ueberholung oder Kreuzung des Zuges verlegt werden mufs und eine

ei heblich spatere Ankunft auf der Endstation zu beffirchten steht. — Nur

wenn einer Verstopfung der Station durch Ausfilhrung von Rangirarbeiten

durch die Zugmaschine vorgebeugt wird, ist die AufenthaltsubersehreituiiR

gerechtfertigt.

9. Falls auf einer Unterwegsstation Richtigstellung der einrangirten

Wagen in der planmafsigen Aufenthaltszeit des Zuges nicht zu ermoglielien

ist, so hat der Zugfuhrer darauf Bedacht zu nehmen, dafs der Ausgleioh

auf einer anderen Station, wo Zeit vorhanden ist, stattGndet.

10. Die Wagen, die bei einem Zuge auf den Untenvegsstationen

wegen Belastung verweigert werden, oder die dem Zuge nur mitgegehen

werden konuen, wenn sein Aufenthalt erheblich uberschritten wurde, sind

der vorgelegenen Zugbildungsstation telegraphisch vorzumelden. Die letztere

hat alsdann bei dem n&chsten Zuge auf diese Wagen zu rucksichtigen und

den Zugfuhrer zu verstandigen, je nach Lage der Sache auch einen Be-

darfszug zum Aufraumen auf den Unterwegsstationen einzulegen. Das

letztere hat in dem Falle stets zu geschehen, wenn auf einer Station

20 Wagen und mehr in einer Richtung vorhanden sind.

11. Wenn infolge von Verkehrssehwankungen starker Andrang von

Wagen auf einer Station stattfindet und eine Ueberfullung der Bahnhofs-

gleise zu beffirchten steht, so ist zu prufen, ob es nicht vortheilhaft ist.

die Lagerplatzwagen, die dann nur unter erschwerenden Umstanden zusre-

stellt und abgeholt werden konnen, behufs Entlastung der Station, rascherer

Ent- und Beladung, in die Freiladegleise zu rangiren.

12. Bei Verminderung der Ladefristen sind auf gering belasteten

Strecken die Zuge zu bestimmen, mit welchen a) die beladenen 1)) <li*?

leeren Wagen zu befOrdern sind.
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13. Es ist nothwendig, dafs die Fahrberichte der Guterzugfuhrer auf

den Unterwegsstationen in Ankunft uud Abfahrt bescheinigt werden.

Hierdurch wird den Abweichungen in den Angaben der Zugfuhrer

und den Stationen und Schreibereien, die zn keinem richtigen Ergebnifs

fuhren, vorgebeugt. Ebenso nothwendig ist es, dafs die Riickmeldung der

Ziige mit Zeitangabe erfolgt.

Fur die erstgenannte Fordemug spricht der Umstand, dafs das

Interesse an der Abfertignng der Ziige seitens des Stations- nnd Zug-

personals ein verschiedenes ist. Das Zugpersonal hat das Bestreben, so

rasch wie mOglich auf der Zugzielstation einzutreffen, einerseits, uin die

planmafsige RflckbefOrderung des Gegenzuges zu sichern, andererseits, um
rechtzeitig nach der Heimathstation zu kommen behnfs Erlanguug der

nothwendigen Kuhe zum Wiederantritt des Dienstes. Die Stationsbeamten

sind zwar im allgeraeinen bemflht, den Aufenthalt der Ziige nach Mog-

lichkeit auszunutzen, um den Verkehr bewftltigen zu kOnnen, jedoch wird

mit der Thatsache gerechnet werden miissen, dafs nicht uberall mit dem-

selben Verstandnifs und mit demselben Interesse gearbeitet wird.

14. Dam it die betriebsleitende Behorde in der Lage ist, die zur

Durchfilhrung des Fahrpians nothwendigen Dispositionen zeitig treflfeli zu

kOnnen, sind von den Zugbildungs- und sonst geeigneten Stationen taglieh

Nachweisungen uber Ankunft und Abgang der Giiterzuge einzuziehen. In

diesen mufs die Ursache der Verspiitung kurz erliiutcrt und auch die Be-

lastung der Ziige angegeben werden, die aus anderen Bezirken eintreffen

und woruber Theilfahrberichte nicht eingehen.

IB. Auf die Verfolgung der Unregelmafsigkeiten iin Betriebsdienst

ist der grofste VVerth zu legen. Ziige, die hiiufig Verspatung erleiden,

sind zweckmafsig zuweilen durch geeignete Beamte zu begleiten, damit die

Ursache der Verspatung festgestellt wird und Abhiilfe eintreten kann.

16. Durch die Belastungskontrole der Guterziige ist festzustellen, ob

Bedarfszuge als regelmafsige Ziige oder umgekehrt, regelmafsige Zuge als

Bedarfszuge eingelegt werden mussen.

17. Die Ausiibung der Kontrole hat sich in Bezug auf die Fflrderung

des Zugverkehrs vorzugsweise auf die Zugbildung und die Durchfuhrung

des Fahrplans zu erstrecken. Der Dienst auf den Zugbildungs- und
den in Betracht kommenden gr5fseren Stationen ist mit Rucksicht

bierauf uuausgesetzt zu uberwachen.

18. Durch haufige Begleitung der Ziige wird die planmafsige Ab-

fertigung derselben gefordert und auch zuverlassig festgestellt werden

kOnnen, ob der Fahrplan und die Bestimmungen fiber Benutzuug und

Rangirung der Guterziige den thatsachlichen Vcrhaltnissen entsprechen.

60*
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Anmerkung: Fur die umgekehrten Richtungen C—B, L-B, S-B und W-B «t d,e
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Zu Rubrik 3: Station A ist Anfangs- und
Uebergangsstation der Strecke A— B.

Stationeu J, 0, R, U und X sind grofser**

Unterwegsstationeu dieser Strecke,
wo Abzweigungen vorbanden sind.

U liter ubrigen Stationen der Strecke sind

kleinere Stationen zu verstehen, wo
nur Nebenortszilge anhalten.

Zu Rubrik 5, 6, 10 u. 14: Die Stationen
C. L, S und W sind Endstationen der
Strecken B-C, B— L, B-S und B-W
und gleichzeitig Uebergangsstationen.

Z u Rubrik 7 u. 17: Stationen C u. R sind

groi'sere 1'nterwegsatationen oline Ab-
zweiguug.

Zu Rubrik 8. 11, 12, 15 u. 10: Desgl. wie
vor, jedocb niit Abzweiguugen

Zu Rub r ik 9, 13 u. 18: Kleinere Unterwegs-
stationen

t
wo nurlSebeuortszuge aubalten.

Es iet. angenornmen worden, dafs die Wagen
in der angegebenenZahlauf den eiiizelnen

StiOiunen vorbanden sind.

Durcli Ansammlung der Wageu auf der

Strecke A— B konneii nonach neu ge-

bildet werden:
1 Dnrchgangszug nach L (Strecke A

B— L) nut Wagen fur die Stationen
L Ort n. tr. und 0.

1 Dnrchgangszug niit Wagen fur die

Stationen I, Ort u. tr. u. E Ort u. tr.

1 Durcligangszug nacb \V (Strecke A --

B-W niit Wagen fiir die Stationen
W, D u. .1, M u. 0 u. R Ort u. tr.

Wenn beispielsweise auf der Strecke A— li

walneiid der stiirkercn Verkehrszeir

3 Durchgangsziige, G Hauptorts- uml
2 Nebenortsziige den Yurkehr verinittel-

ten und tins bier nachgewiesene Dutch-
gangsgnt niit den Hauptorts- und Nebeu-
ort.sziigen auf der Uebergangstation B
eintreften wiirde, dann wiirden 3 Haupt-
ortsziige als weitere Durchgangsziige zu
bestimmen oder nach verandertem Faltr-

phin einzulegen sein. Auf dieser Strecke
vorkehrteu sonach

;

so lange der Verkehr
in der nachgewiesenen Hobo blieb*

,

0 Durchgangsziige. 2 Hauptorts- und
2 Nnoenortsziige.

Uebersicht in abnlicher Weiae zu fertigen.
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen

in den .Tahren 1888—1889—1890.

Der mit der Ausfibung der Staatsaufsicht fiber das italienische Eiseu-

bahnwesen betraute Generaldirektor der italieuischen Eisenbahnen hat

ira Anschlufs an die den Zeitabschnitt 1886 bis 1887 uinfassende Ver-

offentlichungen fiber das italienische Eisenbahnwesen, woruber im

Archiv 1890 (S. 293—309) berichtet ist, einen weiteren ausfuhrlichen Bericht

erstattet, der sich auf die Jahre 1888 bis 1890 bezieht. Der neue

Bericht besteht aus 5 starken Banden, 1

) von deneu 3 in den Jahren 1891

und 1892, zwei im Laufe des Jahres 1893 erschieneu. Ueber den Inhalt

der drei zuerst erschienenen B&nde, die der Hauptsache nach ausffihr-

licbe Angaben fiber die Ergebnisse des Betriebes der italienischen Eisen-

bahnen im Jahre 1888 und fiber die in den Jahren 1888 bis 1890 zur

Ausffihrung gekommenen Erg&nzungs- und Erweiterungsbauten enthalten. ist

im Archiv 1892 (S. 742—755) Mittheilung gemacht worden. Aus den

spater erschienenen beiden Banden solleu im nachstehenden die weseut-

lichen Betriebsergebnisse ffir die Jahre 1889 und 1890 wiedergegeben und

die Ergebnisse des Jahres 1888 zur Vergleichung daneben mit aufgeffihrt

werden.

Es moge noeh darauf hingewiesen werden, dafs die gegenw&rtige

(iestaltung des italicnisthen Eisenbahnwesens in der Hauptsache auf dem

J
) Sammtliche 5 Biinde tragen die Aufschrift: Ministero dei larori pubblici.

Regio Ispettorato generale delle strade ferrate. Relazioue sull'esercizio e sulle

costruzioni dellc strade ferrate italiane per gli atini 1888—1889—1890. Betrieb und

Verkehr (esercizio, movimento e traffico) werden fur jedes Jahr iu eineni besonderen

Rande beliandelt. Von den beiden andern, in 1891 und 1892 erschienenen Banden

tragt der eiue die Bezeichnung: rCostruzioni dal 1° luglio 1688 al 30. giugno 1890."

der andre: „Lavori e provviste a carico dello stato, dei foiidi di riserva e delle Casse

patriraoniali per le linee in esercizio delle reti ferroviaric Mediterranea, Adriatica

* ^icula.''

Digitized by Google
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Gesetze vom 27. April 1885 ') beruht, nach dem der Betrieb des uber-

wiegenden Theiles der italienischen Eisenbahnen, iosbesondere aber aller

wichtigeren Linien der drei Privatgesellschaften, der Mittelmeer-, adriatischen

und sizilianischen Gesellscbaft, ubertragen worden ist. Fur die Betriebs-

fuhrung und die gewdhnliche Unterhaltung erhalteu diese Gesellschaften

eiuen durch das genannte Gesetz n&her bestimmten Antheil von

den Roheinnahmen, w&hrend der Rest dieser Einnahraen theils dem Staate

als Eigenthfimer der Bahnen, theils Reservefonds und Kassen fur die

Vermehrung des VerraOgensstockes zufliefst. Der weitere Ausbau des

Eisenbahnnetzes, sowie die Vervollstandigung und Erweiterung der im

Betrieb befindlichen Eisenbahnen erfolgt im wesentlichen aus Staats-

mitteln. Aus diesen Verhaltnissen ergiebt sich eine sehr starke finanzielle

Betheiligung des Staates an den Eisenbahnen, sowie auch eine ziemlich

verwickelte Abrechnung zwischen dem Staat und den einzelnen Gesell-

schaften. Die Darlegung der weiteren Entwicklung des Eisenbahnwesens,

die sich bei dem in Italien eingefuhrten System ergiebt, und des Er-

gebnisses, das dabei fur den Staat erzielt wird, ist nicht nur fur die

Kenntnifs des italienischen Eisenbahnwesens, sondern auch von allge-

meinem Interesse. Es wird deshalb auch die Vertheilung der Roheinnahmen

zwischen dem Staat und den Gesellschaften fur die Jahre 1888—1890

miner nachgewiesen werden.

I. Langen- und bauliche Verhaltnisse.

Am Schlusse des Jahres

1888
i

1889 1890

12 269 12760

i

12856

806 996 1 512

2 301 2 390 2 534

n 16 376 16146 16 901

Die normale Spurweite (l,«»o in auf der
i

Insel Sardinien, im flbrigen 1,445 m)

*
\

11620 11958 12 053

Kleine Spurweite (zwischen 0,ee und
.

!
649 802 802

Von den Hauptgleisen batten festen Stofs "
!

2704 2 394 2 317

schwebenden
11

;

10 371 11361 12050

Eisenschienen * 2 834 2 608 2438

Stahlschienen * 10 241
i

11247 11929

l
) Vergl. Archiv 1886 S. 141 ff.: „Das italienische Eisenbahngesetz vom 27. April

1885 und die neuen Betriebsuberlassungsvertrage. Von Regierungsrath Dr. Pieck

in Altona.u
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1 QQQ10-30

Von df»r TS i <*pnl>ah 11

1

atmtc lipcrpti'T Kill UvJ li lorn l/All IllaUclV 1 1C£ Cll .

n/trivnntalIlUriKUIMal .
.

IT tilKill

in Neignngen bis einscbliefslich 1 :200 4 898

„ von 1 :99-l :66>/8 . . r 3 445

„ „ starker als 1 : 66*A • • 1086

« 8881

„ Krlimmungen mit mehr als 500 m
»• 1735

„ KrUmmungen mit Halbmesser von

n 1653

Am Schlusse des Jab.res

1889 1890

3009 (24 |})

4 990 (898 )

3 595 (28 2)

1166 ( 98)

9205 (72 8)

1 779 (14 8)

1 776 (14 g i

3 030 (24 t>

6010 (39 2)

3 653 (28 S)

1162 ( 9!:;

9281 (72 2)

1 794 14'.;)

1 780 (14

:

Das Verhaltnifs der Eisenbahnlauge zur Flachengrofse und Be-

vtilkerungszahl des Staates ergiebt sich aus uachstehender Uebersicht, zu

der beraerkt wird, dafs die fur die Bevolkerung uud Flache auge-

gebenen Zahlen ebenfalls der italienischen Eisenbahnstatistik entnommen

sind. Danach hat die BevOlkerungszahl von 1888—1890 um Dahezu eine

Million zngenoramen, falls nicht die fur 1888 geniaehte Angabc auf einer

alteren Zablung berubt.

Betriebslangc am Jahresseblul's km

FlackengroTse des KQnigreicbs Italien qkm

Bevdikerungszahl des „ „

Auf je 100 qkm Oberflftche kommen
Eisenbahnen km

Auf je 10000 Einwobuer kommen
Eisenbahnen

1888

12 588

286500

30 260065

4 r3W

4.ieo

1889

13 046

286 500

30 946 317

4.5M

4,217

1890

18 149

286 500

31 233 509

4,*to

2. Eigenthums- und Betriebsverhaltnisse.

Die Eigenthums- und Betriebsverhaltnissc der italienischen Eisen-

bahnen ergeben sich ffir die Jahre 1888—189(1 aus nachstehender Ueber-

sicht:

1888 1890

Gesammte Baulangc am Jahresschlnfs . km 12209

Gemeinschaftlich betrieben wurden ... 333

Betriebslttnge am Jahrefischlufs . . . „ 12 588

im Jahresdurchschnitt . „ 12 098

12 760

310

13 046

12 874

12 855

317

18 149

13 102
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Von den am Jahresschlufs im Betrieb gewesenen Bahnen waren:

1. Dem Staate gehCrig, aber von Pri-

vaten betrieben (Betriebslange)

a) Bahnen der Haupt- (ersten) Netze
der drei BetriebsgesellBchaften . km

b) Bahnen der Erganzungs- (zweiten)

Netze der genannten Gesellschaften „

c) Bahnen der fruheren „Venetiani-

achen Gesellschaft" „

1888 1889 1890

i

1

zusammen km
1 Von Privaten betriebene Bahnen,

die Privatgesellschaften konzessio-

nirt sind und bei denen der Staat

Miteigenthttmer ist km
3. Von Privaten betriebene Bahnen,

die Privaten konzessionirt sind:

a) Genossenschaften, Provinzen und
Gemeinden konzessionirte Bahnen „

b) der italienischen Gesellschaft der

Stldbahnen konzessionirte Bahnen „

c) andern Privatgesellschaften kon-

zessionirte Bahnen

d) soustige Bahnen „

6 SOI

1726

140

8167

140

6 341

1927

139

6441

1907

139

8 407

155

8487

155

1851

2 421

1043

1852

1477

112

1043

1862

1500

112

zusammen (Betriebslange) km 12588 13046 13149

In diesen Zahlen sind die schmalspnrigen Bahnen (fur 1890 rait einer

raittleren Betriebslaoge von 800 km) und die Seiibahnen (1890 = 3,7 km)

einbegriffen. In der Statistik fur 1888 sind die Bahnen, die Genossen-

schaften, Provinzen und Gemeinden konzessionirt sind, nicht besonders

angegeben, sondern in der Zahl ftir „sonstige Bahnen a mit einbegriffen.

3. Anlagekapital.

Am 81. Dezember 1890 bezifferte sich nach der Seite 898 gegebenen

Uebersicht das gesammte auf die italienischen Eisenbahnen verwendete

Anlagekapital auf 4138569 337 Lire oder fur 1 km auf etwa

321 000 Lire. Auf das Fahr- und sonstige Betriebsmaterial kommen von

dem Gesammtbetrage rund 298 1

a Millionen Lire. Der Staat, der den

grOfsten Theil der Eisenbahnen und namentlioh alle wichtigeren Linien in

eigenem Besitz hat, bei einem andern Theile Mitbesitzer ist und nur das

Fahr- und sonstige Betriebsmaterial den Betriebsgesellschaften kauflich

abgetreten hat, war an den Aufwendungen fiir die Eisenbahnen mit etwa

3 l
/2 Milliarden Lire betheiligt.
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Die Betriebsergebnisae der italienischen Eisenbahnen von 1888-90. 899

4. Bestand und Leistungen der Fahrmittel.

1888 1889

-

1890

12 687 13 046 13140

tsestanu der ranrmittei iim Jabres-
<

f f\ \yA Wft £\ ^ iWA %% 2461 2 665 2 /63

von uiesen natten:

2e:ekuDnelte Achseii 1 001l Iwl 1 144

1160 1210

193 255 295
i

7 oni 7 049 ft 1 R7

11 77014 < /O 1 ft !17V)lo Ota 10 yi^

<XIQ «'» ^CFU All SOQ 117

Gepack- nnd Gttterwagen • • • n 41 497 45 900 48050

88 316 92100

440 104

96 899

466 150392035

Anf l km Bahnlange kauien durcb-

scknittlick:

0,m 0,?oi 0,210

0,578 0,609 0,633

20,94 22,7i 28,M

Gepack- und Gttterwagen . „ 3,«OT 3,618 3,654

t 31,146 33,735 35,15

Von den vorangegebenen Fahrmitteln

karaen auf die drei grofsen Betriebs-
'

1

gesellschaften:
i

t 1

2168 2362 2 452
i

• • • » j 6199 6 862 7 095

Gttterwagen
"

1

38 862 43 217 45317

Leistungen der Fahrmittel:

Auf eigenen nnd fremden Bahnen leisteten

mit Personen-, Gttter- nnd Dienstzttgen

:

die Lokomotiven im ganzen . . . km 83 275 416 85 716 375 85 577 683

1 Lokoraotive im Mittel .... 33 838 32 358 31 153

die Personenwagen im ganzen . .

\

254 183 699 262890172 264 663 2iS

1 Personenwagen im Mittel . .

1

n 35298 33 353 32542

die Gepack- n. Gttterwagen im ganzen n 603 759 183 621665449 623 916 643
*

>

14 549 13 569 13004
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900 Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen yon 1888- 90

1888 1889 1890

68 606487 66191161 66708 418

|
266240009 270001887 272584 253

646816766 619893185 628807 447

Auf alien Netzen warden bei Nutz-

fahrten (Personen- nnd Gttterzflgen) ge-

leistet von den eigenen nnd fremden:

Lokomotiven km
Personenwagen „

G (Iterwagen „

Die Nutzleistungen der Lokomotiven nnd Wagen im ganzen sind

hiernach von 1888—1890 nicht unwesentlich gestiegen, wahrend infolge der

hedeutenden Bestandsvennehrung die durchschnittlichen Leistungen der

einzelnen Lokomotiven nnd Wagen heruntergegangen sind.

6. Verkehr.

Betriebslange im Jahresdurchschnitt . km

Per&onenverkehr:

Zahl der befflrderten Beisenden ....
davon fnhren in I. Klasse

H. „

III. -

IV. „

Von den befOrderten Personen wurden im

ganzen znrilckgelegt . . Personenkm

Von 1 Beisenden wurden durchschnittlich

zurtlckgelegt:

in I. Klasse km

i II- r n

•• n r»

IV

iin Mittel „

Wie dies auch anderwarts beobachtet wird,

tritt die Steigung des Personenverkehra

hanptsachlich in der 3. Elasse anf,

wahrend die Benntznng der 2. Klasse

nur in geringem Mafse steigt nnd die

<ler ersten Klasse abnimmt.

1888 1889
|

1890

12098 12876

•

13 102

49 333 266

1

50989457 50 855 569

2389103 2 421 737 2 378 270

(4,m g) (4,75 8)
_

(4,<* 8)

12762351 13137 943 12994 064

(85,»«) (25,7«{?) (25,» 8)

34048 875 35293490 35368147

(69,03 8) (69,w 8) ' (69,w8:

142987 186287 120088

(0,29 ft) (0.V7 g) (o,m 8)

'2 29 1 0-0 505 2 258 169 896 2 212 825 853

91

52

41

25

46

88

49

40

25

44

80

50

43
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahuen von 1888—90. 901

Gfiterverkehr:

1888 1889

M— 1.
. --'^ -—=—

1890

i

Als Eilgut (Reisegepack ausgesehlossen)
;

i

and mit Beschleunigung befOrdertes
I

Frachtgut warden befOrdert . . . t 760163 830 836 899816

Bei dieser Befiirderung wurden geleistet:
. m

134 135 461 163 298 874 173 901 889

11 v)b/ 1 1 aim11 yoO Id do 1

Im Mittel wurde 1 t dieses Gutes
1

176 187 193

Als Frachtgut warden beftirdert . . . . t 15680 967 16296 311 16 483 661

Im Frachtgutverkehr warden geleistet:

1707 434 613 1806 041 201 1863921226

141 134 141 297 142368

Im Mittel darchiief 1 t Frachtgut . km 109 111 112

Sowohl im Eilgut- als im Frachtverkehr

ist hiernach eine nicht unbetrachtliche

Steigerung eingetreten.

i uier uen netimierren r racntgutern waren

dem Gewichte nach die wichtigsten:

a oOo loo a»lo 051

Getreide, getrocknete Gemttse u. Mebl „ 2726323 2944 740 3 088 298

Mineralkohle (carbone fossile) . . . „ 2483 325 2705942 8 267 193

Bauholz (roh und bearbeitet) . . . „ 1026433 1032681 977 061

Metallhaltige Mineralien u. Rohmetalle „ 676 163 886 926 868914

Wein, sonstige gei9tige Getranke und

624 246 867 482 946 035

6. Finanzielle Ergebnisse.

Betriebslange

Einnahme im ganzen . .

fiir 1 km Betriebsl&nge

„ 1 Natzzagkm . . .

„ 1 Natzachskm . . .

. km

Lire

I;

1*68

.1

12098

244 695 365

20226

4,323

0,t52

1889

12875

247 327 644

19329

4,195

0,138

1890

13 102

247 318063

18 992

4,m

0,157

l
) In der Statistik fttr 1890 ist Brennholz mit Mineralkohle zusammengefafst.

(Korteetzung des Text«s auf Seite 904.)
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902 Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen in 1688—90.

Roheinnahmen der drei Betriebsgesell

Mittelmeer-Nets

1890

Betriebslange am Jataresschlufs km

„ im Jahresdurchschnitt

Kinnahme im ganzen Lire

fiir 1 km Bahnlange „

Von den Einnabmen erhielten:

1. die Betriebsgesellschaften:

a) fiir Bestreitung der Betriebskosten:

im ganzen „

fiir 1 km „

1* fiir die Benntznng des dem Staate abge-

kauften Fahr- und sonstigen Betriebs-

material8 „

2. deu Reservefonds nnd den Kassen fiir die

Vermehrnni!: des Vermiigensstocks flossen zu „

3. der Staat erhielt „

Betriebsliinge am Jahresschlufs km

„ im Jahresdurchschnitt „

Rohdnnahme im ganzen Lire

fiir 1 km „

Vergii tnng an die Betriebsgesellschaften fur die

Betriebskosten:

im ganzen n

l iir 1 km „

Den Ueservefonds nnd den Kassen fiir die Ver-

melirnng des Vermiigensstocks wurden uber-

wicsen „

rnterschied zwischen der Robeinnahme nnd den

Betriebskosten „

A. H a u p t

4 048

4033

I

4088

4 077

4 ir

4 113

117 062 434 116001 58G 113 950 947

29 023 28 466 2770',

i

72 901050 72 315 841

18 074 17 737

7 820 (WO 7H20<X)0

4 128 986 8 991 6*J

71 (ifvS H*

17 270

7 ^M>"

82 212 398 81 934 063 31 34s 913

631

547

B. Zwt'ite

660 M' 1

625 62'

2 886 694 6 095 036 5 1037W

5 279 8151 i *1S0

3 830 557

6091

288669

4 675 194

7 479

509504

4 6949W

7 470

510 375

-443 868 + 419 842 + 40879*
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Die Betriebsergeknisge der italienis chen Eisenbabnen in 1888—90. 903

echaften and deren Verttaeilung.

Adriatiscbes Netz Sizilisches Netz Zusammen die 3 grofaen Netze

1888 1889 1890 1888 1889 1890 1888 1889 1890

N etze.

3 998

4 016

3 999

4018

4 056

4075

609

607

609

609

607

607

8655

8 656

8 696 S 796

8704 8 795

100 227 930

24 960

98737 632

24 576

99 665151

24434

7 296 163

12022

7 065 918

11604

7485326

12 338

224 586 527

25 946

221 865 130

25 491

221 001 424

25 129

15 600

fl1 71 1 IYH 1

13 361)

62 228219

15 129

•1 %Ju& Ow l

9 85H

R 7QJ ftftft

9516

fi 1 37 Qfi7

10118

1

141626360 139 820914

16 360 16064

1

189 424 294

. 15 853

6660000 6 660 000 6660000 868 650 868 650 868 650 15 348 650 15348660 15 348650

3 362793 3 213 7C3 3 296 515 225 774 191 238 254149 7 717 553 7 396683 7 274 590

27 662 681 27 152 849 27 380417 218 885 211977 224 560 69 993 964 592J-8889 58953 890

Netze.

1089

872

4 806528

5513

1 167

1 141

1 144

1 135

7 060104 7 093925
1

61*9 6 249

5769679 7 9=9 240 8 026 928

6618 7003 7071

480653 706 010

963 151 -929136

709 392

-933003

66

56

206 984

3 674

74

:-81 327

5179

117

106

647 032

6088

335 419

5 954

534 044

7 253

844 729

7 949

i

31048 57 199 97 055

I

— 128 435 - 152 717 -197 697

1 726

1475

1926

1840

7 900206 12536 467

5 356 6 815

9 436665 13 198 478

6 397 7175

800 370 1 272 713

I

- 1635449 -662011

1907

1870

12 844 707

6 869

13 566 612

7 255

1 316 822

- 721 905
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!K34 Die Betriebsergebniase der italieniachen Eisenbahnen von 1888—90.

1888
!

1889 1890

100 680634 99 506 926
i

93 617 946

31 267 895
20 341784

10664 862

90029611

11822918

111186 189 116211072 115 199444

1 662 137 1612900 1 HiO 1 A A
1 748 144

166 864 975 168 394066

13 669 18160 18 314

2,M1 2,M«

0,103 0,OM

!

0,0%

19996228 19 798 789 20675112

30797 166 29 762 882 30218 186

67107887 58 211552 69 138 159

57 463 694 60 620 843 63 347 967

Von der Einnahme kamen ana

dem Peraonenverkehr Lire

„ Eilgutverkehr „

„ beschleunigtsn Frachtverkehr „

„ gewOhnlichen „ „

aonatigen Quellen n

Ansgabe im ganzen „

flir l km Betriebalange .... „

„ 1 Nutzzugkm „

„ 1 Nntzachakm „

Von der Ausgabe kamen anf

allgemeine Verwaltung n

Bahn-UnterhaltnngnndBewachung „

Verkehradienat „

ZugflJrdernngadienat nnd Fahr-

mittel u

Der grOfste Theil der Einnahmen wird iiuf den Lioien erzielt, die

den drei Betriebsgesellschaften verpachtet sind und bei denen der Staat

als Eigenthumer einen Theil der Einnahme erhalt. In der nachstehenden

Uebersicht ist deshalb die Einnahme aus diesen drei Netzen und deren

Vertheilung unter die Gesellschaften, die Reservefonds und den Staat far

die Jahre 1888—1890 besonders nachgewiesen. Bezfiglich der in dieser

Uebersicht geraachten Dnterscheidung zwischen Haupt- und zweitem

Xetz mOge noch erwahnt werden, dafs beim Inkrafttreten der Betriebs-

vertrage (1. Juli 1885) die Eisenbahnen, die am 1. Januar 1884 berate

im Betriebe waren, als Hauptnetz (rete principale) bezeichnet warden,

die spSter eroffncten bildeten als das zweite Netz (rete secondaria).

Diese letzteren Bahnen werden dem Hauptnetze einverleibt, weun das

jahrliche kilometrische Roheinkommen den Betrag von 15000 Lire

erreicht. Fur die Bestreitung der Betriebskosten des Hauptnetzes er-

lialten die Gesellschaften einen bestimmten Prozentsatz der Rohein-

nahmen, fur die Linien der zweiten Netze wird besondere Rechnung

gefuhrt. Der Staat vergiitet die aus den Einnahmen nicht gedeckten

Betriebskosten.
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Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen von 1888—90. 906

7. Nutzen des Staates nnd der Privatindustrie aus den Eisenbahnen.

Fur den Staat stellt sich das finanzielle Ergebnifs des Eisenbahn-

betriebs wie nachstehend angegeben. Die Einnahmen aus den auf den

Besitz und den Verkehr der Eisenbahnen, sowie auf die Eisenbahnwerth-

papiere gelegten Steuern, sowie die sonstigen unmittelbaren und mittelbaren

Einnahmen sind dabei ebenso, wie andrerseits die Ausgaben des Staates

fur die Ueberwachung des Eisenbahnbetriebes nicht berficksichtigt.

A. Kinnahme.

Antheil des Staates an der Roheinnabme

der Hauptnetze des Mittelmeer-, des

adriatischen and des sizilischen Netzes .

Als Beitrag fur die Reservefonds nnd die

Kasse fur die Vermehrung des Vermiigens-

stockes eingezogener Antbeil aus der

Reheinnahme der Hauptnetze

Zur Zablung der Vergtitung far die Be*

nutzung des von den drei Betriebsgesell-

scbaften dem Staate abgekanften Fahr-

und Betriebsmaterials wurden eingezogen

Roheinnabmen aus den im Besitz des

Staates befindlichen, die zweiten Netze

der Mittelmeer-, adriatischen nnd sizili-

schen Gesellschaft bildendeu Eisenbabnen

Roheinnahme der dem Staate gehttrigen.

fnlher in Besitz der Venetianischen Bau-

gesellschaft gewesenen Eisenbahnen

Schio—Vicenza, Vicenza—Treviso nnd

Padua—Bassano

•lahresabgabe der Gesellschaft der Sttd-

bahnen fttr den Erwerb der Linien

Bologna—Ancona und Castelbolognese

—

Ravenna in Gemafsheit des Betriebs-

ttberlassungsvertrags

Von Ktirperschaften geleistete Rttckzahlun-

gen auf die vom Staate gewahrte Unter-

sttttzung fur die Linie Foggia—Candelo

Zusammen Einnahme des Staates 95732400 99 307 805 99159 402

Archiv fl»r Ei*enbahnwesen. 1894. gj

1888 1889

Lir«

59 99H9.il 59298 889

7 717 554 7 396 683

1

15 348650 16 348 651)

I

7 900 206 12536 467

1 174 328 1 129 357

3 557 758

10 000
—

3 557 769

40 000

1890

58953 889

7 274 590

15 348 650

12 844 707

1189 807

3 557 759

40000
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906 Die Retriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen von 1888-90

B. Auagabe des Staates.

Antheil der KonzeBsionare der in den

Hauptnetzen enthaltenen Privat- und in

gemischtem fiesitz befindlichen Eisen-

bahnen an den Einnahmen dieser Bahnen

Zuschufs zu den Reservefonds der adriati-

scben Gesellschaft fttr die Uebernahme

der Kosten der Wiederherstellung der

durch hShere Gewalt anf den der Ge-

sellschaft der Sudbahnen gehdrigen Bahn-

linien entstehenden Schaden inGemafsheit

des Art. 7 des Betriebsuberlassungs-

vertrages

Zahlung an die Reservefonds und die Kassen

fiir die Vermehrnng des VermOgens-

stockes der Hauptnetze der drei Be-

triebsgesellschaften

Zahlung an die Reservefonds nud die Eassen

fiir die Verraehruug des VermOgens-

stockes der zweiten Netze der drei

Betriebsgesellflchaften

Vergtltung fiir die Benutzung des von den

drei Betriebsgesellschaften dem Staate

abgekaufteu Fahr- und Betriebsmaterials

Vergiitungen und RUckzahlungen fiir die

Kosten des Betriebes der zweiten Netze

der drei Hetriebsgesellschaften ....
Vergiitung fiir den Betrieb der Eisenbahnen

Schio- Virenza Treviso und Padua—

Bassano

1888

konzessionare

6083 666

1889

Lire

4 514 639

1S90

4717586

370434 370434 370 434

7 347120 7026249 6904156

800370
t

1272 718 1316 822

15348650 16848650 15348 650

j

9435655 13198478 13 566 613

1 895 868 1417 992 1 449 312

45945 690 47 818 489 48 879 672

86726953 90967 644 !>2053245

10005 507 8 840161 7 106 157

zusammen Ausgabe des Staates

Danach bleibt dem Staat ein Ueberschufs

der Einnahme Uber die Ausgabe von . .

Dieser Ueberschufs stellt den unmittelbaren Gewinn dar, den der

Staat aus dem auf die Eisenbahnen verwendeteu Eapital gezogen hat.

Da dieses Kapital sieh am 8chlusse des Jahres 1890, wie im Vorher-
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Die Betricbsergebnisse der italienischen Eisenbahnen von 1888—90. 907

gehenden angegeben, auf etwa 3l
/ a Milliarden Lire beziffert, so ergiebt

sich eine Verzinsuog von nur VsVo- Dabei ist noch zu berucksichtigen,

dafs die sehr betrachtlichen Kosten der Staatsaufsicht nicht unter den

Ausgaben dcs Staates mit aufgeffihrt sind. Auffallig ist, dafs trotz der

Zunahme der Gesammteinnahme der unmittelbare Nutzen des Staates von

1888—1890 stetig geringer geworden ist. Aus diesem Ergebnisse des

Eisenbahnbetriebes fur den Staat geht auch hervor, dafs die Eisenbahnen,

deren Vorhandensein doch in politischer nnd wthschaftiicher Beziehung

eine Lebensbedingung fur das Land ist, in hohem Mafse zu den finan-

ziellen Bedrangnissen, in denen sich das Land befindet, beigetragen haben

und noch beitragen.

1888

An Stenern hat der Staat eingenommen

:

aus der BefOrderung von Eilgtttern . .

aus gewOhnlicher nnd mit Beschleunigmig

befiirdcrter Fracht

znsaranien aus Eilgut und Fracht

Der Nutzen, welchen die Privatindustrie

aus dem in die Eisenbahnen gesteckten

Kapital dnrch den Betrieb dieser Eisen-

bahnen gezogen hat, ergiebt sich aus

folgender Berechnung:

Die Roheinnahme der italienischen Eisen-

bahnen hat betragen nach Abzug des dem

Staate zukonunenden Theils ...
Vom Staate wurde erstattet fttr besondere

Befordernngsleistungen

Antheile an den Einnahmen, Vergtitungen,

Unterstiitzungeu und Biickerstattnngen,

welchc der Staat den Eisenbahnkonzes-

siouaren zn gewahren hat

zusammen Einnahme der Privateisenbahn-

industrie

Ausgaben

:

Jahresabgabe der Gesellschaft der Sttd-

bahnen fUr den Enverb der Linien Bo-

logna—Ancona und Castelbolognese—

Ravenna

1889

Lire

1890

1 5 609 723 15 571 957 15 341 277

2 393019 2 401 547 2493 643

18 262 742 18 03:3 501 17 834 920

162 560653 151617 498 151756 420

5 2i»H61S 7 420 472 8 309 045

1

77 579464 82 668 083 83 832 266

! 285 438 735

j

1

241706 063 243 957 731

3 557 758 3 557 758 3 557 758

oi-
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IK)8 Die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen vou 1*88 -90.

Zuschufs zu deu Reservefouds der adriati-

schen Gesellschaft fttr die Uebernahme

der Kosten der Wiederherstellung der

durch hOhere Gewalt auf den der Gesell-

schaft der Sttdbahnen gehtirigen Bahn-

linien entstandenen Schaden in GemaTs-

heit des Art. 7 des Betriebsttberlnssungs-

vertrages

Gesammte Betriebskosten

im ganzen Ansgabe

Hiernacb ergiebt sich als Ueberschufs der

Einnabme fiber die Ansgabe und als

Nutzen, den die Privatindustrie aus

den von ihr in den Eisenbahnen ange-

legten Kapitalien gezogen hat ....
Per unmittelbare Nntzen des Staatea be-

ziffert sich, wie vorher angegeben, auf .

Der nnmittelbare Gesammtnutzen, den

der Staat und die mit dem Betriebe be-

trauten Privaten aus den Eisenbahnen

gezogen haben, ergiebt sich hiernach zu

188H 1889

Lire

1890

870434

166 364 975

370 484

168894 066

370 434

173 879 424

169 293 167 ! 172 322268 177 807 Gl

6

66 146 568 69 384 395 66 650114

10 006 507 8 340161 7 100 157

76 161 075 77 724 566 73 756 271

8. Unf&lle.

Betriebslange ini Jahres-

durchschnitt . . km

1888

12098

auf

1*89

12 876

1890

13 102

auf

freier Stati-

Strecke onen

zus. freier Stati- zus.

Strecke onen
. i

'

freier Stati- zus.

Strecke onen

Entgleisungen ....
Znsammenstufse . . .

Sonstige Unfalle . . .

66

.6

2454

115

49

2 080

180

65

4 534

65

14

1985

92 157

58 72

1701 3 686

57 75 132

25 57 82

1 969 1 646 3 615

zusanunen 2:>35 2 244 4 779 2014
i

1851 3 865 2 051 1778 3 829
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Die Betriebsergebniase der italienischen Eisenbahnen von 18*8—90. 909

Tfttkuiigen mid Verletzungen von Personen erfolgten:

Infolge von Eisenbahnunfttllen:

Reiseude

Bahnbedienstete

Sonatige Personen

Infolge eigener Unvorsicbtigkeit:

Reisende

Bahnbedienstete

Sonstige Personen

Es entfalleu TCdtungen and Verletzungen

von Reisenden:

auf 100000 beftJrderte Reisende . . . .

„ 100000 Personenkm

„ 100000 Zugkm

An gettidteten nnd verletzten Bahn-

bediensteten entfallen auf je 100000
Zugkm

Von der Zahl der „sonstigen UnfaJle" entfalleu auf:

1888 1889 1890

98 80 77

20 36 82

297 297 410

falsche Signal- und Weichenstellung .... 358 292 292

688 539

382 288 209

3 1 4

„ „ Wagenachsen 7 16 9

„ „ Radreifen an Triebraderu .... 6 1 6

r „ „ „ Wagenradern . . . 12 2 19

Fener in den ant der Fabrt befindlichen ZUgen 34 20 34

52 34 22

Herabfalleu von Personen von ZUgen . . . 122 89 99

Ueberfahren von Personen durch Zuge . . . 197 191 185

Verungliicken von Personen infolge von un- 1

267 254 84

versuchten oder vollendeten Selbstmord . . 93 102

verschiedene Ursacheu und unaufgeklart ge-

1728 1398 1492
! !

1888 1889

ge- ver- ge» vor- ge- ver-

tedtetl letzt tOdtet letzt todtet letzt
ii

17 76 3 96 1 86

72 6 92 11 89

1 3 2 • 5

12 39 13

i

32 6 55

51

27

885

70

I

44

il

319

93

54

70

li

0,059* 0,8331

0,0013

0,0505

0,0050

0,8001

0,031 4 0,8510 0,0138
!

O,0U07 0,0056 1 0,*>03

0,0867
|

0,8133 0,0115

0,105 1,6*>« 0,083 I 0,685 0,107 0,663

813

103

0,8778

0,0061

0,2385
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Die Eisenbahnen in Frankreich.

1 892.')

Die nachstehende Uebersicht fiber die Hauptbetriebsergebnisse der

franzOsischen Eisenbahnen im Jahre 1892 ist den amtJichen Veroffent-

lichungen fiir 1892*) und den Betriebsberichten des Staatsbahnnetzes und

der Bahnnetze der 6 grofsen Eisenbahngesellschaften fur das Jahr 1892

entnommen.

1

(iegenstand
1891 1892

Gesammt net z 3
)

km 37 684 38 384

davon eutfallen:
*

n 84 398 35114

., Lokalbabuen 3 280 3 270

Frcs. 15030 741 824 15281 702 282

davou komnien (einbezahlt): i

1646 255047 1 627 467 847

11 172945492 11325 811074

Betriebsergebnisse:

Mittlere Betriebslange km 37 048 38 056

a) Personenverkehr (g. v.):

Anz. 267 502689 305 211 000

Geleistete Personenkm •< 8419369 424 9 379 550 890

Roheinnahme (ohne Steuer):

Frcs. 867092 552 377 927 074

an Nebeneinnabmen ( accessoires) n 98126 265 97 892 962

znsammen n
1

465218 817 475 820 036

*) Vergl. Arcbiv 1893 S. 733 n. ft". „Die Eisenbahnen in Frankreich 1890 u. 1891/

2
j Statistiqne des chemins de fer francais au 31. decembre 1892. Document*

principaux. Paris 18*>3.

3
i Hauptbabnen und Lokalbabuen zusammen.
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Die Eisenbahnen in Frankreich. 911

Gegenstanil
1891 1892

Gesammtnetz

b) Gttterverkehr (p. v.):

BefCrderte Gtitertonnen . . . . t

Geleistete Gtitertkm tkm

Roheinnahmen:

aus Frachtverkehr Frcs.

„ Nebenertragen
,

znsammen „

c) Sonstige Einnahmen (diverses) . . „

Betriebseinnahmen
„

Nebeneinnahmen (annexes) . . . .

Gesammteinnabmen

I

-

Betriebsansgabeu

Nebenausgaben

Ausgabe
Einnabme

Gesammtausgabe . . .

Ueberschnfs

Verhaltnifs von Betriebs-

Mittlere Fahrt:

einer Person km
„ Gfltertonne

Durchschnittsertrag:

fQr 1 Personenkm Cts.

„ 1 Gtitertkm „

Betriebsmittel:

Lokomotiven Stck.

Personenwagen „

Sonstige Wagen (fUr Eilverkehr) . . „

Gttterwageu (p. v.) ,,

Geleistet wurden:

Lokomotivkm Anz.

Personenwagenkm .,

Sonstige Wagenkm (Eilverkehr) . . ..

Giiterwagenkm ....
ttberhanpt Wagenkm

Es betrugen (in Proz. der Betriebseinnahmen):

Einnabme im Personeuverkehr (gr. v.) °/0

„ „ Giiterverkehr (p. v.) . . „

sonstige Einnahmen

100046072

12 364 376 865

666189833

34 727 598

700867 431

14 679 340

1 180 765 588

19 318220

1200083808

635 744 981

16 788 139

662 633 070

547 550 738

53,*

81,5

128,6

4,36

5,39

9998

23608

11716

251 037

314411 190

998 475 270

589 612 190

3 342 890154

4 880977 614

39,4

59,1

M

106 156 301

12 288 961 758

655817290

35 241 266

690 568 566

13 870299

1 180 248 891

18 259 302

1 198508193

660978 249

15 182 763

676 161 012

522 347 181

56,o

30,7

115,w

4,<w

5,w

10069

24 659

12 461

255 877

327 455 156

1076 596081

558 565000

8 372784 406

5007944 489

40.3

58,5

1,2
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912 Die Eisenbahuen in Frankreich.

(Jegenstand
1891 1892
- — — — - -— — — — ""~

-
-

Gesamintnetz

Auf 1 Betriebskmi) entfallen:

an Einnabme 34 663 33668

18 646 18 840

16017 14 828

T7 -r Ausgabe
Einnahme • • 8 54,o 56,0

Nachstehend folgt eine Langenubersicht des franzdsischeii Eisenbahn-

uetze8 und die Betriebsergebnisse der einzelnen Bahnnetze ffftr die Jahre

1891 und 1892.

I. Langen. 1
)

Der Gesammtumfang des franzflsischen Eisenbahnnetzes betrug

am 31. Dezember 1892 (gegenuber 1891):

1891 1892

Kilometer

a) fur das europaische Frankreicb

b) „ Algier3
)

c) „ Tunis*)

d) die Kolonien

e) „ Toukin

87949

'2 889

260

603

18

38645

2 933

260

603

zuaamiuen 41719 A)i 469

Die Lange des Bahnnetzes des europaischen Frankreich vertheilt

sick in 1892 (gegen 1891) wie folgt:

l
) Die Angaben bezieheu sich auf die Hauptbahnen. Der Rechnung Hegen

zu Grande:

fttr 1892 = 34 881 km und 1 174 390483 Frcs. Einnahme und 657 172954 Frcs. Ausgabe,

„ 1891 = 33 878 „ 1 174 312 608 ,. „ „ 681 699 513

a
)
Vergl. Archiv 1898 S. 735 u. ff. Die nacbfolgenden Angaben sind der 8ta-

tistique des chemins de fer franeais an 31. dlcembre 1891 und 1892. Documents

principaux. Paris 1892 und 1898 entnommen. Etwaige Abweicbungen gegenuber

den frtthereu Angaben beruben auf den neueren statistischen Mittheilungen.

s
) Einschl. Industriebahnen (28 km).

*) Einschl. 35 km Hafenbahn.
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Die Eiseubalineu in Frankreich.

1891 1892 1
)

lin

Es waren:

I. Staatabahnen

II. Privatbahnen:

Betrieb im Bau im Betrieb im Bau

Kilometer Kilometer

2 535 74 2 535

9. Lioien verschiedener kleinerer

Gesellschaften zusammen 3
) . .

10. Industrie- und sonstige Bahnen

zusammen II

III. Nicbt konzessionirte Bahnen:

zusammen

Insgesammt Eisenbahnen , welche

dem Staate gehtiren oder an

denselben zurttckfallen mtissen

IV. Bahnen ortlicher Bedeutnng:

887

222

81819

309

161

18

997

34 663

3 286

Gesammtlange der Bahnen fur Ortlichen

Verkehr 4
)

dazu nocii

:

an Tramways

2 234

39

82 520

320

L

2347 36 375

275 8 270

37 949

1 882 *)

2 622

481

88645

1528

170

3 553 126 8 577 105

1 4280 324 4 424 180
I

1

4 929

6 360

328 i

t

5261 471

461 6 380 516

5. Paris-Lyon-Mittelmeerbabn 2
) . 8491 506

H

8 491 575
N

3029 310
I.

3051 563

7. PariBer Gurtelbahn (r. U.) . .

i

• 17 17

8. Grofse Pariser Gttrtelbahn . . 111 110

18

242s

28

2 62.1

400

8 086

545

') Vergl. Documents principaux fur 1892.

*) Einschl. 144 km (RhOne-Mont Cenisbabn) und ausschl. 19 km auf Schweizer

Gebiet.

3
) Ausschl. 2 km auf belgischem Gebiet.

«) Ausschl. 19 km auf schweizerischem und 2 km aut belgischem Gebiet. Dazu

noch fur 1892 (1891) in Bauvorbereitung 2 369 (3 875) km, sowie 3 394 (8 409) km nicht

Gnentliche Anschlufsbahnen.

%
) An auderer Stelle = 1 867 km.
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914 Die Eisenbahnen in Frankreich.

Ala Scfamalspurbahnen wurden betriebeu:

bei den Hauptbahnen (einschl. Industriebahnen) km
bei den Lokalbahnen

zn8ammen km

bei den Tramways

1891 1892

851

1461

1020

1662

2312

719

2 682

820

EineD Ueberblick fiber die Vertheilung des

Eisenbahnnetzes in 1892 nach der Spurweite

stehende Zusammenstellung:

franzOsischen

bietet die nach-

Es waren (in 1892)

im

Betrieb Ban

in Bau-

vorberei-

tung

«•
samnien

km km km km

34 207

946

2469 4 717

149 512

41383

1607

35 153 2608 5 229 42 990

1G0 1 32 193

- 2

162 1 32 195

54

6

17

1

1

- 71

6

60 17 77

35 375 2626 5 261 43 '^6''

1576

1673

2

20

36

424

195 1806

288 2385

2

19 39

3270 460 502 4 232
:

I. Hauptbahnen:

a) Eigentliche Hauptbahnen:

mit voller Spur

„ Meterspur

b) Industriebahnen:

mit voller Spur

„ besonderer Betriebsart

c) Schmalspurbahnen:

rait Meterspur

., 0,60 m Spur

zusammen

II. Lokalbahnen:

mit voller Spur

., Meter

» 0,6o m
.. Sonderspur

zusaramen

') 1 km Seilbahn und l km Pferdebahn.
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Va tva run fin 1QQQ\CjS waren ^lu low)

lui

jjciricu

im Ban
und Vor-

bereitung

zusammen

km km km

tit m
III. Tramways:

I

ii

1. mit voller Spur:
!

a nut in ecu an is en er zaigKraiL!

fill* pAva/inan iivwl i\ + a«* li 6161 62

•j vfcpacK u. uergi. ,
1 QO

VJ

uj uii l luierisuuci /jUj^Knin.
I

t'iii* Pprc ri n n n i» il riiitfir QO 10 18

f-vPTVlf»L" 11 H AVCTI
jj ) •) VJcpiiUH U. UGIgl* • 63 596

2. mit Scbmalspur:

a) mit mechanischer Zugkraft:

fiir Personen und Gttter:

712 415 1 127

rt 7'.
„ U, id „ i 1

l£J» 10 75

ftir Per8onen: 1

3 _ 1 3

35
i

35

i

filr Personen:

zusammen

11 11

1528 645 2073

II. Staatsbahnnetz. 1

)

Es betrug:
1891 1892

») 2 663 2 665

37 796083 39097 986

28922 764 29 608823

8873 319 9 689 162

Durchschnittliche Einnahme: 3
)

14 193,05 14 670,91

2,9-1 GO 2,9679

l
) Vergl. Archiv 1893 S. 736 u. ff. Die nachfolgenden Mittheilungen sind den

bezilglichen Betriebsberichten entnommen.
a
) Betriebslange am Jahresschlufs 1891 = 2665 km (einschl. 130 km gemein-

same Strecken).
3
) Ohne Verkebrsteuer (Steuer auf Personen-, Gepack- und Eilgntverkehr)

in 1891 = 3 393269 Frcs., in 1892 = 2048183 Frcs.
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Durcli8chnittliche Ausgabe:

fur 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

Verhaltnifs von .... °/o

Mittlerer Reinertrag:

fOr 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

Anzahl der Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Tender „

Personenwagen r

Gepack-, Giiter- u. sonstige Wagen „

Beforderte Personen Anz.

„ Giitertonuen t

Geleistete Personenkm Anz.

Gutertkm „

Durchschnittsertrag

:

fflr 1 Person 1
; Frcs.

,. 1 Personeukm 1
) Cts.

„ 1 Gutertonne Frcs.

1 Giitertkm Cts.

Durchschnittliche Fahrt.

fur 1 Person km

„ 1 Gutertonne „

Von der Einnahme kommen:

auf Personenverkehr (g. v.) . . . °/o

,. Gepfick- u. Eilgutverkehr (g. v.) r

„ Frachtverkehr (p. v.) .... „

„ sonstige Einnahmen . . . . „

Vou der Ausgabe entfallen:

auf Verwaltungskosten %

1891

10 860,97 i

2.2544 1

76,52

1892

11 072,73

2,2400

75,47

3 333,06 3 598,18

0,7279

530

i 484

j
1764

14 437

9 803 750

3 383 922

399 266869

402198811
i

i

1,56

3,S2

6,07

5,u

40,7

118,9

529

484

1765

14.095

8991328

3 319 681

1,76

4,23

6,12

5,24

41,c

116,9

34,65

9,15

55,09

1,11

1,76

34,50

9,36

63,85

2,29

1,68

> Einschl. Verkehrsteuer.
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Die Eisenbahnen in Frankreich. 917

1891 1892

V. 27,53 28,23

„ Betriebsmittel und Zugkraft n 32,24 32,9G

«
1

20,72 20,00

„ Gemeinschaftsdienst .... 9,73 9,09

„ sonstige Ausgaben (Pramien,
'

!>

i

8,02 8,04

Geleistet wurden:

Lokomotivkm

Wagenkm l
) .

Zugkm . .

Anz.

n

14 929 466 16 266 442

196299 299 202676874

12 829 336 13 173 798

auf auf

Im Personenverkehr kommen:

Durchschnittliche Roheinnahme: 8
)

auf die I. Klasse ....
- „ II.

l lPerso- 1 lPerso-

Person nenkm Person nenkm

Frcs. Cts. Frcs.
:

Cts.

III.

-

7,05 6,67 6,36 6,04

3,75 6,41 3,42 4,97

1,44 3,86 1,27 3,48

uberhaupt

ohne Steuer

1,76 4,23 1,56 3,82

1,45 3,40 1,37 3,36

1891

In Prozenten der Gesammtzahl entfallen:

Per-

Bonen

Anzahl

Ein-

nahme

Frcs.

1892

Per- Ein-

sonen nahme

Anzahl , Frcs.

auf die I. Klasse

. II.

III.

1,65 6,60 1.58 6,46

9,98 21,25 9,60 21,08

88,37 72,15 88,82 72,46

uberhaupt 100,oo 100,00 100,oo 100,oo

l
) Von Personen-, Gepack- und Gttterwagen auf eigenen nnd fremden Strecken.

*) Einschl. Verkehrstener.
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918 Die Eisunbahnen in Frankreich.

Den Einflufs des ueuen Personentarifs vom 1. April 1892 ergiebt fur

den Zeitraum vom
^ezember *8^2 gegenttber 1891 naehstehende Ueber-

sicht:

Es betrug:

Vom 1. April bis 31. Dezember Unterschied

1891 1892

g-eg-en

das Vorjahr

Zahl der Personen: (in Tausenden)

in I. Klasse . . . Anz. 122,2 130,2 i
6.5-

„ II. „ 725,5 766,3 + 5,tii

.. III. 6 264,0 6 981,0 11,62

iiberhaupt 7 101,7 7 877,5 + 10,92

Einnahme davon:

in I. Klasse

» n.

(in Tausenden)

. . Frcs.

III.

727,3

2 274,3

7 600.1

746,3

2 381,3

7 946,1

+ 2.(32

+ 4,72

-f- 4,r>4

zusaminen 10601,7 11 073,2 + 4,45

Durchschnittsertrag fur 1 Person:

in I. Klasse . . . Frcs. 6,95 6,78 — 3,70

„ II. r „ 3,13 3,11 — 0,.;4

r>
HI-

11 rt 1,22 1,14 — 6,56

iiberhaupt 1,49 1,41 — 5,37

Die Gesammtmindereinnahme im Personen- und Eilgutverkehr gegen-

iiber dem Vorjahr beziffert sich auf 3,92 °/o der Einnahme.

Fur 1 Zugkin betrugen die Kosten:

fur Betriebsdienst Frcs.

„ Betriebsmittel und Zugdienst . r

Die Bahnunterhaltungskosten stellten

sich fur 1 Bahnkm auf . . . _

1891 1892

0,03240,0230

0,7263

2 366.27 2 323,si

In 1892 betrug durchschnittlich:

Die Besetzung eines Personenzuges = 30,3 Personen

wagens = 7,5 „
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Die Belastung eines Gfiterzuges = 31,8 t

„ „ n „ wagens = 2,8 „ (beladeii u. leer)

r Fahrt einer Lokomotive = 30594 km

t „ eines Personenwagens = 30071

„ Gfiterwagens = 9 156 „

Ein Zug hatte durchschnittlich: 4,1 Personenwagen,

11,3 Guterwagen

zusammen 15,4 Wagen.

III. Die 6 grofeen Eisenbahngesellschaften.

I. Nordbahn t franzOsisches Netz). 1

)

T

1

1891
Es war:

Mittlere Betriebsl&nge km
davon im Hauptnetz (in Betriebs-

rechnung)
t

Verwendetes Anlagekapital

:

fur die franzOsischen Linien . . . Frcs. 1 414 063 143 1 454 203 878

'I

3606

3517

1892

«; 3 623

3 519

Gezahlte Dividende 3
) .

Mittlere Einnahme: 4
)

fur 1 Betriebskm

„ 1 Zugkm . .

Mittlere Ausgabe:

fur 1 Betriebskm

„ 1 Zugkm .

Verhaltnifs von £*J* V.

Ueberschufs:

fur 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

70

i

5
) 53975

4,109

I

26 606

2,oir,

49,3
i

!

27 369

2,083

66

*) 53784

3,930

27 203

1,9SS

60,6

26 r>81

l,!>lt>

x
) Obne die nordbelgischen Linien.

3
) Betriebalange am Jahresscblnfs 8 632 km.

*) Einschliefslich 16 Frcs. (4 Proz.) Zinsen fur die Aktie von 400 Frcs.

«) Ohne Verkehrstener. Diese betrng fUr 1891 = 28459 760 Frcs.,

„ 1892 = 21 944 148 „ .

:>

) Die Angaben beziehen sich auf das Hauptnetz (in Betriebsrechnung).
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920 Die Eisenbalmen in Frankreich.

. Stuck

Anzahl der Betriebsmittel

:

Lokomotiven

Wagen fur Personenzuge . .

darunter Personenwageu . .

und GepRckwagen ....
Wagen fur Gfiterziige „

Geleistete Zugkm Anz.

BefOrderte Personen „

Frachtguter') t

Mittlere Fahrt:

einer Person km

„ Frachttonne „

Mittlerer Ertrag: 2
)

fur 1 Person Frcs.

„ 1 Personenkm ....
„ 1 Frachttonne ....
„ 1 Frachtkm

1891

1662

4892

3154

1316

49 993

46 571 943

36 581 216

23 851 159

35

102

1,49

0,0421

4,79

0,0469

1*92

1682

5 267

3 393

1462

51568

48 591 877

44 371 324

23 768971

33

102

1,24

0,0375

4,75

0,0466

Im Personenverkehr ergeben sich nachstehende Zahlen:

- . r .
-.

Es kamen:

Von 1000

Personen Frcs. Einnabme \ l Person

Mittlerer Ertrmg

fur

1891 1892

Anzahl

1891
|

1892
;

1891
| 1892

Frcs. Frcs.

auf I. Klasse .... 73

182

74B

1

60

161

779

•j

283

295

472

!

216 4,73

296 2,4i

488 0,»i

4,50

j
2,»

,

Of

ttberhaupt 1000
1

1000
1

1000 1000 1,49 1,»

Von 1000 Frcs. Einnahme entfallen:
1891

auf Personenverkehr (einschl. Gepack u. Eilguter) Frcs ' 360

„ Giiterverkehr „ 640

1892

364

63ti

Vj Einschl. Kohlen und Kokes.
2 Ohne Verk«»hrstener.
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Von der Einnahme 1
) ohne Ver-

kehrsteuer) koromen:

im Personen- und Eilverkehr . . Frcs.

„ Gfiterverkehr „

uberhaupt „

Im Gfiterverkehr stellte sich der

raittlere Ertrag wie folgt:

fur Frachtgut Frcs.

„ Kohlen und Kokes . . . . „

uberhaupt „

Von den Ausgaben 1

) entfallen:

auf Zentralverwaltung .... Frcs.

„ Betriebsdienst „

„ Zugdienst und Betriebsmittel „

„ Bahnunterhaltung „

„ sonstige Ausgaben . . . . „

zusammen „

Ueber den Kohlenverkehr der Nordbahn wird folgendes bemerkt:

! 1891 1892 1891 1892

auf l Betriebskm auf 1 Zugkm

19111 19 278 1,455 1.409

34 864 34506 2,654 2,521

53 975 53 784 4,109 3,930

filr l Tonne fUr 1 Tonnenkra

6,40 5,36 0,0608 0,0604

3,97 3,93 0,0382 0,0827 .

4,79 4,75 0,0469 0,0466

fur 1 Betriebskm fur 1 Zugkm

1800 1929 0,137 0,141

7871 8248 0,599 0,603

!
11306 11249 0,861 0,822

5001 5197 0,381 0,380

628 580 0,048 0,042

20 006
i

27 203 2,026
• i

1,968

1891 1892

Es warden beftrdert:
i

Tonnen in % Tonnen in%

an franzOsischen Kohlen (Nordbassin und

7286895 71,01 7328200 72,75

2526860 24,62 2 367 915 23,51

„ englischen*) „ 300580 2,93 251340 2,49

147490 1,44 126 130 1,25

zusammen 10261825 10073 585

l
) Die Angaben beziehen sich auf das Hauptnetz (in Betriebsrechnnng).

a
) Fflr 1890 iat 811080 zu lesen, statt 2311080 (Druckfehler).

Archiv fnr Eieenbahnwwen. 1894. 62
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1)22 Die Eisenbahnen in Frankreich.

Die Einnahme betrug:

im Kohlenverkehr Frcs.

„ flbrigen Guterverkehr „

fur eine Gfitermenge von I

Ffir das nordbelgische Bah nnetz betrug:

1891 lS£hi

40720224

73441 180

13 689 334

39666 415

73446 028

13695 386

181*1

km 170 170

Frcs. 16 132904 14 694 977

6346022 6 001 386

8787882 8693 591

6233043 6400 6a?

3664839 3 292 1*85

Ausgabe . .

Ueber8chufs

davon ab fur Zinsen u. Amortisation

mithin Reinertrag 1
)

Von der Einnahme in 1892 (14694977 Frcs.) kommen:

auf Personenverkehr (einschliefsl. GepSck

und Eilgut) 3606089 Frcs.

„ Guterverkehr . . 10094048 „

auf Verkehrseinnahmen zusammen . 13599137 Frcs. (etwa 93 °/o .

dagegen in 1891 13 911106 „ ( „ 92

Von den Betriebskosten*) in 1892 entfalJen:

auf Betriebsdienst 2081615 Frcs. (etwa 36 •/„)•

Zugdienst und Betriebsmittel ... 2500019 „ ( „ 42 „).

Bahnunterhaltung 1020077 „ ( „ 17 ..).

2. Ostbahn.

Es betrug:

Mittlere Betriebslange km
davon im Hauptnetz (in Betriebs-

rechnung) „

Verwendetcs Anlagekapital Frcs.

1891 T 1892

3
) 4525

4 445

1847524 298

•) 4 6i9

4569

1887004892

»} Derselbe kommt dem franzflsischen Netze der Nordbahn zu Gute.

-) Die Gesanimtausgaben (einschl. 5 400 GOG Frcs. far Zinsen und Amortisation)

stellen sicb in 1892 auf 11401992 Frcs.

\ Betriebslange am Jahresschlufs 1891 = 4 669 km und 4 713 km fttr 1*92.
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Gesellschaftskapital am Jahresschlufs Frcs.

Gezablte Dividende 1
) „

Erforderlicher Staatszuschufs (fur uber-

nommene Zinsburgschaft) .... „

Mittlere Einnahme:*)

fGr 1 Betriebskm „

„ 1 Zugkm M
Mittlere Ausgabe:

fur 1 Betriebskm „

„ 1 Zugkm „

Verhaltnifs von l^ahme

°

/(>

Ueberschufs:

fur 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

Anzahl der Betriebsmittel: 3
)

Lokomotiven Stuck

Tender
,

Personenwagen „

Guterwagen (einschliefsl. Gepack-

wagen u. dergl.) „

Geleistcte Zugkm Anz.

Beforderte Personeu „

„ Frachtguter t

Durchschnittliche Fahrt:

einer Person km
„ Frachttonne „

Mittlerer Ertrag:

fur 1 Person 4
) Frcs.

1 Personenkm 4
) „

„ 1 Frachttonne „

„ 1 Frachtkm „

1892

!l 911870 797

36,60

13 947 887

32452,40

4,079

20606,53

2,590

63,49

11846,87

1,489

1346

1155

2907

28 949

36992 384

41666 609

14 194 492

25,73

115,20

1,30 (1,07)

0,0506(0,0417)

5,93

0,0615

1948908962

35,50

18 863 106

31 438,88

3,818

. 20 719,52

2,516

66,90

10 719,36

1,302

1339

1146

3137

29 797

38280379

46 649640

14 223 643

25,34

] 14,50

1,11 (0,08)

0,0440 (0,0388)

6,83

0,0509

l
) Eiuschl. 20 Frcs. Zinsen (4% fUr die Aktie von 500 Frcs.).

*> Ohne Verkehrsteuer.

*) Wirklicher Bestand am Jahressclilnfs. (Einschl. der Zngange nnd des Er-

satzes in 1893 ergiebt sich ftir 31. Dezember 1893 eiu Bestand von 1 303 Lokomotiven,

1158 Tendern, 3 365 Personenwagen und 30608 Guterwagen).

*) Einscbl. Verkebrsteuer. Die Klainmerzablen geben den Ertrag obne Ver-

kehrsteuer an.

62*
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Im Personenverkehr entfallen:

a) von 1000 Personen:

auf I. Klasse . . .

II.

III.

. Anz.

b) von 1000 Frcs. Einnahme: 1
)

auf I. Klasse Frcs.

II.

IIL

•1

?>

jy **•*-• m ii

Mittlerer Ertrag fur 1 Personenkm

:

l

)

in I. Klasse Cts

, II.

„ HI.

uberhaupt „

Mittlere Fahrt einer Person:

in I. Klasse km
II.

III.

uberhaupt

Von der Einnahme kommen:

auf Personenverkehr (einschl. Ge-

pack und Eilverkehr) . . .

„ Guterverkehr

„ sonstige Einnahmen ....
Die Ausgabe vertheilt sich wie folgt:

Zentralverwaltung %
Betriebsdienst

Zugdienst und Betriebsmittel .

Bahnunterhaltung

sonstige Ausgaben
,

Kosten der Zugkraft (einschl. Unterhaltung

der Betriebsmittel) fur 1 Zugkm Frcs.

1891 181*2

74 74

382 359

644

1

575

182 175

272 269

oo<»

7,97 7,46

5,35 4,69

4,33 3,73

5,00 4,35

(5,05) (4,40)

dy,92
Oil ei

.
39,51

17,14 17,60

2854

25,78 25,34

38,19 39,30

60,16 69,33

1,65 1,37

4 Ql 4 t><ts

37,82 38,931

31,28 31,375

21,82 20,960

4,17
1

II

4,041

1

0,71 044 0,68 <J7S

1 Einschl. Verkehrsteuer.

Digitized by Google



Die Eisenbahnen in Frankreich. 925

8. Westbahn.

Es betrug:
1891 1892

km :

l
) 4 776 '04927 (6151)

Verwendetes Anlagekapital ') . . . . Frcs. 3)1 656739054 1694453620
Gezablte Dividende 4

) « 38,50 38,50

Erforderlicher Staatszuschufs (fur iiber-

nommene Zinsburgschaft) . . . 12 478 765 17 766432

Mittlere Einuahme: 1
)

30666 29645

3,76 3,60

Mittlere Ausgabe:

17 937 17772

2,20 2,16

Verh»itBife voo £££ % 68,5 60,0

Ueberschufs

:

Frcs. 12 728 11873

1,56 1,44

Zahl der Betriebsmittel

:

Stuck 1386 «) 1437

11 3 766 3990

Gepack- und Guterwagen . . . it 23048 23 619

Anz. 0 38988606 40575519

ii 66669869 71260662

9321200 9 230238

*) Betriebslange am Jahresschlufs 4 868 km far 1891 und 5185 km fttr 1892

(4 961+224 km). Die Angaben fttr 1892 (bei 4927 km mittlerer Betriebslange) be-

ziehen sich auf das Gesammtnetz, ohne Eurelinien (224 km) and Scbmalsparbahnen.
s
) Das einbezahlte Gesellschaftskapital betrug in 1891 = 1 661 954 429 Fr. und in

1892 = 1 691 725 199 Fr.

3
) Berichtigte Ziffer. (Druckfehler).

<) Einschl. I7,s Frcs. Zinsen (3Va %) fur die Aktie von 600 Frcs.

%
) Ohne Verkehrsteuer.

6
) Anfserdem sind fllr die Schmalspnrbahnstrecke Carhaix—Morlaix bescbafft:

6 Lokomotiven, 10 Personenwagen und 50 Guterwagen. Fur die Hauptbahn sind fttr

1893 noch yorgesehen: 16 Maschinen, 219 Personenwagen und 184 Guterwagen. Die

dnrchschnittliche Fabrt stellte sich:

1891 1892

fttr 1 Lokomotive auf 83296 km . 33 629 km
„ 1 Personenwagen „ 46836 „ .48454 „

„ 1 Gttterwagen „ 19019 „ . 19112 t , .

') An anderer Stelle 38960653 km.
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Dnrchschnittliche Fahrt:
189 1 1892

km 21,3 21,6

„ Frachttonne •* 122,0 122,0

Mittlerer Ertrag: 1

)

Frcs. o,951 0,883

i 0,0447 0,0408

6,89 6,83
i

0,0564 0,0554

(

j

fur fur

Im Personenverkehr ergeben sich:

Durchschnittliche Roheinnahme

:

l

)

*

1

Person

1 Per-

sonen-

km
Person

1 Per-

sonen-

km

in I fClflR4A J. I vs. 1,560 0,0581 1,579 0,05?0

0,714 0,0453 0,687 0,0421

„ III. 1,116 0,0893 0,963 0,03f0

uberhaupt » 0,951 0,0447 0,883 0,0105

Von 1000 Personen kommen:

Anz. 115,2 104,7

634,4 520,4

„ IH. 350,4 374,9

Von 1000 Frcs. Einnahme entfallen:

anf F Klfl.q<iP J; i\jo. 187,7 187,1

»J

1 401,1 404,4

„ HI. „ « 411,2 408,5

Von der Gesamrateinnahme kommen:

anf Personen- und Eilverkehr . . °/o 51 52

w 49 48
i

Die Arbeiterfahrkarten im Pariser Vorortverkehr zeigen aueh

fur 1892 eine betraehtliche Zunahme, wie aus nachstehender Uebersicht

erhellt:

') Ohne Verkehrsteuer.
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Jahr

Anzahl der

Arbeiterdoppel- Arbeiterwochen-

karten (A.R.) 1

kartell

Gesammtzakl
der

Fahrten

ias4 440661 4228 940 494

1890 906028 139 766 3766 780

1891 1036 227 164 172 4370862

1892 1 267 761 179068 6042 314

4. Paris-Orl£anabahn.

Es war:
.

Mittlere Betriebslange km
davon im Hauptnetz „

Verwendetes Anlagekapitai Frcs.

Gesellschaftskapital am Jahresschlufs . „

Gezahlte Dividende') „

Erforderlicher Staatszuschufs (fur uber-

nommene Zinsbfirgschaft) . . . „

Zahl der Betriebsmittel: 3
)

Lokomotiven Stuck

Personenwagen „

Gepack- und Guterwagen . . . „

Auf das Gesammtnetz 4
) kommen:

an Roheinnahmen Frcs.

Ausgaben „

„ Ueberschufs

Zahl der befOrderten Personen . . . Anz.

„ Guter (marchan-

t

1891 1892

1

i-

l
) 6 264

6106

968906716

997 100 416

68,60

8962823

1323

3 332

26 786

173 753 094

88877 481

84876 613

24 731 941

>) 6 423

6106

2011837 166

2048285 461

58,50

13077 915

1333

3582

27 297

176 012 161

92 277 998

83 734 163

27 943 323

10403193 10607 217

') Betriebslange am Jahresschlufs 1891 —6 407 km. und 1892 = 6 434 km. Dazu

im Bau 444 km und in Vorbereitung 1 144 km.
s

) Einschl. 15 Frcs. Zinsen fur die Aktie von 600 Frcs.

3
) Aufserdem fttr 1892 noch im Bau: 21 Lokomotiven, 120 Personenwagen und

1 Schneepflog. Zu obigen Zahlen fur 1892 sind 37 Bahndienstwagen und 834 Kies-

wagen nicht mit einbegriffen.

4
) Hauptnetz und neue Linien.
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Fiir das Hauptnetz der Paris-Orleans-

bahn ergeben sich nachstehende Zahlen:

Mittlere Betriebsl&nge km

Verkehrseinnahme:

fur 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm
„

Betriebsausgabe:

far 1 Betriebskm

„ 1 Zugkm
9

VerhAUnifs von V.
Ueberschufs:

ffir 1 Betriebskm Frcs
t

„ 1 Zugkm
9

Beforderte Personen Anz.

„ Gutertonnen (marchandises) t

Geleistete Zugkm Anz.

davon im Personenverkehr ... %
n „ Gfiterverkehr . . . . „

Mittlere Fahrt:

einer Person km
„ Frachtguttoune

n

Mittlerer Ertrag:

fur 1 Person Frcs.

„ 1 Personenkm
9

„ 1 Frachtguttonne
„

„ 1 Fraehtgutkm
9

ISs entfallen (in Prozenten):

a) von der Verkehrseinnahme:

auf Personen- und Gepfickverkehr °/0

„ Gfiterverkehr

b) von der Betriebsausgabe:

auf Allgemeinkosten °/
0

„ Betriebsdienst

„ Zugdienst und Betriebsmittel „

„ Bahnunterhaltung
9

„ Erneuerung der Bahn und Be-

triebsmittel
* 19

I

1891

5106

32616,87

6,17

16 177,29

2,57

49,60

16 439,58

2,60

22 446 437

9 361506

32190917

48,77

. 51,28

50,4

171

2,21

0,0438

9,97

0,0684

38,95

61,05

10,05

29,88

34,51

16,68

8,88

1892

5 106

32 926,85

4,90

16 768,38

2,54

50,92

16 158,57

2,45

24940577

9 426 452

33688643

61,73

48,27

51,6

171

2,02

0,0390

9,92

0,0581

39,33

60,67

10,00

29,95

35,71

15,25

9,09
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Von der Einnahme fur 1 Zugkm kommen:
1

1891 1892

auf Personenverkehr (einschl. Ge-

pack u. s. w.) Frcs. 2,09 1,96

3,08 3,03

zusammen „ 6,17 4,99

lm Personenverkehr des Hauptnetzes betrug

die dnrrhsohnitt liohp Kinnahmp*

a) flir 1 Person:

9,87 9,96

3,42 3,50

1,59 1,45

uberhaupt „ 2,21 2,02

b) fur 1 Per8onenkm:

0,0770 0,0746

- H. » . 0,0550 0,0497

» I". „ . 1
0,0360

i

0,0319

uberhaupt „*
0,0438 0,0390

Durchschnittliche Fahrt einer Person:

128 125

62 70

44 45

uberhaupt „ 50,4 51,6

Es kommen:

a^ von 1000 Personen:

« 1 i \ f
1

I* 1 O QOA A T1

T

AO. o 43 R

II 1 19 O 107 7

TIF Of>O,0 o±o, /

b) von 1000 Frcs. Einnahme:

auf I Klasse Frcs 216,7 2( fi2.5

182,7 187,0

„ HI. „ „ 601,6 610,5

Kosten der Zugkraft (einschl. Unterhaltung 1

der Betriebsmittel) fur 1 Zugkm. Frcs. 0,886 0,907
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5. Paria-Lyon-Mittelmeerbahn.

(FranzBsisches Neti.) 1

Es betrug:

' — - —
1891

i

1892

km '«) 8 236 «) 8344

Frcs. *)4060628 749 4098066818

Gesellschaftskapital am Jahresschlufs .
y>

<)4101322 719 4 137 670 76a

n 66,0 66,0

Erforderlicher Staatszuschufs .

Mittlere Einnahme: 6
)

fQr 1 Betriebskm . . .

„ 1 Zugkm

Mittlere Ausgabe:

fur 1 Betriebskm

1 Zugkm

VerhUtaib von -^J* •/.

Reinertrag:

fflr 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

Zahl der Betriebsmittel:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen „

Gepack- und Guterwagen . . . „

2484828

43 83(5,57

6,648

20261,78

2,611

46,22

23 674,79

3,037

2443

6314

87 297

17 667 981

42 872,14

6,46a

20 779,19

2,645

48,47

22 092,95

2,815

2443

5 33*.

87 402

*) Ohne Rhone-Mont Cenisbahn (144 km), algeriscke Linien (513 km) und 15 km
sehweizerische Strecke.

s
) Betriebslange am Jahresschlufs 8844 km.
s
) Dazu 418 km im Ban und 786 km in Vorbereitung.

*) Berichtigte Ziffern: (neuere Angaben).

1891

10219

4 364 742 191

426827

4 405 800 302

Fttr das Gesammtnetz betrugen:

BahnlRnge (einschl. Baustrecken) km

Anlagekapital Frcs.

filr 1 km „

(iesellschaftskapital „

*) Ohne 305 km vorbehaltene Linien.

•v
t Einschliefslich 20 Frcs. Zinsen (4 %) fttr die Aktie von 500 Frc«.

6
) Ohne Verkehrsteuer.

•) 9 915

4402905397

443 82*

4 442 420481
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BefoYderte Personen Anz.

„ GQtertonnen t

Geleistete Personenkm Anz.

Geleistete Tonnenkm „

Zugkm „

Durchschnittliche Fahrt

:

einer Person km

„ Gutertonne „

Mittlerer Ertrag: 1

)

fur 1 Person Frcs.

„ 1 Personenkm „

„ 1 Gutertonne „

„ 1 Gutertonnenkm „

Kosten der Zugkraft (einschl. Unterhaltung

der Betriebsmittel) fur 1 Zugkm . . Frcs.

fur 1 Rohtonnenkra .... millimes

Von der Verkehrseinnahme entfallen:

auf Personen- und Eilverkehr . . °/o

„ Guterverkehr „

„ sonstige Einnahuien . . . . „

Von der Ausgabe kommen:

anf Verwaltungskosten „

„ Betriebsdienst „

„ Zugdienst und Betriebsmittel . „

„ Bahnunterhaltung „

Ks betrug:

Zahl der Personen in einem Zuge Anz.

Durchschnittliche Ladung eines

Guterzuges t

Durchschnittliche Ladung eines

Guterwagens „

1891 1892
i?

il

" ^"

41616606 47 895 662

22936215 22 220565

2089289962 2 306307101

4 118348828 4 020950861

63919 203 65 476 722

60

179,56

36,84

61,22

1,94

7,35

39,13

33,86

19,66

54,63

153

3,783

4S

180,766

2,46 2,14

0,04892 0,0444

9,4434 9,478

0,05259 0,0624
i

1

0,8838 0,9082

3,46 3,68

38,21

59,94

1,85

7,71

38,75

34,41

19,43

58,24

150

3,738

1
) Ohne Yerkehrsteuer.

2
) Berichtigte Ziffer (atatt 0,mi Drnckfehler). Fflr 1890 = 9,r>M* (atatt O.mw
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Zahl derWagen eines Personenzuges Anz.

tun « Guterzuges . „

Im Personenverkehr kommen an durchschnitt-

licher Einnahme fur die Person:

auf I. Klasse Frcs.

. N.

III.

n w

" « r>

fiberhaupt „

Von 1000 Personen kommen:

auf I. Klasse Anz.

. » .

i.
I"-

Von 1000 Frcs. Einnahme entfallen:

auf I. Klasse Frcs.

„ II.

III.

Die Einnahme fur 1 Zugkm betrug:

in Personenzugen

„ Guterzugen

1 1891 1892

I'

1 1 IWS

40 7iA

10,24 y,83

4,24 3,96

1,60 1,38

2,46 2,u

0«)

1 oa 110

816 831

ZOO

j

211 210

633 534

3,851 3,775

8,052 7,791

5,648 5,463flberhaupt „

Ueber die Betriebsergebnisse der Rh6ne - Mont Cenisbahn uixl

der algerischen Linien ergeben sich fur 1892 nachstehende Zahlen:

Rhfine—Mont

Es betrug in 1892:
1

Ceni8bfthn

Betriebslange km 144

Verwendetes Anlagekapital Frcs. ')1 18 696 844

Einnahme 8
) „ 5198617

Ausgabe „ 3 283 683

Verhaltnifs von •/. 1 «M I

Staatszuschufs 3
) Frcs. 2 758 263

Algerische

Linien

513

167 636 640

9 241485

5 817 56t>

62,7

820 422

l
) FUr 1891 - 118 377 420 Frcs. (Neuere Angabej.

Ohne Verkehrsteuer.
3
) FUr ttbernommene ZinsbttrgBcbaft (gegen Verpfantlung der Betriebsmittel).
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6. Sttdbahn

Es betrug:

Mittlere BetriebslfLnge km

davon im Hauptnetz „

Verwendetes Anlagekapital .... Frcs.

Gezahlte Dividende 3
) „

Erforderlicher Staatszuschufs (fur uber-

nommene Zinsburgschaft)
,

Mittlere Einnahme: 4
)

fur 1 Betriebskm „

„ 1 Zagkm

Mittlere Ausgabe:

fur 1 Betriebskm „

„ 1 Zugkm „

Verhaltnifs von %
Ueberschufs:

fQr 1 Betriebskm Frcs.

„ 1 Zugkm „

Zahl der Betriebsmittel:"1

)

Lokomotiven Stuck

Personenwagen 6
) „

Gepack-, Guter- u. sonstige Wagen „

Geleistete Zugkm Anz.

Bef5rderte Personen „

„ Frachtgflter t

Durchschnittliche Fahrt:

einer Person km

„ Tonne Gut „

1891

») 3 036

2996
a)984 683 174

BO,o
i

14 134 467
i

29 643

5,108

15236

2,634

51,6

14 307

2,474

795

1864

22 283

17 634 797

13 449861

5934068

48,4

145,4

1892

') 3063

3065

989 439 793

50,0

18 701 495

28949

4,864

16 200

2,722

56,0

12 749

2,142

791

2005

21946

18 406 551

16 339 972

5828815

46,8

140,9

i) Betriebslange am Jahresschlufs 1891 = 3 055 nnd 1892 = 3 077 km. Aufserdem

noch im Ban nnd in Vorbereitung 1 220 km.

>) AbzQglich der dem Staate geleisteten Vorscbusse (in Baar nnd Leistnngen).

3
) Einschliefulich 25 Frcs. (5%) Zinsen fflr die Aktie von 500 Frcs.

4
) Ohne Verkehrsteuer.

Mittlerer Bestand. Am Jahresschlnfs 1892 waren (nach den „Documents

principaux") im Bestande: 819 Lokomotiven, 2133 Personenwagen, 1569 Oepack-

nn<l dergl. Wagen nnd 21240 GUterwagen.
fi

) For 1892 sind noch 80 Personenwagen in Bestellnng gegeben.
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Mittlerer Ertrac: 1

)

*

1891 1892

Frc8. 2,59 2,13

»i 0,0534 0,0 456

9,02 8,74

„ 1 Frachtguttkni 0,0 620 0,0 620

Kosteu der Zugkraft fur 1 Zugkm . . 0,»75 0,935

„ „ Bahnunterhaltung fur 1 km 3 712 3 919

Von der Roheinnahme 1
) kommen:

auf Personen- und Eilverkehr . .

„ Guterverkehr (eiuschliefsl. Ver-

schiedenes)

Von der Ausgabe entfallen:

auf Verwaltungskosteu

„ Betriebsdienst

Zugdienst und Betriebsmittel .

42,29

57,71

11,67

30,74

33,23

sich

:

40,94

59.IXJ

12,47

29,00

34,34

>» 24,36 24,19

r das Hauptnetz der Sudbabn ergiebt

im Personenverkehr: 1

Mittlerer Ertrag fur 1 Person: 1

Frcs. 9,30 8,37

4,50 3,97

* j 1 1 1. ^ . • * • . *i 1,91 1,56

uberhaupt 2,58 2,11

Mittlerer Ertrag fur 1 Personenkm Cts. 5,339 4,559

Von 1000 Personen kommen:

Anz. 51 43

?t
115 107

111 •i 834 850

Von 1000 Firs. Einnahme entfallen:

auf 1. Klasse Fits. 184 172

1 200 201

„ III. „ ...... 61G 627

1 Einschl. Verkehrsteuer (fur 1891).
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b) im Guterverkehr:

Mittlerer Ertrag fur 1 Frachttonne Frcs.

„ w „ 1 Frachttkm . Cts.

Durchschn. Fahrt einer Gutertonne km

Der Betrieb desKanalnetzes der

S ft d b a h n ergiebt nacbstehende Zahlen:

Betriebslange km

Beffirderte Gutertonnen t

Durchschnittl. Fahrt einer Gutertonne . km

Auf 1 km kommen:

an Einnahme Frcs.

,, Ausgabe „

Durchschnittsertrag:

fur 1 Gutertonne „

„ 1 Gfitertkm Cts.

1891

8,82

6,040

146,0

495

542439

60,5

2 911,25

2 289,43

2,016

3,834

1892

8,75

6,203

141,0

495

548986

73,0

3214,02

2 260,32

2,297

3,14G

In Folge ubernommeuer Zinsburgscbaft hat der franzOsische Staat

in 1891 und 1892 als Zinszuschfisse zahlen mussen:

Fur die Ostbahn

Westbahn

Paris-Orleansbahn ....
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn l

)

Sfidhahn

Frcs.

zusammen

dazu far die Rhone-Mont Cenisbahn

uberhaupt

1891 1892

13 947887 18863 106

12 478 765 17 755432

8952 823 13077 915

2484828 17 667 981

14134 467 18701495

51998 770 86065929

2 781 000 2 758263

54 779 770 88824 192

Diese Zuschusse haben sich also in 1892 gegenuber 1891 erheblich

gesteigert, infolge des Fortfalls der Verkehrsteuer.

>) Franztteischee Netz
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936 Die Eiaenbahnen in Frankreich.

Uebersicht der Hauptbetriebsergebniss*

Staatsbahnnetz

\A \* fly W M 9 U 1* ** \» Nordbahn 1
)

1 89 1 1892 1891 1892 1691

2 668 2665 3606 3 628 45*

Anf 1 Betriebskxn kommen:

14 193 14 671 58 975 53 784 OS * -

10 861 11073 26606 27 203

3 382 3598 27 369 26 581

, * .„ Ansgabe
Verhaltnifs von „.

B
.

Enmahme
% 76,w 75,47

i

49,3 50,6

Befordert sind:

Personen . Anzahl 8991 328 9803 750 36 581 216 44 371 324 41 655 V"

3 319681 3 883 922 23 851 159 23 768971 141944«

Durchschnittliche Fabrt

:

41,6 40,7 35,o 83,o 25,:!

116,9 118,9 102,0 102,0

fur 1 Pfrsnnenkin Cts 4,23 3,-w 4,»i 3,7A

5,94 5,n 4,69 4,66

Zahl der Betriebsmittel:

529 530 1662 1682 4)

1765 1764 *) 8154 3 893 4)
«>f

Gepack- and Guterwageu . 14095 14 437 «) 51309 53020 4) »M9

(ieleistet siud:

12829 335 13 178 798 46 571 943 48591 877 85993^

Anf 1 Zugkm entfallen:

2,946 2,968 4,109 3,930

2,2M 2,J40 2,086 If**

') Franzusisclies Netz.
2
) Hauptnetz.

a
) Franzlisisches Netz, ohne Rhone-Mont Cenisbahn, algerische Linien nnd

schweizerische Strccke.

-
I

I
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Die Ewenbahnen in Frankreich. 937

die Jahre 1891 und 1892.

Bahnnetze der 6 grofsen G e s el 1 a c b af t en

in Westbahn Pari8-Orlean8babn»)
Paris-Lyon-Mittel-

meerbabn 3
)

Sttdbahn

892 1891 1892 1891 1892 1891 1892 1891 1892

4649 4 776 4927

(6 151)

5106 5106 8235 8844 3 086 8068

81439

20720

10719

80665

17 937

12728

29646

17 772

11873

32617

16 177

16440

32927

16768

16 159

43837

20262

28 576

42872

20779

22093

29548

15236

14 807

28949

16 2<

12749

65,so 58,5 60,0

1

49,60 60,93
1

46,22 48,47 51,6 66,o

649 540

223 643

65559869

9821200

71 250662

9230238

j

22 445 437 24 940 577

9861506 9426452
-

I

1

41 616 608

22986215

47 896662

22220 665

13 449 861

5934068

15 339 972

5 828815

25,m
114,50

2M
122,o

21,6

122,o

I

50,4 51,6

171,o 171,0

i

50,o

179,5«

48,o

180,76

48,4

145,4

46,*

140,9

4,40

5,09

4,47

5,64

4,os

5,54

4,38 3,90

5,84 5,81

I

4,R9

5,26

4,44

5,24

6,34 4,56

6,20

1339

3137

29797

1386

8 776

28048

1437

3990

23.619

6
) 1 323 *) 1833

3 332 3 582

26 785 27 297

!

2 443

5 314

87 297

2448

5839

87402

796

1864

22283

791

2005

21946

280 379 38968 605 40 575 519 32190917 83 6?8 643 63 919 203 6i» 476 722 17 634797 18 406551

3^18

2,M6

8,76

2,20

8,60

2,16

5,17

2,57

4,90

2,54

6,648

2,611

6,463

2.649

5,109

2,684

4,«*6»

2,722

4
) Neuere Angaben.

5
) Ohne Verkehrateuer.

«) Die Betriebaiiiittel beziehen aicb auf das Geaammtnetz.

Arehiv fttr EisenbahnweBen. 18W. ^3
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938 Die Eisenbalmen in Frankreich.

A n h a n g.

Die Hauptergebni88e des Personenverkehrs der franzosi-

schen Hauptbahnen in dem Jahrzehnt 1883/92.

(Hierbei eine bildliche Darstellung.)

Gegenstand 1883 1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890
1

1

1891 1*

(in Kilo metern)
Mittlere Betriebslftnge . 26 692 28 722 29839 30 696 31446 32 128 32914 33 2?0 33 878 34 $i

,rorsuiicii> cxKcur.

neioruerte rersonen: (in Millionen)
in T. Klasse. . . 15,9 16,o 16,2 16,3 16,6 17,i 18,o 18,3 18,6

IT
„ ll. r . .

A7 iOf,

I

71 v 78,o 73,9 73,9 76,8 88,o

n HI. „ ... 124,* 124,7* 125,2 126,6 127,3 130,4 137,o 141,* 149,0
—

ttberhaupt 207,9 211,9 214,4 216,7 217,* 224,3 243,c 241,i 255,7

davon entfallen:
I

ai auf voile Preise . . 99,o 94,6 90,4 90,i 85,o 85,i 94,2 85,s 8M -

b) „ ermafs. Preise 1
) 108,2 117,4 124,0 126,6 132,1 139,8 149,4 155,3 173,*

-

und zwar zu b):

auf 1. Klasse . . .
— 10,2 10,6 10,9 11,3 12,0 12,7 18,3 14.1

r n ... 88,7 37,1 88,3 39,7 41,9 46,4
AT a47,9 DO,*

1 TT
„ 111. ... 7a,'> 76,3 77,4 81,8 85,3 90,3 «r*,l mi s

An befordertenPersonen

kommen: (in Hunderttheilen)
auf I. Klasse . . . 7,7 7,6 7,6 7,e 7,4 7,6 7,6 7,6 7,3

-

„ II. „ ... 32,4 33,6 34,o 34,o 84,0 34,3 36,i 33," 84,*

59,9 58," 58,, 58,4 58,6 58,1 56,3 68,7 58,s

davon entfallen:
•

,

auf erinafsigte Preise 50,8 55,4 57,, 58.4 61,o 62,o 61,4 64,4 68,9

Geleistete Persouenkm: (in Millionen'

in I. Klasse . . . 1066,4 988,0 , 1000,9 1035,o 1034,3 1049,0 1225,i 1126,2 1186,3

r> II- n ... 1667,1 1664,1 1724,1 1748,9 1764,6 1831,0 2254,5 2032,2

r HI- n ... 4306,i 4230,c 4300,8 4358,4 4412,6 4465,8 6148,3 4785,& 6063,4

iiberhaupt 7039,6 6882,7 7025,* 7137,3 7211,7 7845,s 8627,9 7942,9 8285,*
•

i
) Diese beziehen sich auf Vergnftgungsztlge, Riickfahrkarten, Zeitkarten,

Schillerkarten, son9tige Erniafsigungen, sowie auf Militftr und Marine.
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Die Eisenbahnen in Fraukreich. 939

entfallen auf 1 km:

wf I. Klasse . .

„ II. „ . .

III. _

tiberhaupt

und zwar:

39952

62 458)

(Personenkilometer)

84 400 83 542, 88 719 32891 32660 37 221 33 811, 33 612|
—

67 987 57 782 66 813 56 121 56 992 68 498 61 065' 61 598 —
161327 147296 144 U3|l41 985 140 323 138 985 156 415 143 796,149 460 -

263 737 239 632 235 437 232 517 229 335 228 627 262 134 238 671 244 670 264 993
1

!

i

I

(in Hunderttheilen'

auf I. Klasse . . . 15,i 14,3 14,3 14,5 14,4 14,3 14,3 14,3 18,7 —
11 II. y, ... 23,7 24, a 24,5 24,4 24,4 24,9 26,1 25.6 25,8

^H' „ ... 61,2

i

61.5

i

61,3 61,i 61,a 60,8

1

59,7 60,3
J

1

61,i —

urchschnittliche Fahrt

i

timer xoiBud: (in Kilometer n)

in I. Klasse. . . . 67,3 61,6 61,6 63,4 62,3 61,4 65,8 61,4 61,2

r n ... 24,9 23,* 23,6 23,6 23,9
1

23,9 25,6 25,0 23,7

„ Ill „ ... 34,7 33,» 34,3
j

34,4 34,7 84,3 87,6 38,8 34,0 —

tiberhaupt 34,o 32,5 32,8 32,9
•

33,i 32,8 35,4 32,9 32,4 82,i

ersonengeiaeiiinaiiirie
! 1

(ohne Steuer): (in Millionen Francs)

in I KllLRRA 7ft 7 AA *oo,

"

68,^ 70,8 70,i 70,0 81,3 73,9

1« II. n ... 84,3 81,6 81,« 82,0 82,1 84,0 102,7 91,6 95,5

n HI-
fi

.. 174,8 174,3 174,3 174,7 175,3 174,9 195,5 183,8 190,o

tiberhaupt 335,8 324,7

•

324,6 327,5 827,5 328,9 879,5 349,3 360,5 377,

davon: 1

1

I

zn vollen Preisen . . 228,0 213,0 204,i 206,o 194,; 189,0 205,3 188,8 187,5

„ ermafsigt. Preisen 107,*i 111.7 120,5 121,5 182,8 139,9 174,3 160,5

i

173,0

Von der Personengeld-

einnabme kommen: in Hunderttheilen)

ant' I. Klasse . . . 22,* 21,3 21,i 21,6
;

21,4 21,2 21,. 21,2 20,»

n II. „ ... 25,i 25,i 25,2 26,1 25,1 25,6 27,i 26,v 26,5

„ III. „ ... 52,i 53,7 53,7 53,3 53,5 53,3 51,5 62,6
1

52,7

nnd zwar:
1

1

1

anf voile Preise . . 67,9
!

65,6 62,9 62,9 59,*. 67,5 54,1 54,i 52,0

„ ermafsigte Preise 32,i 34
:
4 87,i 37,i 40.5 42,5 ' 45,9

1

45,9 48,0

i

63*

1
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940 Die Eiaenbahnen in Frankreich.

Gegenstand 1883 1884 1886 1886 1887 1888 1889 1890

1

1891 1893
i

Durchachnittaertrag filr

Hia PAnnn •uic rciouii. (in Franca)

in 1. Klaaae . . .

A /V A

4,84
A AA
4,39 4,31 4,36 4,33 4,io 4,36 4,03 4,04 j

IT
1,36 1,15 1,13 1," 1,09 1,17 1,13 1,0*

i -

„ni. „ ... 1,41 1,40 1,39 1,38 1,38 1,34 1,43 1,30 1,3*

uberhaupt 1,63 1,58 i,, i* 1,50 i,« 1,56 1,45 ll« 1*

dayon:
i

bei vollen Preisen 2,30 2,26 2,94, 2,39 2,39 2,93 2,is 2,30 2,»

n ermafsigt Preiaen 1,00 0,95 0,97 0,96 1,00 1,00 1,17 1,03 1,00

Durchachnittaertrag fUr (in Cents)
das Peraonenkm. . 4,77 4,73 4,63 4,59 4,53 4,48 4,40 4,40

I

4,35 4.oi

Die Per son en tarifreform (vom 1. April 1892) auf den franzosischen

Eisenbahnen 1
), wodurch die Fahrpreise fur die erste Klasse am 9%?

fur die zweite Klasse um 18°/0 und fur die dritte Klasse urn 27 c
/0

erraafsigt worden sind, hat eine betrachtliche Steigerung des Personen-

verkehrs zur Folge gehabt.

Auf alien Linien war der Verkehr in den letzten neun Monaten des

Jahres 1892 (April—Dezember) lebhafter, als wahrend des entsprechenden

Zeitrauras im Jahre 1891.

Die Vergleichszahlen fur die Hauptbahnnetze stellen sich wie folgt:

Hahnnetze

Mittlere

Betrieba-

lange

18921891

Betdrderte

Peraonen

(Anzahl)

1891 1892

Erzielte

Einnabme
(Franca)

1891 1892

Znn ahme
in 1892 gegen 1891

fttr

Peraonen Einnahmf

Nordbabn

Oatbahn

Weatbahn

Paris-Orleanabahn

Paria-Lyon-Mittelmeerbahn . .

Sttdbahn

rftaatsbahnnetz

fUr das

Geaammtuetz der Hauptbahnen

(Kilometer)

3 596 3 612

(in Millionen)

4 437

4 789

6 214

8 448

3 010

4 560

5172

6 375

8 529

3 037

2 665

33 878 31 881

36. t;

41,3

65,c

23,*

42,:

13,«

9;
o

44,4

46,*

71,9

26,7

49,i

15,3

9.s

255,7 I 288,1

53,6

44,3

61,3

52,1

102,2

28,3

12,9

55
;
.*

45,6

63,7

53,s

104,4

28,9

13,4

+7,»(=

-H,9(:

+6,3 (:

+3,1 (=

+6,4 (:

+1-9 (=

+ <M<=

; 21 1) ,+1,7 (=5 i'
!

my +i.«(=3i-

^108) +2,1 (=4 I)

-188) +!,» >H)

158)

•• 98)

+o,T^m:

+o,-.
!
<

360,5 371,i -82,4 (=138) + 10.*(=tf

1 Vergl. Archiv 1892 8. 86 ff.
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Kleinere Mittheilungen

Einwirkung der kleinasiatischen Eisenbahnen auf die Hebung

des Grundbesitzes. Bis zum Schlufs des vorigen Jahrzehnts bestand

in der europ&ischen Tfirkei nur je ein Schienenweg, der Konstantinopel,

Dedeagatsch und SaloDik an den internationalen Verkehr anschlofs; mit

der Bahn vom Osten in den Westtheil zu gelangen, oder umgekehrt, war

uur mOglich, wenn man mit grofsem Umwege fiber Serbien und Bulgarien

ging. In der asiatischen Tfirkei bestand aufser der Smyrna—Cassaba and

Smyrna—Aidinbahn, die beide, nach kurzem Lauf, im Lande ohne An-

schlnfs endeten, iiberhaupt keine Bahn: darin mufste Wandel gescbaffen

werden, sollte nicht die Konkurrenzf&higkeit turkischer Landeserzeugnisse

untergraben, und die Entwicklung des Landes selbst hintenangehalten

werden.

Die gegenwartige Regierung hat dies sehr bald erkannt, und in

rascher Folge Bahnkonzessionen ertheilt ; die Linien durchziehen zum

ebenes Land, zum Theil schwierigeres Gelftnde und erforderten auf einigen

Strecken ganz erhebliche Bausummen. Aller Voraussicht nach durfte das

aufgewandte Kapital in den ersten Jahren auf eine genugende Verzinsnng

aus den eignen Einnahmen der Bahnen nicht rechnen; den Produzenten

mufste der Absatz ihrer Erzeugnisse durch die Bahn selbst erst geniigend

erleichtert werden, um eine erhohte Produktion lohnend zu machen, nnd

zu einer solchen anznspornen. Diese letztere Erwartung geht voll in

Erfullung, und die Wechselwirkung auf die Bahnen wird sich wohl bald

in der Steigerung ihrer Einnahmen zeigen: aber fur die Zwischenz«*

mufste den Geldgebern das Risiko durch Gewahr einer regelmaTsigen Ver-

zinsnng ihres Geldes erleichtert werden. Die Tfirkei hat in der Erkennt-

nifs, dafs ohne solche Gewahr kein Geld aufzubringen sei, hier selbst

eingegriffen und finanzielle Opfer gebracbt; sie hoflft, dafs diese Lasten nnf
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Kieinere Mittheilungen. 943

vorfibergehend seien, und dafs iiach absehbarer Zeit die Aufwendung der

verausgabten Millionen dem Staatsschatze und der ganzen Entwicklung

des Landes reiche Fruchte bringen werden.

Der ubliche Weg dabei war der: die Regierung garantirte bei Er-

theilung von wichtigen Konzessionen, auf Grund eines Anschlags fiber das

fur den Ban erforderliche Kapital, dem Konzessionar eine so hohe Roh-

einnahme fur das Kilometer und das Jahr, dafs sowohl die voraussicht-

lichen Betriebskosten als die Kapitalverzinsung voJl gedeckt wurden;

erreichten die eigenen Einnahmen der Bahn dann diese Mindestgrenze

nicht, so schofs die Regierung den Fehlbetrag zu. Um die thatsachliche

Auszahlung der dazu erforderlichen Mittel von vornherein von den sonstigen

finanziellen Bedurfnissen der Regierung unabhangig zu machen, verpfandete

sie dem Konzessionar fur seine Ansprfiche eine Reihe von Zehnten, und

schied diese Zebnten derart aus der Verfugung der Regierungsorgane aus

dafs ausschliefslich die Administration de la Dette Publique Ottomane rait

der Einziehung der verpfandeten Zehnten betraut wurde, und diese das

alljahrlich eingezogene Geld solange vor jedem anderen Zugriff bewahrte,

bis die Forderung der Konzessionare beglichen war.

In dieser Weise hat die Regierung in rascher Folge im Jahre 1888

die Konzession Haidar Pacha—Israid—Eskichehir—Angora, im Jahre 1890

die Konzession Salonik—Vertecop—Mon astir, im Jahre 1892 die Kon-

zession Salonik—Dedeagatsch, im Jahre 1893 die Konzession Eskichehir

—

Kutahia—Atium—Karrahissar—Konia ertheilt. Von diesen Bahnen hat die

Linie Salonik—Dedeagatsch ausschliefslich strategische Bedeutung; alle

fibrigen Linien dienen hauptsachlich der Ausfuhr von Gfitern.

Die Linie Eskichehir—Konia ist noch im Bau begriffen, und die

Bahn von Salonik nach Monastir ist erst im Juni d. J. fertiggestellt; ein

einigermafsen zutreffendes Bild fiber die Wirkungen der von der turkischen

Regierung eingeschlagenen Eisenbahnpolitik kann daher vorlaufig nur das

anatolische Bahnnetz: Haidar Pacha—Ismid—Eskichehir—Angora bieten.

Dieses ist seit dem Jahre 1888 im Bau befindlich, in Theilstrecken nach

und nach in Betrieb genommen, und seit Ende 1892 in seiner ganzen Aus-

dehnung von 678 km fertig gestellt. Die Bahn durchquert die Sandjaks

Ismid, Ertogroul, Kutahia und Angora, deren Zehnten ihr als Sicherheit

fur die Regierungsburgschaft verpfandet siud.

Aus einer offiziellen Darlegung entnehmen wir fiber die wirthschaft-

liche Entwicklung dieser Gebiete unter dem Einflufs des Eisenbahnbaues

folgende statistische Daten.
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1. In dem Sandjak Ism id

steUte sich der Betrag der verpfiindeten Zehnten

im Jahre auf
unierscniea

gegen 1305

UHVUI1 noen

beizutreiben ruckstand

1805 (1. 3. 1889—23. 2. 1890) Ps. 2519220 Ps. 88474 3^ *

1806 (1890— 1891) 8 829098 + 32.H 8 „ 61 418 M g

1807 (1891- 1892) n 4499 867 + 78,60 % „ 273814 6,4 %

1308 (1892- 1893) N 8 989947 + 58^ % i „ 667680 14,0 %

1809 (1893— 1894) 4168271 + 65,w 8 •

d h.

znsammen
j

Pa.

das Ertragnifs des Jab

18495898 + 46,33 8 Gesammtruckstand 6,774 #

res 1893/94 mit . . Ps. 4158271

weist gegen das Ertragnifs des Jahres 1888/89 mit „ 2 619 220

eiu Steigen der Zehntbetrage auf . . von Ps. 1639 051 = 66,06 °/
0 .

Dagegen betrugen die Steuerruckstande aus

den 4 Jahren 1305—1308 nur 6,774 %
sammtlicher Zehnten.

2. In den Sandjaks Ertogroul und Katahia

stellte sich der Betrag der verpfandeten Zehnten

im Jahre auf
Unterschied

;
davon noch

gegen 1305 beizutreiben

Stener-

riickstand

1305(1.8. 1889—28.2. 1890) P8. 8791536 . Ps. 101 470 i,» 8

1306 (1890- 1891) „ 7 600018 — 18,w 8 * 5017 o,<*&

1307 (1891- 1892) „ 10889192 + 23,» 8 „ 28620 ft« %

1308 (1892- 1893) „ 11496 365 + 80f
7« 8 „ 193 984 i,*> «

1309 (1893- 1894) „ 11828034 + 34,54 }}

•

•

zusammen Ps. 50 655145 Gesammtruckstand 0,83*8

») Die Einziehung der Steuern far das Jahr 1893/94 ist noch im Gange; das

Jahr bietet daher noch keine vergleichsfahigen Abschlufsziffeni.
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d. h. das Ertr&gnifs des Jahres 1893/94 mit . Ps. 11828034
weist gegen das Ertragnifs des Jahres 1888/89 mit „ 8 791 536

ein Steigen der Zehntbetrftge auf

.

045

. . von Ps.

dagegen betrugen die Steuerruckstande aus

den Jahren 1306—1308 nur

sammtlicher Zehnten.

3 036 497 = 34,54 %

.... 0,836%

3. In dem Sandjak Angora

stellte sich der Betrag der verpf&ndeten Zehnten

im Jahre auf
Unterschied

;

gegen 1305

! davon noch

beizutreiben

Steuer-

rtlckstand

1305 (1. 8. 1889—28. 2. 1890) Pb. 8 205244 • Pb. 11 629 0,36 %

1306 (1890- 1891) n 2146349 -33/s g 39

1807 (1891- 1892) „ 3 646711 + 13,77 jj „ 19957 0,6 £

1308 (1892— 1893) „ 4 962938 + 54,«»g ;

„ 62883

1309 (1893— 1894) „ 6621247 -f72,»5g •

zusammen Pb. 19482484
I' GeeammtrttckBtand 0,616%

!!

d. h. das Ergebnifs des Jahres 1893/94 mit . . Ps. 5 521 247
weist gegen das Ertragnifs des Jahres 1888 89 m it n 3 205 244

ein Steigen der Zehntbetrage anf von . . . Ps. 2 316003 = 72,25 °/
0

dagegen betrugen die Steuerrfickstande in den

Jahren 1305—1308 nur 0,676 °/
0

sammtlicher Zehnten.

Eine Erganzung dieser Ziffern bilden die, welche Mery hinsichtlich

der, fur die 4% Osmanieanleihe und der, fur den Vorschufs der
Ottomanbank von Ltqs. 120000 verpfandeten Zehnten giebt.

Fur letzteren sind die Zehnten von Aidin, Trebizonde, Salonik, 1

)

Adrinopel und Jerusalem verpfindet. Sie haben betragen:

Unterschied

gegeu 1306

im Jahre 1306

1307

1308

1309

* »

* 7)

Ps. 12308664

„ 12 303 723

„ 12 309 683

„ 12 227 581

-0,03 °/o

— 0,008 °/»

— O.or.s °/
0

davou noch beizntreiben = %

Ps. 128245 = 1,04 °/o

/o„ 893 369 = 7,4

„ 1944 211 = 15,8 <7o

•) Unbeschadet der der anatolischen und der mazedonischen Bahn einger&umten
Rechte.
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946 Kleinere Mittheiluugen.

Die Zehntbetrage in diesen Sandjaks sind also seit 1306 nicht nur

nicht gestiegen, sondern vielmehr noch um ein geringes, 0,658 %, zuxuek-

gegangen; dagegen erhOhten sich die Steuerrfickstande:

von 1,04% Riickstand aus 1306,

im Jahre 1307 auf 7,25 %
und stiegen im Jahre 1308 sogar auf 15,8%. Allerdings wird hierbei zq

beriicksichtigen sein, dafs die Einziehung und Abfuhrung nach Konstanti-

nopel durch die weite raumliche Entfernung theilweise verzOgert wird;

immerhin ist der Unterschied zwischen den ZiflFern der anatolischen Sand-

jaks und den fur dieses Anlehen in Betracht kommenden in die Augen

failend.

Fur die 4% Osmanie's sind die Zehnten von Pandemia, Metelin,

Brussa und Karrahissar, sowie die von Kirchehir, Kaisser und Yosgat

(ViUayet Angora) verpfandet.

In Pandemia sind die Zehntbetrage seit 1306 um 11,71 %
„ Metelin „ „ „ „ 1306 „ 10,s» „

„ Brussa u. Karrahissar „ „ 1306 „ 37,ti8 *

gestiegen; dagegen hat sich in den Sandjaks von Kircheir, Kaisser und

Yosgat, dem Hinterlande der anatolischen Bahn, das Ergebnifs wie folgt

gestaltet:

Der Betrag der verpfandeten Zehnten stellte sich:

Unterschied davon waren noch

gegen 1806 beizutreiben

|
Ps. 7 976

1308 „ „ 7 021557 + 54,40% „ 80 513

1309 „ „ 8 527 391 + 87,62% im ganzen 0,4% •/••

im Jahre 1306 auf Ps. 4 544 799 —
„ , 1307 „ „ 6 271 974 + 38,oo%

Diese Ziffern zeigen in den Sandjaks, die nicht in dem Gebiete der

anatolischen Bahn liegen, und daher nicht an den Vortheilen der Er-

schliefsung des Landes durch den neuen Schienenweg theil nehmen, einen

Stillstand, zum Theil sogar einen Ruckgang der Zehntbetrage, und gleieh-

zeitig damit ein bemerkenswerthes ungfinstiges Verhaltnifs der Steuer-

riickstande; dagegen in den Sandjaks inncrhalb des anatolischen Bahn-

gebietes ein stetiges Anwaehsen der Zehntbetrage (in Angora selbst72%.

in Yosgat sogar 87.02%) hei kaum nennenswerthen Steuerruckstanden!

Die Herbeifiihrung derartig giinstiger Ergebnisse durch die Bahn vollzieht

sich ganz folgegerecht ; der Handler sieht sich die MOglichkeit eroffnet,
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das Getreide mit geringeren Kosten und, wenn nttthig, schnell auf den

Weltmarkt zu bringen; er kann heute von Angora in zwei Tagen mit

seinem Getreide in Konstantinopel eintreffen, und kann jede gunstige

Konjnnktur bejratzen. Der Besitzer seinerseits kann bei normalen Ernte-

verhaltnissen gegen friiher auf h5here Preise rechnen; er nimmt weite

Flachen, die brach liegen, wieder in Kultur, und mit der erhOhten Er-

giebigkeit des Landes steigt der Betrag der Zehnten, steigt die Fahigkeit

der Steuerzahler, die Steuern zu entrichten; es steigt die eigene Einnahme

der Babn, und es vermindert sich der von der Regierung zu leistende

Zuschufs. — Regierung und Bahn haben die Lage wohl verstanden; sie

gehen Hand in Hand, um die Entwicklung des Landes durch zweckent-

sprechende Mafsnahmen zu fdrdern; die Regierung baut Zufahrtstrafsen

zur Bahn, siedelt Einwanderer Iangs der Bahn an; die Bahn errichtet

Agenturen, um der BevOlkerung Auskunft fiber die wirthschaftlichen und

Verkehrsverhaltnisse zu ertheilen, sie gewfihrt Frachtvorschusse und andere

Erleichterungen, und fur die Regierung bietet die Bilanz von Jahr zu Jahr

gunstigere Aussichten.

Wenn heute die Regierung die Veranderungen der Zehntbetrage in

den von der Bahn erschlossenen Sandjaks mit den bisher von ihr durch

Vermittlung der Verwaltung der offentlichen Schuld an die anatolische

Bahnge8ellschaft abgefuhrten Gelder vergleicht, so steht den bisherigen

Zahlungen an die Gesellschaft im Betrage von zusammen Ltqs. 420534,88

eine Erh5hung der Zehnten in den Sandjaks

von Ismid, Ertogroul, Kutahia, Angora und Yosgat gegen-

iiber von . „ 236 283,08

sodafs nur ein Betrag von Ltqs. 185 251,80

iibrig bleibt, den die Regierung vermOge ihrer Biirgschaftsverpflichtungen

aus eigenen Mitteln zuschiefsen mufste. Aber diese Ziffer erf&hrt noch

eine erhebliche Herabminderung; denn das Jahr 1305, dessen Ziffern fur

die vorstehenden Vergleiche zur Grundlage genommen sind, wies sicherlich

schon mit Rficksicht auf den in Angriff genommenen Bahnbau bessere

Steuerergebnisse auf, als die fruheren Jahre. Thatsachlich wird also die

Mehreinnahme der Regierung aus der SteuererhOhung noch grofser ver-

anschlagt werden dfirfen. Allerdings darf man nicht aufser Acht lassen,

dafs in den Jahren 1891 92 fur die Getreideausfuhr aus der Tiirkei ganz

ausnahmsweise gunstige Bedingungen zusammentrafen, und dafs die Eisen-

bahner5flFnung im Jahre 1893 mit einer Getreidekonjunktur zusammentiel,

wie sie seit Jahrzehnten nicht dagewesen. Immerhin sind aber — auch
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mit Berficksichtigung dieses Umstandes — die erzielten Wirkungen der-

artig, dafs die Annahme: „das stetige Anwachsen der Dimes werde den

von der Regierung selbst aufzubringenden Zuschufs so herabmindern, dafs

in Balde dieser Regierungszuschufs nur noch dem Namen nach existing

— sich als nicht allzu kuhn erweisen durfte.

Dr. K. Zander.

Statistik der deutschen Reichspost- und Telegraphenverwaltang

in den Jahren 1872, 1882, 1892.

Der Bericht der deutschen Reichspost- und Telegraphenverwaltung

fur das Kalenderjahr 1892 (Berlin 1893, gedruckt in der Reichsdruckerei)

bietet die Veranlassung, fiber das Thatigkeitsgebiet dieser wichtigen Ver-

kehrsanstalten eine vergleichende Zusammenstellung der Angaben der

Jahre 1872 und 1882, mit denen fur das Jahr 1892 zu machen.

Das Thatigkeitsgebiet der deutschen Reichspost erstreckte sich

iiber ein Gebiet

1872 1882 1892
von Quadratkilometern (ausschliefsl.

der Wasserflftche) .... qkm

auf dem augesiedelt waren Einwohner

es entfallen hiernach auf ein Quadrat*

kilometer Einwohner

l
) 444 928

34 341 035

77

444 399

87 978 166

86

145231

41 796986

Die Gesammtleistung der Reichspostverwaltung findet ihren Ausdruck

in folgenden Zahlen:

783 659 731

1872
Gesammtzahl der durch die Post be-

lorderten Sendungen

Gesammtwerth der durch die Post

vermittelten Geld- u. s. w. Sen- ;

dungen Ul 18 981 421 142

Gesaramtgewicht der durch die Post

l>efbrderten P&ckereien . . kg 14046^062

1882 1 892

1526241996 2 961 838040

15 623 723 414 19 666 384417

301 354 290 , 469 043 490

l
; Der Bericht giebt an 8 080,37 Qnadratmeilen (1 Qnadratraeile = 55.«w*« qkm

1

= 444 928 qkm.
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Daraus ergiebt sich eine Steigerung des Verkehrs innerhalb der Zeit

abschnitte

1872- 82
!

1882-92 1872-92

ftir die Geaammtzahl der durch die Post be-

fBrderten Sendungen von %
fttr den Gesammtwerth der durch die Post ver-

mittelten Geld- u. s. w. Sendnngen . %
filr das Gesammtgewicht der durch die Post

beforderten Packereien %

Neben diesen Angaben uber das Thatigkeitsgebiet und den Verkehr

im allgemeinen, nehmen die Mittheilungen fiber die befSrderten Gegen-

standc, die Benutzung der Dienste der Reichspost das Interesse in An-

spruch, weil hier nicht nur die Lebhaftigkeit eines wichtigen Theiles der

Guterbewegung, sondern auch die Regsamkeit des geistigen Verkehrs der

Nation znm Ausdruck kommt.

Es gelangten zur BefSrderung

-

davon innerhalb des Reichspost-

gebietes

18 7 2 1882 18 9 2 187 2 18 8 2 18 9 2

422257 377 630803730 1 101 909 000
1

332521621 476992100 829237 200

8 4709B1 175 402080 376 633 470 7 727 883 150214300 322731 100

•ucksachen u. Geschafts-

54 347 926 167126420 414 942 580 35464 809 112756 800 295481 100

aarenproben 4 513 933 14 510 670 29 669 240 2448421 6 878 600 16 848000

ostanweisunffen .... 12 786 825 47 351 064 82 639 400 42 757 620 72 975 573

ostauftragsbriefe . . . 143 302 3 962258 6 390277 3 516 296 5 518015

ostnachnahmebriefe . . 8 029000 4 340 685 2842800 4020986

eitungsnummern .... 226 868255 388 317 689 772 165 901 378 560025 753 689009

nfsergewohul. Zeitungs-

1 774 213 17 266005 47 812 755

ackete ohne Werthangabe 33 061 337 68 992 090 114 265218 30714 480 59 711500 97 127 271

ackete mit Werthangabe 3 033 094 2 515 110 2681627 1860886 1500000 1803952

triefe mit Werthangabe . 13 917 906 6 935 580 8 432 887 12488 670 5712 700 6 852 916

Der Briefverkehr des deutschen Reichspostgebietes mit Europa und

den ubrigen Welttheilen gestaltete sich, wie folgt:

94,7 94,ne

11,8

11-V.

25,,

55,6

277,9

39,9

283,9
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Das deutsche Reichspostgebiet

im Jahre 1872

empfing

von

ver-
be-

rtihrten

I sandte beim

nach
Durch-

gang

in Tausenden

im Jahre 1882

empfing

von

ver-

sandte

nach

be-

rlihrten

beim

j

Durch-

gang

in Tausenden

im Jahre 1892

i

empfing

von

ver
be-

sandte beim

nach
Durch-

gw

in Tausenden

Enropa . .

Asien . .

Afrika . .

Amerika .

Australien

40 204 42 323

2 504 2102

8 529 77 026 82186 14949 138201 156 384 28 390

274 895 150 602 765 ZU

160 302 48 405 706 laC

5 933 4 836 1544 6 708 11 309 44?7

47 86 36 106 333 67

Ueber den Zeitungsverkchr liegen Zahlen fur die Jahre 1887.

1890 und 1892 vor, aus denen sich ergiebt, dafs das deutsche Reichspost-

gebiet Zeitungsnummern

:

im Jahre 1887 im Jahre 1890 im Jahre 1892

empfing veraandte empfing versandte empfing versandte

von nach von nach von nach

Europa .... 14 205447 23 131 734 16058 266 28636 879 16704801 31 886012

52 4 422 3048 -

—

1686

312 903 65 559 431 40216

21009 82 6>6 24 991 91 139 26088 89 893

Australien .... 48 906 60 103 76 ISO

Die BefOrderung von Pfickereien und Baarsendungen gestaltete sich.

wie folgt:

•

Es wurdeu befordert
davon innerhalb des deutschen

Postgebietes

1872 1882 1892 1872 1882 19M

in Tausenden in Tausenden

Gesammtstilckzahl . .

Gesammtgewicht . kg

Gesammtwerthbetrag M

50 012 78 443 125 329

140 468 301 354 469043

1 3 418 574 12 387 097 13 955 819
i

45 064 66 924

126 559 258075

11609675 9 917774

105 7W

395 8*7

118S5 743
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Stellt man bier das Prozentverhaltnifs fur die Zunabme in dem

Zeitraum von 1872—1892 fest, so findet man folgende Werthe, es wuchs:

„ . , der Verkehr innerhalb des
der gesammte Verkehr

Reichspostgebietes

Gesammtstuckzahl . . um 150,5% um 134,7 °/o

Gesammtgewicht . . „ 233,9 „ „ 212,6 r

Gesammtwerthbetrag „ 3,7 „ „ 2,s „

Dem Gewichte und der Hohe der Wertbangabe nach entfielen auf die

innerhalb des Reichspostgebietes befOrderteu

ackete im Gewichte 1
)

1882

%
1892 Packete und Briet'e im ange

% gebenen Werthe
1882

%
1892
0/
#0

bis 1 kg 18,73* 14,390 bis 300 36,463 30,473

n mehr als 1— 5 « 59.31H 65, mi von mehr als 300— GOO » 25,198 27,950

n 5- 6 6,995 7,660 n V n 600- 900 Tl 8,949 9,879

< n 6— 7 r 4,128 4,05a Tt r 900- 1200 n 7,639 8,787

r n •• 7- 8 n 2,856 2,45* n V 1200— 1 500 B 4,506 4,798

« r " ft— 9 r> 1,976 1,59a H n 1 500— 1800 Tl 2,964

r 9—10 n 1,618 1,151 n v n 1800— 2100 n 2,638 3/ *6

n - r 10—15 r 3,17'. 2.1V5
i

rt
2100— 2 400 1,315 1...44

r r r 15-20 n 0,*37 0,443 " 8400— 2 700 - 1,116 1,J50

rt v 20—30 n 0,436 0,197 ; " r 2 700- 8 000 2,02* l,sra

i- V 80—40 n 0,091 0,04S : »• •• 3000- 80000 . 6,814 7,019

*• « V 40-50 » 0,03* 0,012 " r 30000 -300000 n 0.16H

0,015

0,177

0,001n • 50 0,003 0,001

1

r

1

- 300 000 H

Ueber die

verkehrs geben

Leistungen der

folgepde Zahlen

Postverwaltung auf dem Gebiete des Geld-

Aufschlufs.

Es gelangten zur Beforderung

1882 1892

Stuck Betrag J/ Stttck Betrag M
in Tausenden in Tausenden

Oesammtstttckzahl nnd Gesammt-
werthbetrag

davon entfielen auf:

Postnachnahmesendungen . .

68006 15 623 723

9 450 12387 097

47 351 2 822564

3 962 356 725

7 242 57 336

112 404 19 556 334

11064 13 955 819

82 639 4 920 769

6 390 672 924

12 310 116 821

l
) Fttr das Jahr 1872 konnten die Angaben nicht hierher gesetzt werden. weil

die Skala ganz abweichend von den Jahren 1892 und 1892 ist und daher keinen Ver-

gleich zulafst.
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Von den portopflichtigen Postanweisungen waren innerhalb des Reichs-

gebietes !

)

1882

%
1892

°/o

77,33 81,50

13,24 10,59

n „ „ 200-400 „ 9,43 7,76

0,15

Die Personenbefdrderung der Post entwickelte sich, wie folgt:

1872 1882 1892

daftlr, nebat Ueberfrachtporto wurde ver-

5 55*214

7 510 326

2395 976

3169394

1861 102

1768882

Zur Durchfuhrnng des Postdienstes

Verfugung:

standen der Verwaltung znr

Postanatalteu

Postbriefkasten

Beamte, Unterbeanite u. s. w

Auf deutschera Reicbspostgebiete kommen:

je 1 Po8tan8talt auf qkm

„ 1 || „ . . . . Einwohner

Posthaltereien bestandeu

mit Postillonen

„ Pferden

Postwagen und Scblitten waren vorbanden .

darunter reichseigene auf gewChnlichen

Landstrafseu

auf Eisenbabnen

fiir Landbrieftrager

1872 1882 1892

5756

-

10582 25113

27 678 51 414 78001

49945 70 597 187028

77,6

5 967

1647

5 668

14997

14180

4 166

706

42,o

8589

1204

4443

10456

12003

4264

981

687

17,7

1666

1068

4 296

9929

15026

4 796

1504

2537

l
j Fur das Jabr 1872 sind vollstandige Angabeu nicbt vorhanden.

Digitized by Google



Kleinere Nittheilungen. 9513

Zur BefSrderuug der Postsendungen brauchte die Poitverwaltung:

i=-'
~- ~- —

1872

auf Eisenbahnen taglich Zttge

die Geaamrotpoatkuralange auf den Eisen-
,

bahnen betrng km

auf Landatrafaen: i

Zahl der Poatkurae

Geaammtkuralange km

auf Wassers trafsen innerhalb des Reich s-

poatgebietes:

Privatdampfern.DampfachiffaTerbindungen

Geaammtkuralange km

Von alien diesen Transportmitteln wurden

uberhaupt zurtickgelegt ... km

daTon entfielen:

2 291

17 931

3 881

53 828

j

i

i

117

1960

4084

27 248

5 736

66156

!

1892

7 448

35197

9 918

91988

i

56

1685

f

2 053

auf Eisenbahnen

„ die Poaten auf Landstrafaen
i

114 917 237 162968657 225919202

57 509 270 94 301 479 149 776 485

56 6661*98 57 916 956

r> n Waaaeratralsen 740969 745 222

76219046

923671

Die Reichstelegraphenverwaltung weist folgende Leistungen auf:

Es wurden befordert Telegramme:

Uberhaupt

davon innerhalb dea Reichatelegraphen-

gebietes

im geaammten iibrigen Verkehr . . .

E« ergiebt aich hieraua, dafa der Verkehr ge-

wachaen ist In dem Zeitabachnitt . . .

1872 1882 1892

10 158041 16347058
|

28767 468
I

6783 538 10441 988 18732480

3 374 508 5 905075 10025088

60,9 75,9 188,i

innerhalb dea Reichateiegraphengebietea „ 53,9 79,« 176.1

im gesammten abrigen Verkehr . . . „ 74,9 69,7 197,1

1m Reichatelegraphengebiete wurden Tele-

gramme aufgegeben: 1872 1882

I ._ ...

1892

8227 505 12963 516 28047415

davon waren gebnhrenpflichtig .... 7 955 347 12 566276 21960098

„ „ gebiihrenfrei 272 158 397 239 1087 317

Archiv far EteenbalmweMn. 18SH.
64

1872/82 1882/92 1872/92
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Der Anzahl Wiirter nach, aus denen das

einzelne Telegramm bestand, vertheilen sicb

die sammtlichen Telegramme, wie folgt:

Es hatten: bis 5 WiJrter

6-10 „

11-15 «

16-20 „

21-25

1872

Uber 30

Zur Bedienung dieses Verkehrs verfttgt

die Reichstelegraphenverwaltung im Reichs-

telegraphengebiete:

Uber Reichstelegraphenanstalten zuaaminen

und zwar:

ReichstelegraphenanstalteD

Eisenbahntelegraphenanstalten zur An-

nabme and Befdrderung yon Privat-

telegrammen

Privattelegraphenanstalten

demnach konimen innerhalb des Reichs-

telegraphengebietes

:

eine Anstalt auf qkm

r . . . . Einwohner

Tlmtig waren im Telegraphendienst Pers.

Ttn Betriebe befanden sich Apparate . . .

Die Telegraphcnlinien hatten eine Ge-

saramtlange von km
davon waren oberirdisch .... „

unterirdisch .... v

unteraeeisch .... „

wobd die Lange der Telepraphenleitnngen

betrng uberhanpt km
davon waren oberirdisch ....

unterirdisch . . .

unterseeisch . . .

Angaben

fehlen

28487

| Angaben [

j

fehlen
j

1

9*095

Angaben (

fehlen
|

1882

48,7

27,t

11,0

4,«

1,8

2,8

1892

41

(101

184 553

37 421

125

3,5

44,s

30,s

IM
4,3

2,0

3,0

3058 9 235 16 391

1891 6167 12 438

i

1667 2 964 3 703

104 245

319,3 72,i 27,3

24 651 6158 2551

6 669 8178 797K

3253 11518 22297

63284
, 102 lis

57 771 93223

5471 5961

2 933

372 175

325790

40329

H056

Die Entwicklung der Stadtfernsprecheinrichtungen beginnt erst

im Jahre 1883. Aus der nachfolgenden Tabelle fiber das Jahrzehnt von

1883—1892 ergiebt sich. welche grofse Bedeutung die Fernsprecheinrich-

tungen fur deu Verkehr in der kurzen Zeit erlangt haben.
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Das Finanzergebnifs der gesammten Reichspost- uud Telegraphen-

verwaltung fassen die Berichte in folgenden Angaben zusammen:

1872 1882/83 1802 93

Die Einnahme betmg in Mark 98441007 151453855

n Ausgabe „ „ „ i 84998580 127112902

lfithin wurde ein Ueberschufs erzielt von 18 442427 24 340 953

Hiervon sind einmalige An&gaben gedeckt mit 977 415 8 003 751

sodafs ein verfflgbarerUebewchufa verblieb von 12 465 012 21 337 202

Eine weitere UHederung ergiebt das

Folgende:

Unter den Ein n ahmen linden sich:

Ans Porto nnd Telegraphengebtthren ....
Personengeld und Ueberfrachtporto ....
(iebtthren filr Bestellnng von Postsendungen

:

im Orte der Postanstalten

„ Umkreise der Postanstalten ....
Vom Absatz der Zeitungen, des Reicbsgesetz*

blattes and des Amtsblattes des Reichg-

postamtes

In den AuBgaben sind enthaiten:

An Uebaltern, Lohn u. s. w

«, sachlichen Ausgaben

246680442

221988S63

24 598079

7 038 877

17 559 702

f f

84608897

7 610326

1886424

869457

135 458 274 ,
226 042 716

i

3164808 1 729 820

4 770283

1564 417

9324 400

2935 849

2 200 092 3 342807 4 3(4 183

45001569

31 339844

70825 738

87 492264

126 183 880

54 365026

Die Eisenbahnen in Algier, Tunis and den ubrigen franzbsischen

Kolonien und Schntzgebicten am 31. Oezenib6P 1892. *)

1. Algier.

Im Jahre 1892 wurden 44 km neue Streeken erOffnet.

Am 31. Dezember 1892 waren:

l
) Vergl. Archiv 1893 S. 782 und ff. (filr das Jahr 1891). Die Angaben fiir

1S92 sind der vom franzdsischen Ministerinm der tfffentl. Arbeiten herausgegebeneu

,Statistique des chemins de fer franoais au 81. Dexembre 1892, Documents principals

Paris 1893" entnommen.
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Summe I

II. Industriebahnen:

a) nach dem algerischen Salzwerk ....
b) r den Minen von Kef-oum-Theboul

Summe II

Insgesaramt 1892

gegen 1891

I. Eisenbahnen fur den Oflfentlichen Ver- '

kehr: (

a) die der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn-

gesellschaft gehftrenden Linien ....
b) Ostalgerische Eisenbahngesellschaft . . .

c) Westalgerische ,, ...
(1) Bone-Guelraaeisenbahn und Abzweigungen

auf algerischem Gebiete 1
)

e) FranzOsisch - algerische Eisenbahngesell-

schaft

f) Mokta-EI Hadid-Eisenbahu

im Betrieb hu Bail

Kil ometer

613

887

368

43(5

608

33

2 905 1

)

21

7

28

2 933 1

)

2 889 40

2. Tunis.

Gegen das Vorjahr sind keine Aenderungen berichtet. Die Lange

der auf tunesischem Gebiet im Betrieb befindlichen Bahnstrecken betragt

daher 260 km, wovon 225 km auf die B6ne-Guelma-Eisenbahn und

35 km auf die Hafenbahn Tunis—Goletta entfallen.

Im Bau befinden sich noch 74 km Industriebahnen von 0,60 m Spur.

Aufserdem stent noch scit 1. Januar 1889 eine 60 km lange Pferdebahn

Susa—Kairouan im Betrieb der Gesellschaft. (Spurwcite = 0,60 m.)

8. Kolonien und Schutzgebiete.

Es befinden sich, unverandert gegen das Vorjahr, an Schmalspur-

bahnen 603 km im Betriebe, davon entfallen:

') Ohne 225 km auf tunesischem Gebiet.
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auf das Senegalgebiet

., die Insel Reunion

Cochinchina . .

FranzOsisch-Indien

394 kra

126

71

12

zusammen 603 km (mit l,oo m Spur).

4. Tonkin.

In Tonkin wurde in 1891 die 18 km lange Theilstrecke Phu—Lang

—

Thuong nach Kep der 0,60 m breiten Scbmalspurbahn Pbu—Lang—Thuong
nach Lang- Son = 102 km erOffnet. Dazu kommt in 1892 die Anschlufs-

strecke Kep—Sui-Ganh = 10 km, sodafs sich Ende 1892 uberhaupt 28 km
Schmalspurbahn im Betriebe befaudeu. Im Bau ist noch die Schlufsstrecke

Sui-Ganh nach Lang-Son = 74 km.

5. Betriebsergebnisse des algerisch-tunesischen Eisenbahnnetzes

im Jahre 1892.

Es betrug:

Betriebslange am Jahresschlufs: 1
)

fur die algerischenStrecken,darunter

889 km Schmalspurbahnen (1 m
Spur)

fur die tune.sischen Streckeu .

1891 1692

Mittlerc Betriebslange 1

) ....
Anlagekapital: 2

)

uberhaupt Frcs.

fur 1 km durchschnittlich . .

Gesammteinnahrae 3
)

Gesammtausgabe

Ueberschufs

Personenverkehr:

Beforderte Personen Anz.

Geleistete Personenkm „

Einnahme 4
) Frcs.

. km 2861 l
) 2 906

>•> 226 226

i „ i 3086
i

3130

3 067 3100

t'

625 945 638

205026

27 087 441

23 370 897

3 716 544

643 757 136

206 673

26 526 127

22 928856

3 369800

i

3358904 3 380966

166955 772 160379196

9630516 10647853

l
) Ohne 22 km gemeinaame Strecken.

-} In 1892 fttr H 130 km Betriebsl&nge,

„ 1H91 „ 3 053 „ „
') FUr Algier wird keine Steuer auf Eilrerkehr erhoben.

') Einscbl. Nebenertriige.
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1891 1892

Guterverkehr:

Befarderte Giitertonnen . .

Gefahrene GQtertonnenkm

.

Einnahme 1
)

Betriebseinnahme

Betriebsausgabe

t

tkm

Frcs.

/cVerhaltnifs von Betriebs-^S^-

Betriebsmittel

:

Lokomotiven Stck.

Personenwagen

Gepack- und Giiterwagen . .

Geleistet wurden:

Lokomotivkm Anz.

Wagenkm

Fur das Gesammtnetz der algerischen

Linien bet rug:

Durchschnittliche Fahrt

:

fur 1 Person . km

„ 1 Tonne Gut . .

Durchschnittlicker Ertrag:

fiir die Person Frcs.

„ „ Tonne Gut „

1 Personenkm Cts.

1 Gutertkm

I

186B694

139 660 187

16 176 975

1875082

130838006

16 380 207

26 737 176 26 180 487

22863868 22386188

85,5 85,5

309

653

6149

303

670

6 320

6 560800 6 571440

70928 938 71082 791

79,«

74,7

2,71

8,40

3,39

11,25

48,5

68,6

2,83

7,^4

5,Ri>

11,45

') Einschl. Nebenertrftge.
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Statistisches von den deutachen Eisenbahnen. Aus den atnt-

lichen VerOffentlichungen des Reichs - Eisenbahn - Amtes fur die Monate

April, Mai und Juni 1894 entnehmen wir Folgendes fiber die Betriebs-

ergebnisse, Zugversp&tungen und Betriebsunfalle auf den deutechen (aus-

schliefslich der bayerischen) Eisenbahnen.

a) Betriebsergebnisse.
~" "

!!

"

! Einnahmeim Monat Einnahrae vom Beginn

in Mark des Ktatsjahres
Lange

fur das rom 1. April vom ]. Jannar
im

km 1*94 ab lS9i ab

April 1894

Mai 1894 .

gegeri 1893

38122,59 100 267404 2 631

-I- 641,18 — 208 108 - 48

88211,65 104119 700 2727

84206669 69946803

278616 + 2121091

167861728 78202628

+- 2779962 + 2602090gegen 1898 + 614^s + 3 829680 + 45

Juni 1894 38 228,» 106740086 2768 266868211 96381 140

gegen 1893 -f 624,47 + 5284 718 + 96,+ 7918 166 — 3214254

b) Zugverspatungen.

Betriebslange

km

In den fahrplamnafsigen

Schnell- Peraonen- gemischten

: Ziigen wurden zurtlekgelegt Zugkm

April 1894

Mai 1894 .

Juni 1894

37 698,70

87 718,35

37 740,44

24*2600

2 720608

2 692099

9999810

10814246

10 464 775

2490029

2556216

2 467 618

Verspatungen der fahrplanmafeigen

Personenzttge im

April 1894 Mai 1894 Juni 1894

732 4 185 1U26

Davon durch Abwarten verspateter
1

*
'

271 1579 580

Also durcii eigenes Verschulden 461 2606 1095
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f) Bet riebsunfalle.

Zahl der UnfUlle

Fahrende Zttge Beira Rangiren

a) April 1894.

Entgieisungen 8 11

Zusammen-

stOfse .... 2 5

Se. 10 Se. 16

Sonstige ... 192

b) Mai 1894.

Entgieisungen 11 22

Zusammen-

stofse .... — 18

Se. 11 Se. 40

Sonstige . . . 194

c) Juni 1894.

Entgieisungen 13 8

Zusammen-

stftfse .... 1 10

Se. 14 Se. 18

Sonstige . . . 224

Zahl der gettfdteten und verletzten Personen

getodtet verletzt

Reisende 5 U
Bahnbeamte u. Arbeiter . 19 175

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte 1 2

Fremde 9 15

Se. 84 203

237

Reisende — 14

Bahnbeamte u. Arbeiter . 21 216

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte — 1

Frerade 14 9

Se. 35 239

274

Reisende 3 7

Bahnbeamte u. Arbeiter . 23 213

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte — 3

Fremde 20 18

Se. 46 241

"

287
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtspre chung.

Oeft'entliches Recht. Hinterlegungsrecht. Kompetenzkonltikt.

Urtheil des k6nigl. Gerichtshofes zur Entscheidung der Kompetenzkonflikte vom

14. Oktober 1893 in Sachen des Kanfmanns N. zn N. (Klagers) wider die konigl.

Regierang zu Coblenz (Beklagte).

Zustandigkeit der Hnterlegungssteilen zur Entscheidung Qber die Herausgabe einer hinter-

legten Geldsumme.

Auf den von der konigl. Regierung zu Coblenz erhobenen Korapetenz-

konflikt hat der kflnigl. Gerichtshof zur Entscheidung der Kompetenz-

konflikte in seiner Sitzung vom 14. Oktober 1893 fur Recht erkannt, dafs

der Rechtsweg in dieser Sache unzulassig und der erhobene Kompetenz-

koiiHikt daher fur begriindet zu erachten.

G r ii n d e.

Der Kliiger beantragt, die Beklagte zu verurtheilen, das bei dereu

Hauptkasse ruhende Depositum von 100,05 .// uebst den Depositalzinsen,

herrfihrend aus Grundentschadigungsgeldern, welche der Eisenbahnfiskus

fur gegeu N. zu N. be/.w. (lessen Wittwe und Kinder enteignete Theile der

Parzellen Flur 6 No. 87 und 88 der Gemeinde N. hinterlegt hat, an Klager

auszuzahleu.

Zur Begrundung seines Anspruehs behauptet der Klager folgendes:

Wegen einer ihni aus dem Urtheil des Landgerichts zu N. vom

5. Januar 1889 gegen N. zustehenden Forderung von 498,60 m uebst Zinsen

und Kosten habe er am 20. bezw. 28. Februar 1889 auf die Grundstucke

des Schulduers. insbesondere auf die in der Gemeinde N. gelegenen Par-

zellen Flur 6 No. 88 — grofs 1 Ar 94 Quadratmeter — und Flur 6 No. S7

— grofs 1 Ar 02 Quadratmeter — im Grundbuche Eintragung genommen.

Der Eisenbahnfiskus habe einen Theii dieser Parzellen — und zwar von

No. 88: 79 Quadratmeter und von No. 87: 06 Quadratmeter — enteignet

und die Entschadiirungssumme mit 100,05 %u bei der konigl. Regierungs-

Digitized by Google



Kechtsprechung und (iesetzgebun^. 903

hauptkasse zu Coblenz hinterlegt. Die Grundstiicke ties Schuldners,

namentlich auch die gedachten beiden Parzellen seien aufserdem noch rait

anderen Eintraguogen belastet gewesen, doch seien bei verschiedenen gegen

N. erfolgteu Zwangsversteigerungen s&mmtliche Glaubiger bis auf ihu, den

Klager, befriedigt worden, wahrend er mit einem Restbetrage von 191,&r> m
ausgefallen sei. Der Auszug aus der Grundbuchtabelle ergebe, dais auf

den beiden Parzellen Hypotheken nicht mehr haften. Er, der Klager, babe

selbst den nicht enteigneten Theil der beiden Parzellen bei tier Zwangs-

versteigerung erworben. Die Parzelle No. 88, welche er sehon vor dem

Beginne der Wirksamkeit ties Euteignungsbeschlusses erworben, sei schon

zu diesem Zeitpunkte nicht mehr belastet gewesen. Da die enteignete

Fl&cheugrtifse nicht bekaunt gewesen, so sei die Parzelle No. 87 im ganzen

Umfange versteigert worden und dem Erwerber die Entschadigungssumme

fur den enteigneten Theil tiberwiesen. Die Wittwe N. babe sich auch rait

der 'Auszahlung an ihn einverstanden erklart. Obgleieh ihm, dem Kliiger,

hiemach ailein ein Anspruch auf die hinterlegte Surame zustehe, dies auch

durch die beigebrachten Crkunden vollstandig nachgewiesen sei, babe die

Beklagte die Auszahlung der Summe verweigert.

Die Beklagte hat den Einwand der Uuzulassigkeit des Rechtsweges

erhoben, intlem sie auf die Entscheidungen des Gerichtshofes zur Ent-

scheitlung der Kompetenzkonflikte vora 10. Juni 1882 und 11. Oktober 1884

sowie anf die Entscheidung des Reichsgerichts vom 2. Mai 1887 (Ent-

scheidungen in Zivilsachen Bd. 18 S. 284) Bezug genommen hat.

Der Klager erachtet diesen Einwand fur unbegrundet.

Das kOnigl. Amtsgericht zu Coblenz bat durch Zwischenurtheil vom

7. Dezember 1S92 die Einrede der Unzulassigkeit des Rechtswegs ver-

worfen. Das Amtsgericht fuhrt aus, der Anspruch auf Auszahlung der

hinterlegten Summe sei ein rein privatrechtlicher, ein solcher aber dem

Rechtswege nur dann entzogen, wenn die Beklagte die Empfangsberech-

tigung im offentlichen lnteresse zu prufen habe, sich hierbei in Ausubung

eines staatlichen Hoheitsrechts befinde. Die Prufuug der Empfangs-

berechtigung von seiten der Hinterlegungsstello erfolge indessen lediglich

im fiskalischen lnteresse, weil die Staatskasse durch die Zahlung an einen

Unberechtigten von ihrer Verpflichtung nicht befreit wertle. Durch eine

solehe Zahlung werde das lnteresse des Empfangsberechtigten nicht bc-

ruhrt, da ihm die Staatskasse verhaftet bleibe und sei darum fur die

Wahrnehmung seines Interests von seiten tier Hinterlegungsstello fiber-

haupt kein Raum.

Die konigl. Regieruug zu Coblenz hat durch Plenarbeschlufs vom

28. Dezember 1892 den Kompetenzkonflikt in dieser Saehe mit der Er-

klarung erhoben, dafs der Rechtsweg 1'iir unzulassig erachtet werde. Die
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Erklarung stutzt sich auf die vorerwahnten Entscheidnugen des Gerichts-

hofes zur Entscheidung der Korapetenzkonflikte.

Weitere Schriftsatze sind von seiten der Parteien nieht eingegangen.

Der Kompetenzkonflikt wird von dem konigl. Oberlandesgericht zu

Coin — ebenso wie von dem genannten Amtsgerichte — fur unbegrfindet

erachtet.

Das Gutachten des Oberlandesgerichts ffihrt folgendes aus: Die

Hinterlegungsstellen seien Einrichtungen der Finanzverwaltnng, fiskalisehe

Verwaltungskassen. Die Vorschriften in den §§ 5. 6, 22, 23 der Hinter-

legangsordnnng betrafen den inneron Geschaftsgang der Hinterlegungs-

stellen, gestatteten aber nicht einen Riickschlufs auf deren Stellung im

Staatsorganismus. Die Priifung der Empfangsbereehtigung erfolge im Bffent-

lichen Interesse nur insoweit, als der Fiskus fur die Auszahlung an den

Empfangsberechtigten haftbar bleibe und die Verwaltungsbehorde dieses

fiskalisehe Interesse zu wahren babe. Die Zugehorigkeit der Hinterlegungs-

stellen zur allgemeinen Finanzvcrwaltung finde auch in der Begrundung

des Entwurfs der Hinterlegungsordnung und in dem Berichte der Abg**-

ordnetenhauskommission ihre Bestatigung. Aus der Begrundung zu den

§§ 5, 6 der Hinterlegungsordnung ergebe sich, dafs den Weisungen nur

die Bedeutung einer sogenannten Kassenordre beizulegen sei, eine Fest-

stellung zwisehen den Betheiligten durch dieselbe nicht getroffen werde

und den VerwaltungsbehOrden eine die richterliche Entscheidung aus-

schliefsende Entscheidungsgewalt nicht habe eingerftumt werden sollen.

Zu einer anderen Auffassung der Hinterlegungsstellen b5ten die Gesetze

vom 24. Juni 1861 und 19. Juli 1875 ebensowenig irgend einen Anhalt.

Die ftiihere Depositenkasse in Coin sei nicht als ein Organ der

Rechtspflege eingerichtet gewesen, sondem habe nur dem Staate die Er-

fullung einer ihm bezfiglich der Rechtspflege obliegenden Verpflichtung

ermQglichen sollen. Die Hinterlegungsstellen seien also Einrichtungen des

Fiskus, berufen zur Vertretung fiskalischer Interessen, mochten sie auch

zur Abhilfe eines Rechtsbedurfnisses errichtet sein. — Der privatrechtliche

Charakter des durch die Hinterlegung begrundeten Rechtsverhaltuisses

ergebe sich schon daraus, dafs die Hinterlegungsstelle eine fiskalisehe

Anstalt sei. Auch nach den Bestimmungen der Hinterlegungsordnunu

kOnne die Zahlungspflicht nur als eine privatrechtliche aufgefafst werden.

Die Hinterlegung erfolge nicht zur Verwirklichung von Staatszwecketi.

Die Hinterlegungsstelle hafte dem Empfangsberechtigten fur Kapital und

Zinsen. Ingleichen liefsen die Vorschriften in den §§ 28, 29, 32, 62 nach

lnhalt und Ausdrucksweise erkennen, dafs ein zivilrechtliches Verhfiltnils

zwisehen der Staatskasse und den Betheiligten zur Entstehung gelange.

Dies folge auch aus der Begrundung der Hinterlegungsordnung sowie der
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vorerwahnten friiheren Gesetze. — Wenn hiernach die Hinterlegungsstelle

eine fiskalische Anstalt sei, und andererseits die Verbindliehkeit der Staats-

kasse aus der Hinterlegung dem Gebicte des Privatrechts angehore, so sei

die Zulassigkeit des Rechtswegs nicht zu bezweifeln. Die Ablehnung der

Auszahlung stelle sich dar als eine Verffigung der Regierung im Sinne des

§ 15 Abs. 2 des rheinischen Ressortreglements vom 20. Juli 1818 und des

§ 41 der Verordnung vom 26. Dezember 1808. Die Zulassigkeit des

Rechtswegs folge auch aus § 13 des Gerichtsverfassungsgesetzes sowie aus

§ 3 des Einfuhrungsgesetzes zur Zivilprozefsordnung, und es sei sogar nacb

§ 4 des letzteren Gesetzes die Ausschliefsung des Rechtswegs in einem

derartigen Falle untersagt.

Von seiten des Herrn Finanzministers ist die Erklarung abgegeben

worden. dafs der Rechtsweg in dieser Sache unzulassig sei. Ueber die

Berechtigung zur Empfangnahme babe ausschliefslich die Hinterlegungs-

stelle zu entscheiden, der Rechtsweg stehe dagegeu offen, wenn jemand

nach erfolgter Auszahlung eiu besseres Recht als der Empfanger zu haben

vermeine. —
Der Gerichtshof zur Eutscheidung der Kompetenzkonflikte, welcher

wiederholt in ahnlichen Fallen die Unzulanglichkeit des Rechtswegs aus-

gesprochen hat, kann keine Veranlassung finden, von der seitherigen

Praxis abzugehen.

Das Hinterlegungswesen ist ein Theil der Rechtsordnung, gehOrt zu

den staatlichen Einrichtungen, welche den Rechtsschutz bezwecken. Dieseu

Charakter hat dasselbe trotz seiner Uebertragung auf die Verwaltungs-

behdrden. Die gelteuden Rechtsuormen, nach welchen in gewissen Fallen

die Hinterlegung zu geschehen hat oder doch mit bestimmten Rechtsfolgen

stattfinden kann, setzen Einrichtungen voraus, welche die Hinterlegung

ermdglichen. Diese Einrichtungen sind hervorgerufen durch ein Bedurfnits

der Rechtspflege, nothwendig zur Erganzung der Rechtsordnung. Die

Abtrennung des Hinterlegungswesens von den Gerichten hat dessen inneres

Verhaltnifs zur Rechtsordnuug nicht geandert Nach Uebertragung des-

selben auf die Verwaltungsbehdrden sind also die letzteren in ihrer Eigen-

schaft als Hinterlegungsstellen berufen, zur Aufrechterhaltung der Rechts-

ordnung mitzuwirken, sind sie bezuglich dieser Funktionen zu Organen

der Rechtspflege geworden. Ihre Stellung in Bezug auf das Hinterlegungs-

wesen lafst sich daher auch nicht nach der sonstigen Bestiramung der

betreffenden BehOrden beurtheilen.

Dies wird in dem Gutachten des Oberlaudesgerichts verkanut. AVenn

die zu Hinterlegungsstellen bestimmten BehOrden im ubrigen Organe der

Finanzverwaltung sind. so folgl daraus nicht. dafs das Hinterlegungswesen

ebenfalls als Finanzeinru-htung anzusehen ist, vielmehr ist anzunehmen,
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dafs eine Aufgabe der Rechtspflege von den Finanzbehorden ubernnmnien

ist, welche nunmehr in dieser Beziehung Organe der Rechtspfiege sind.

Durch die Hinterlegung entsteht allerdings auch ein privatreehtliehe*

Verhaltnifs der Staatskasse zu dem Erapfangsberechtigten. aber es la£?t

sich nicht deren gauzes Verbftltnifs zu den Betbeiligten allein aus privat-

rechtlichen Gesiehtspunkten beurtheilen. Die Hinterlegung erfolgt ohie

vorgangigen Abscblufs eines Vertrages fiber die Verwahrung auf Grand

der gesetzlichen Vorschriften : die Hinterlegungsstelle ist beim Vorhanden-

sein der gesetzlichen Voraussetzungen zur Annahme verpflichtet (vergl.

Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen Bd. 11 S. 320).

Diese auf ihrer behordlicben Organisation beruhende Verpflichtuug i.«t

offenbar eine Offentlieh rechtliche. Nicht zu fiskalischen Zwecken. sondeni

im offentlichen Interesse der Rechtsordnung mufs sich die StaatsbehOrde

der Annahme unterziehen. Der Anspruch hierauf ist daher auch nicht im

Rechtswege verfolgbar. Die Hinterlegungsstelle entscheidet selbst&ndic

fiber das Vorhandensein der Voraussetzungen zur Hinterlegung, soweit

nicht nach besonderen gesetzlichen Vorschriften die Entscheidungen anderer

Beh5rden fur sie bindend sind (§ 20, § 21 Hinterlegungsordnung). In

gleicher Weise hat sie auch — mit ahn lichen Einscbrankungeu (§ 30. § 31

a. a. 0.) — fiber die Voraussetzungen der Herausgabe ihrerseits selbstandur

zu befinden. Wer die Herausgabe von der Hinterlegungsstelle verlaugt.

hat dieser nach § 22 der Hinterlegungsordnung den Naehweis seiner Be-

reehtigung zu fuhren. Die Ausfuhrung des Amtsgerichts, nach welcher

die Prufnng der Legitimation des Empfangers lediglich im fiskalischen

Interesse zur Vermeidung nochmaliger Zahlung erfolgen und das Interesse

des Empfangsherechtigtcn durch die etwaige Zahlung an einen Unberech-

tigten mit Rfieksieht auf die fortdauerude Haftung der Staatskasse uber-

haupt nicht bernhrt werden soli, kanu ffir zutreffend nicht erachtet werden.

Vielmehr ergiebt sich aus dem ganzen Zweck des Hinterlegungswesens fnr

die Hinterlegungsstelle die Pflicht. im offentlichen Interesse dafiir zu sorgen.

dafs die Herausgabe an den Berechtigten erfolgt. Dieser hat ein Interest

daran, dafs die Herausgabe an ihn ohne Weiterungen stattfindet, selM

wenn er in der Lane ist, sie im Rechtswege erzwingen zu konnen. ^
Zahlung an einen anderen, welche den Empfangsbereehrigten in die Xoth-

wendigkeit. veVsetzt. sein Recht im Prozefs zu verfolgen, kann fur ^
letzteren nicht gleichgfiltig sein. Die Hinterlegungsstelle hat also nifh 1

MoTs im fiskalischen Interesse auf Vermeidung doppelter Zahlung Bedacht

zu nehmen. sondern die Feststellung des Empfangsberechtigten liegt il> r

;il> eine Anforderunu der Rechtsordnung vorwiegend im offentlichen Interest'
1

oh. — Die Vorsi'hriften der Hinterlejjungsordnung lassen nicht verkeonen-

dafs die Behonle. deren AnnahnieverpHichtung unbedenklich dem offent-
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lichen Rechte angehftrt, in Bezug auf die Herausgabe lediglich die Stellung

des Schuldners hat, sondern die Fassung der betreffenden Bestimmungen

— namentlich der §§ 5, 20, 21, 30, 31 — weist auf eine Gleichartigkeit

ihrer Stellung in beiden Fallen hin. Freilich entsteht durch die Hiuter-

legung von Geld auch ein privatrechtliches Schuldverh&Itnifs, iusofern als

die Staatskasse gem&fs § 8 a. a 0. dem Enipfangsberechtigten fur Kapital

und Zinsen haftet. Aber darum stent doch die BehOrde diesem nicht

lediglich als Vertreterin des Schuldners gegenuber, sondern sie fungirt

zugleich als Organ der Rechtsordnung.

Folgender Unterschied ist hierbei zu beachten: ein Schuldner kann

sich sonst bei Ungewifsheit fiber die Person des Glaubigers durch Hinter-

legung befreien und dadurch Rechtsstreitigkeiten mit einzelnen Forderungs-

pratendenten vermeiden. Diese LiberationsmSglichkeit besteht nicht fur

die Hinterlegungsstelle; diese wurde sich also, wenn der Rechtsweg offen

staude, mit jedem angeblich Berechtigten in einen Prozefs einlassen miissen.

dessen Ausgang Dritte, aufser im Falle der Streitverkundung, nicht anzu-

erkenneu brauchen. Es Ififst sich nicht aunehmen, dafs die zur Amiahme

verpflichtete StaatsbehOrde, ehe sie selbst das Forderungsrecht fur nach-

gewiesen erachtet, prozessualischen Angriffen hat ausgesetzt sein sollen.

welchen der private Schuldner entgehen kann (Entsch. des Reichsgerichts

Bd. 18 S. 286). Nach § 5 der Hinterlegungsordnung geschieht die Heraus-

gabe auf Weisung der Hinterlegungsstelle. Wenn auch hierbei zunachst

nur an eine Kassenordre gedacht ist, so deutet das Gesetz doch anderer-

seits auch in keiner Weise an, dais im Streitfall den ordentlichen Gerichten

die Entscheidung daruber zustehen soli, ob der nach § 22 zu fuhrende

Nachweis der Berechtigung zur Gentige erbracht sei und demgemiifs die

Herausgabe zu erfolgen habe. Hatten die Gerichte fur eine solche Ent-

scheidung zustandig sein sollen. so wurde es nahe gelegen haben. dies

besonders auszusprechen, da im ubrigen die gerichtliche Zustaudigkeit in

Bezug auf das Hintcrlegungswesen durch ausdriickliche Vorschriften klar-

gestellt ist (vergl. § 6, § 30 No. 1 u. s. w.). Aus den Bestimmungen in

den §§ 30, 31, wonach in gewissen Fallen das Gesuch um Herausgabe

nicht abgelehnt werden darf, lafst sich entnehmeu, dafs sonst der Hinter-

legungsstelle die ausschliefsliche Pruning und Entscheidung zusteht. 1st

allerdings auf Anordnung der Hinterlegungsstelle die Herausgabe einnuil

bewirkt. so ist dieselbe nunmehr nicht weiter als Organ der Rechtspflejje

mit dieser Angelcgenheit befafst und darum alsdann der Anspruch eim\s

Dritten, der ein besseres Recht zum Empfange geltend macht. dem Reehts-

wege auch nicht entzogen, wie sich — mgumento e rontrario — aus den

§§ 32, 33 Abs. 2 ergiebt.

Dafs auch nach der Depositalordnung von 1783 die Kngnition fiber
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die Fortdauer der Veranlassuug zur Deposition den Gerichteu ausschliefe-

lich in deren Eigensehaft als Depositalbehorden zustand, ist bereits in dem
Urtheile dieses Gerichtshofes vom 10. Juni 1882 naher dargelegt. Ebenso-

wenig bieten die Gesetze fiber das Hinterlegungswesen vom 24. Juni 18G1

and 19. Juli 1875, an welche das geltende Gesetz sich anschliefst. fur die

i^egentheilige Meinnng eine weitere Stutze.

Nach vorstehendem ist also anzunebmen, dafs die Hinterlegungsstelie

bei ihrer Entscheidang fiber das Gesuch nm Auszahlung als Organ der

Rechtsordnung, mithin in Ausubung eines Staatshoheitsrechts handelt ond

folgeweise der Rechtsweg nach § 86 der Verordnung vom 26. Dezember 1806

sowie nach § 15 des rheinischen Ressortreglements vom 20. Jnli 1818 fur

unzulasaig zu erachten. Ob sich dies in den Fallen der §§ 30, 31 der

Hiuterlegungsordnung anders verhalt, weil hier der Hinterlegungsstelle eiue

selbstandige Prfifung nicht znsteht, kann dahingestellt bleiben, da ein

solcher Fall nicht vorliegt. Insbesondere triflft § 30 No. 3 nicht zu, weiJ

der Klager selbst nicht behauptet, dafs alle zur Zeit der Hinterlegung

vorhanden gewesenen Interessenten in die Auszahlung gewilligt habeu. —
Der Hinweis darauf, dafs die Landesgesetzgebung nach § 4 des Ein-

ftihrungsgesetzes zur Zivilprozefsordnung den Rechtsweg nieht aus dem

Grunde ausschliefsen darf, weil der Fiskus Partei ist, triffit hier nicht zu,

da bei dieser Bestimmung vorausgesetzt ist, dafs es sich um eine burger*

Hche Rechtsstreitigkeit handelt, fur welche nach dem Gegeustande and der

Art des Anspruchs der Rechtsweg zulassig ist, das Vorhandensein eben

dieser Voraussetzung hier aber verneint werden mute. Aus gleichem Grunde

sind auch die Bestimmungen im § 3 des Einfuhrungsgesetzes zur Zivilprozefe-

ordnung und im § 13 des Gerichtsverfassungsgesetzes nicht anwendbar.

Der Gerichtshof mufs nach alledem bei seiner frfiheren Anaicht

verbleiben, welcher die Entscheidang des Reichsgerichts vom 29. April

1881 — rheinisches Archiv Bd. 72 3. Abth. S. 12 — entgegensteht

Die Entscheidung des letzteren vom 2. Mai 1887 — Entscheidungen

in Zivilsachen Bd. 18 S. 284 — befafst sich mit den vorerorterten Fragen

nur insofern, als der Hinterlegungsstelle die Befugnife zuerkannt wird,

selbstandig zu priifeu, ob der Nachweis der Empfangsberechtagung erbracht

sei, und als ferner, in Uebereinstimmung mit der hier vertreteoen Aiisicht.

nach erfolgter Auszahlung der Rechtsweg fiber deren Rechtm&fsigkeit fur

zulassig angesehen worden ist. Die Entscheidung desselben Gerichts vom

17. Mai 1884 (Entsch. Bd. 11 S. 319) betrifft ebenfalle eine nach Aus-

zahlung der hinterlegten Summe entstandene Streitigkeit.

Es war hiernach, wie geschehen. der Rechtsweg in dieser Sache fur

unzulassig zu erklfiren.
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Rechtsgrundsatze aus den Entscheidungen des Reichsgerichts.

Burgerliches Recht. l
)

Reichsrecht.

Unfallversioherungsgetetz vom 6. Juli 1884.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 28. April 1893- Entsch. XXXI No. 16 S. 70 ff.
8

;

J)er Vater, dessen verunglfickter Sohn nicht seiu einziger Ernahrer

war, ist durch den § 96 des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 1884

nicht beschrankt in der Geltendmachung von Entschadigungsanspruchen

gegen den Betriebsunternehmer, die auf das Haftpflichtgesetz gestutzt

werden.

Die Frage, ob der Sohn der einzige Ernahrer seines Vaters gewesen

sei, ist in dem Haftpflichtprozesse vom Richter selbstandig zu prufen, die

Entscheidung des Reichsversicherungsamts, dafs er einziger Ernahrer nicht

gewesen, prajudizirt den Richter nicht.

Als einziger Ernahrer seines Vaters ist der Sohn nur dann za er-

achten, wenn er im wesentlichen den Vater allein unterhalten hat.

wobei es nicht darauf ankommt, ob der Vater aus anderen Queilen geringo

Zuschusse erhalten hat. Hat der Sohn nur einen verhaltnifsmafsig geringen

Zuschufs zu den ubrigen Einnahmen des Aszendenten gewahrt, so ist er

nicht dessen einziger Ernahrer.

Preufsisches Recht.

Enteignungsrecht.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 1. Februar 1893. Entsch. XXXI No. 45 8. 214 ft.

Ein Eigenthumer, dem infolge Einleitung des Enteignungsverfahrens

schon vor Vollziehung der Enteignung die Nutzung des zu enteignenden

Grundstucks entzogen oder geschmalert worden ist, kann hierfur neben

dem nach § 8 des Enteignungsgesetzes vom 11. .Juni 1874 zu ersetzenden

Grundstuckswerthe eine besondere Entschadigung beanspruchen.

>) Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen. Herausgegeben von Mit-

gliedern des Gerichtshofes und der Reichsanwaltschaft. Bd. XXXI, XXXII. Leipzig.

1893, 1894. Veit & Co. (vergl. zuletzt Archiv 1893 «. 9111V.

Das in Bd. XXXII No. 34 S, 133 ff. abgedmckte Urtheil ist nicht am 27. Ok-

tubtr 1893, sondern am 6. Oktober 1893 ergangen und volliuhaltlich im Archiv 18!>4

•S. 374 ff. verdffentlicht, daher in obiger Znsainmenstellung nicht berucksichtigt.

*) Vergl. das Erkenntuifs vom 29. Oktober ls89 Archiv 1890 S. 489 ff. und den

Aufsatz von Offenberg im Archiv 18!*3 S. 472 IF.

Archiv fdr Eiynl>nhnwese». 1B94. ,-5

Digitized by Google



970 Rechtsprechuug und Gesetzgebung.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 6. Mai 1893. ») EntBch. XXXI No. 61 S. 273 ff.

In den Fallen des § 13 des Fluchtliniengesetzes vom 2. Juli 1875

kann der EigenthQraer die Uebernahrae des ganzen Grundstiicks auch dann

verlangen, wenn infolge der Abtrennung des fur die Strafsenanlage erfor-

derlichen Theilgrundstuckes das Restgrundstuck nach seiner Bestimniung

nicht mehr zweckmafsig benutzt werden kann. (§ 9 des Enteignungs-

gesetzes.)

Die Verpflichtung zur Verzinsung des Kaufgeldes beginnt mit dem

Zeitpunkt der Besitzeinweisung. Sie wird nicht dadurch hinausgeschoben.

dafs zu dieser Zeit der Betrag des zu zahlenden Kaufpreises noch nicht

in der vorgeschriebenen Weise festgestellt ist.

Erkenntnifa des Reichsgerichts vom 4. November 1893. Entsch. XXXII No. 73 S. 298 ff.

Bei der Ermittlung des vollen Werths eines enteigneten Grundstueks

ist neben dem Werthe, den dieses nach seiner Benutzbarkeit fur jeden

Besitzer (Kaufer) haben wurde, das besondere vermOgensrechtliche Interesse

zu berucksichtigen, das der Besitz uud die Benutzung des Grundstiicks fur

den bisherigen Eigentbumer hatte. Es ist also insbesondere voile Ver-

gutung fur die Vortheile zu leisten, die dem Eigentbumer das abzutretende

GrundstQck gerade in Hinsicht auf seinen Geschaftsbetrieb bietet, es ist

ferner Entschadigung zu leisten fur die iufolge der Enteignung nothwendig

werdenden Unizugs- und Einrichtungskosten.

§ 8 Abs. 2 dM Eirtelgnungsgeaetzes vom II. Juni 1874.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vora 14. Februar 1894. Entscb. XXXII No. 87 S. 35<>ff-

Der Zweck des § 8 Abs. 2 des Enteignungsgesetzes ist nur der, dem

Eigenthiimer in den Fallen, wo der abgetretene Theil verm5ge der Dienste.

die er dem ubrigen Grundstiicke geleistet hat, einen hoheren Werth, als

den Verkaufswerth hat, diesen hOheren Werth zu sichern. Uebersteigt der

Verkaufswerth des Trennstuckes den Nutzen, den der Eigentbumer daraus

vermoge des Zusammenhangs mit dem ubrigen Grundbesitze ziehen kOnnte.

so kann von einem Mehrwerth des Trennstuckes uberhaupt nicht die Rede

sein, und der Minderwerth des Restgmndstuckes wird durch den Preis des

Trennstuckes gedeckt,

') Vergl. aucb Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 24. Juni 1880 Entsch. II

S. 279 ff. Archiv 1881 S. 201 ff.
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Oeffentlicbes Recht.

Organisation der Staatseisenbahnverwaltuog. §§ 1, 3 dea Gesetzes von 24. Mai 1861.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vora 18. Mai 1898. ») Entsch. XXXI No. 56 S. 265.

Gegenuber der Klage eines pensionirten Beamten, mit dor dieser einen

uber die gesetzlicbe Pension hinausgehenden Beitrag zu seinem Unterhalt

deshalb beansprueht, weil seine Dienstunfiahigkeit durch eiu vom Fiskus

zn vertretendes Verschuldeu seiner dienstlichen Vorgesetzten verursacht

sei, wird der preufsiscbe Eisenbahnfiskus nicht durch die Eisenbahndirektion.

sondern durch das Eisenbahnbetriebsamt vertreten.

Eiaenbahngesetz vom 3. November 1838. §§ 4, 14.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 13. Mai 1893.*) Entsch. XXXI No. 64 S. 285 ff.

Die Klage des Anliegers einer Eisenbahn auf Beseitigung der infolge

einer Eisenbabnanlage geanderten Vorfluthverhfiltnisse ist nicht schon aus

dem Grunde dera Rechtswege entzogen, weil sie mit dem Betriebe des

Eisenbahnunternehmens im Zusammenhange steht. Es ist vielmehr der

ordentliche Rechtsweg zulassig, sofern nicht die Eisenbahn beweist, dafs

die Vorfluthverhaltnisse mit Zustimmung der zustandigen Landespolizei-

behOrde geandert seien.

Eiaenbahngesetz von 3. November 1838. § 14.

Erkenntnifs des Reicbsgericbts vom 27. November 1893. Entsch. XXXII No. 70

S. 283 ff.

Das Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 bezweckt, die dem An-

lieger aus der gewohnlichen Benutzung eines Grundstttcks zu Eiseubahn-

zwecken entstehenden Gefahren auf den Unternehmer zu ubertragen. Die

iui § 14 ausgesprochene Verpflichtung des Unternehmers geht uber die aus

dem Nachbarrechte an sich folgenden Verpflichtungen hinaus, indem die

Anlieger gegen alle Benachtheiligungen in der bisherigen Benutzung ihrer

Grundstucke geschutzt werdeu sollen. Die in den Worten: „welche die

Regierung nOthig findet" hinzugefiigte Besehriinkung vermindert nicht den

I'mfang der Verpflichtung, sondern verweist nur die Kognition daruber,

was zum Schutze der Anlieger erforderlich ist, in erster Reihe an die

Regierung, sodafs der Unternehmer sich gegen Schadensanspruche regel-

milfsig darauf berufen kann, dafs weitere Schutzmafsregelu als von ihm

vorgenommen sind, von der Regierung nicht angeordnet seien. — Das

l
) Vergl. auch Erkenntnifs vom 23. Februar 1891. Arcbiv 1891 S. 689 fT.

2
j Vergl. auch Erkenntnifs vora 20. September 1882. Archiv 1883 S.282ff.

65*
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Befinden der Regiening soli ubrigens nur die Vorkehrung der nothwendigen

Schutzmafsregeln sichern, nicht aber dem Unternehmer eine Deckung ge-

w&hren, wenn er die angeordneten Mafsregeln zweckwidrig ausfilhrt oder

die Nothwendigkeit nieht angeordneter Mafsregeln kannte oder kennen

mufste.

Stempelsteuergesetz voro 7. Mlrz 1822. Frachtkredite.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 7. Dezember 1893. Entsch. XXXII No. 71 S. 287 ff.

Eiue sehriftliche Erklarung, durch die der Sehuldner kreditirter Eiseu-

bahnfrachtbetrage die Uebereiustimmmig seiner BuehfQhrung mit der der

Eisenbahngiiterkasse bescheinigt, ist als steropelpflichtige Schuldverschrei-

bung anzusehen, weun sie die Angabe des Schuldgrunds enthalt und wenn

in ihr das Anerkenntnifs, der betreffenden Guterkasse die naher bezeich-

neten Geldsummen zu schulden, zu erblicken ist.

Haftung der Eieenbaha fOr Funkenwurf der Lokomotiven.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 12. Februar 1894. Entsch. XXXII No. 84 S. 337 ff.

Ein Anspruch auf Schadensersatz wegen einer Beschadigung durch

Lokomotivfunken kanu auch dann erhoben werden, wenn die beschadigte

Sache eine bewegliche ist.

Strafrecht. 1

)

Zollstrafrecht.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 7. April 1893. Entsch. No. 31 S. 100 ff.

Wenn eine Verletzung eines zollamtlichen Wagenverschlusses durch

Unachtsamkeit eiues Bevollniachtigten der Eisenbahnverwaltung herbei-

^efiihrt ist, so kaun gegen den Bevollniachtigten neben der Strafe aus § 151

des Vereinszollgesetzes vom 1. Juli 1869 nicht noch eine Ordnungsstrafe

aus § 152 daselbst verhangt werden.

Sprengatoffgesetz vom 9. Juni 1884. Begriff der pofizeilrotren Beatlmaiung.

Erkenntnifs des Reichsgerichts vom 15. Mai 1893. Entsch. No. 54 S. 163 ff.

Die Bestimmungen, deren Uebertretung im § 9 Abs. 2 des Gesetzes

vom 9. Juni 188-1 betr. die Beforderung u. s. w. von Sprengstoffen unter

Strafe gestellt ist, musscn von zustandiger Stelle aus erlassen und vor-

schriftsmafsig verfiffentlicht sein. Ihre Reehtswirksamkeit ist aber nicht

l
) Entscheiriungen des Reichsgerichts in Strafsachen. Heransgegeben von dtii

Mitgliedern des (ierichtshofes nnd der Keicbsanwultschaft. Bd. XXIV. Leipzig 1S91.

Veit & Co. Vergl. zuletzt Arcliiv 1S91 S. 153.
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von der Form des Erlasses abh&ngig, ob dieser sieh als Gesetz, als Ver-

ordnung oder als Reglement darstellt. Als eine solche polizeiliche Be-

stimmung ist zweifellos der § 62 des Bahnpolizeireglements vom 30. No-

vember 1886 zu erachten.

Betrng.

Strafgesetzgebuog § 263. Betriebsreglement vom II. Rial 1874. §§ 9, 10. II.

Erkenntnifs des ReichBgerichts vom 20. Oktober 1893. Entsch. No. Ill S. 318 ff.

Durch unberechtigtes Mitfahren auf dem Trittbrett eines in einen

Eisenbahnzug eingestellten Personenwagens wird das Vermogen der Eisen-

bahn gesch&digt, und auch diese Seh&digung genugt zur Erfiillung des

Thatbestandsmoments der VerraOgensbesch&digung im Sinne des § 263 des

Strafgesetzbuches.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reichskanzlers:

Vom 14. Juli 1894. ErgUnzung der dem internationalen Ueberein-

kommen fiber den Eisenbahnfrachtverkehr beigefugten Liste.

(Eisenbahn-VerordnungBblaU S. 166.)

Preufsen. Gesetz vom. 4. Juni 1894, betr. Regelung der Verhaltnisse

der bei der Umgestaltung der Eisenbahnbehorden nicht zur Ver-

wendung gelangenden Beamten.

(Eisenbahn-Verorduuugsblatt S. 129 ff.)

Allcrhochste Best&tigungsurkunde vom 12. Juni 1894, betr. den

Uebergang des Unternehmens der Blankensec — Woldegk— Stra*-

burger Eisenbahngesellschaft auf die Mecklenburgisehe Friedrich

Wilhelm-Eisenbahngesellschatt in Wesenberg.

(Eisenbahn-Verordmingsblatt S. 145.)

AllerhOohste Urkunde vom 27. Juni 1894, betr. die von der

Brolthaler Eisenbahnaktiengesellschaft zu Hennef beschlossenen

Vermehrung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weiterer Aktien

im Betrage von 498000 ji.

Allerhochstes Privilegium vom 27. Juni 1894, wegen Ausgabe

von 600 000 m 4 l

/v°/oiger Anleihescheine der Brolthaler Eisenbahn-

aktiengesellschaft, Ausgabe von 1894.

(Eisenbahn-Verordimntfsblatt S. 161 ff.)
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Erlasse des Ministers der Offeutlichen Arbeiten:

Vom 4. Juni 1894, betr. Enteignungsangelegenheiten.

Vom 19. Juni 1894, betr. Requisition der Kreismedizinalbeamten

um Untersuchung des Gesundheitszustandes von Beamten.

(Eisenbahn-Verordnuugsblatt S. 133 ff.)

Vom 9. Juni 1894, betr. Regelung der Beziehungen der Kleiu-

bahnen zu den Eisenbahnen.

Vom 30. Juni 1894, betr. im Art. 7 Abs. 4 des internationalen

Uebereinkommens fiber den Eisenbahnfrachtverkehr vorge-

sehenen Frachtzuschlag.

Vom 2. Juli 1894, betr. Verdingungswesen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 146 ft )

Oesterreich-Ungarn. Das Verordnuugsblatt des k. k. Osterreichischen

Handelsministeriums fur Eisenbahnen und Schiffahrt enthalt in den

folgenden Nummern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen be-

treflfenden wichtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

(No. 71.) Verordnung der Ministerien des Innern, der Justiz, des Handels nu<i

Ackerbaues vom 20. Juni 1894, betr. die Regelung der Eiufubr von Schafen unl

Schweinen au8 dem Konigreich Rum&nien in die im Reichsrathe vertretenen Konig-

reiche und Lander. (No. 72) Erlasse des Handelsministeriums vom 8. Juni 1S94

betr. Vorschriften iiber die innere Beschaffenheit und-geBicherte Verwahrung der im

Eisenbahnbetrieb als Haltesignale in Gebranch stehenden Knallkapseln. (No. 73

)

Vom 2. Juni 1894, betr. die Geltendmacbung von Frachterstattungsansprtlcheii.

No. 76 ) Gesetz vom 22. Juni 1894, betr. die im Jahre 1894 sicberzustellenden Lokal-

babncn. (No. 89 ) Verordnung und Erlafs des HandelsminiBters vom 1. August W4.
betr. Aenderung der Verordnung vom 1. August 1894, iiber den Transport explosim

Gegenstiinde auf Eisenbahnen. Erlafs der k. k. Generalinspektion der Eisenbahnen

vom 26. Juli 1894, betr. die Entgleisung leerer oder wenig beladener Wagen bei der

Ausfahrt aus scharfen Bogen. (No. 92 ) Gesetz voin 20. Juli 1892, betr. die An>-

dehnung der Uufallversicherung.

Oesterreich. Gesetz vom 22. Juni 1894, betr. die Betriebsfuhrung der

Eisenbahn Lemberg — Czernowitz — Suczawa fur Recnnuug des

Staates uud die etwaige Einlusung dieser Bahn durch den Staat.

sowie die Herstellung mehrerer Lokalbahuen in der Bukowina.

Vertfffentlicht im R.-G.-Bl. L No. 137 und im Verordnuugsblatt des k. k.

Handelsministeriums fiir Eisenbahnen und Schiffahrt No. 80 vom

17. Juli 1S94.

Vom 1. Januar 1894 wird die Eisenbahn Lemberg—Czernowitz-Snczawa anr

Grund des am 8. Marz 1894 zu Wien abgeschlossencn und genehmigten Ueberein-

kommens in die Verwaltung des Staates auf eigene Rechnung iibernommen. Pie
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Regieruug ist ennilchtigt, die Verzinsung und Tilgung des nach dem genannten

Uebereinkommen von der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahngesellschaft

aufzunebmenden Prioritatsanlehens im Nominalbetrage von 10 000000 fl. 5. W., das

in it 4 v. II. jahrlich zu verzinsen und innerhalb 62 Jahren, vom 1. Januar 1894 an

gerecbnet, zuriickzuzablen ist, auf denStaatznr Selbstzahlung zu ubernehmen; ferner

ist die Regierung ermachtigt, das staatlicbe Einlttsungsrecht dieaer Bahn nach Ein-

tritt der konzessionsraafsigen Einlosungstermine zu dem ibr geeignet erscheinenden

Zeitpunkte auszuuben und sich aucb an der Kapitalsbeschaffung fur die in der Buko-

wina inrmalspurig herzustellenden Lokalbahnen von Luzan nach Zaleszczyki, von

eiuem geeigneten Punkte der Hanptbahn nach Sereth, von einero geeigneten Punkte

der Bukowinaer Lokalbahnen nach Strazia nnd fur eine schmalspnrigc Lokalbabn von

Xepolokoutz nach Wiznitz bezw. nach Ruty dnrch Uebernahme von Statnmaktien der

lesteheuden Aktiengesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen im Maximalbetrage von

zusammen 1600 00() fl. zum vollen Xenuwerthe zu betheiligen.

Schweiz. Transportreglement der schweizerischen Eisenbahn- und

Dampfschiffunternehmungen. Gultig vom 1. Januar 1894 an.

(Schlufs.)

Anlagen. 1
)

Anlage II.

Leichenpafs.

Die nach Vorschrift eingesargte Leiche de am ten 189.

{Or l j (Todr>«ur«achc)

zu an verstorbenen

(Alter; (Name un.l .Stand del V-r.torben.-i., I>ei Klndcrn 8Und der Kltem)

. jahrigen

' Dcfurdaruu^inlttrl) (Abgangaort)

soli mittelst von

(Koutrj He.tlmmuojr.ort)

ttber nach

znr Bestattung gebracht werden.

Nachdem zu dieser Ueberftthrung dem Begleiter der Leiche
und Stand)

die Genehmigung ertheilt worden ist, werden samintliche Be-

horden, deren Bezirke durch diesen Leichentrausport berilhrt werden, ersucht, den-

selben ungehindert und ohne Aufenthalt weitergehen zu lasseu.

(Datum.)

(SUucl.) Wuttrtehrift.)

») Der Text des Reglements ist im Archiv 1894 S. 584 ff. und 771 ff. abgedruckt.

Von Abdruck der Anl. I und VI (Frachtbriefformulare) ist abgeseben.
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Anlage III.

Verzeichnifs
der

zur Ausstellung von Leichenpflssen zustandigen schweizerlschen Amtsstellea.

a) Fiir Leichentransporte im Innern der Schweiz und aus der Schweiz n*ch dem
Auslande, folgende kantonale Auitsstellen:

1. Zttrich, Polizeidirektion.

2. Bern, Regierungsstatthalteramter.

3. Luzern, Statthalteramter.

4. Uri, Standeskanzlei.

5. Schwyz, Kantonskanzlei.

6. Obwalden, Polizeidirektion.

7. Nidwalden, Polizeidirektion.

8. (ilarus, Militar- und Polizeidirektion.

9. Zog, Kantonspolizeidirektion.

10. Freiburg, Polizeidirektion und Prafekten.

11. Solothurn, Polizeideparteraent.

12- Basel-Stadt, Sanitatsdeparteinent.

13- Basel-Landscbaft, Polizeidirektion.

14. Schaffhausen, Polizeidirektion.

15. Appenzell A.-Rb., Kantonskanzlei.

16. Appenzell I.-Rh., Polizeidirektion in Appenzell und Bezirkshauplwanns-

amt in Oberegg.

17. St. Gallen, Staatskanzlei.

18. Graubunden, Polizeidirektion.

19. Aargau, Polizeidirektion und Bezirksaiut Brugg (fttr die Irrenanstalt

KOnigsfelden).

20. Thurgan, Polizeidepartement.

21. Tessin, Staatskanzlei.

22. Waadt, Departement des Innern und Prafekten.

23. Wallis, Justiz- und Polizeidepartement.

24. Neuenbnrg, Departement des Innern.

25. Gent, Justiz- und Polizeidepartement.

\>i Filr Leichentransporte aus dem Auslande nach der Schweiz und im Transit

durch die Schweiz, folgende schweizerische diplomatische Agentschaften,

Generalkousulate, Konsulate und Vizekonsulate:

Die schweizerischen diplomatischen Agentschaften in Paris, Rom,

Wien und London, und die schweizerischen Generalkonsulate, Konsulate

und Vizekonsulate in Belgien, Danemark, Frankreich und Algerien.

(Triechenlaud. Grofsbritannien, Italien, in den Niederlanden und Luxem-

burg, Oesterreich-Ungarn, Portugal, Rumanien, Rnfsland, Schweden und

Norwegen und in Spanien.
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A nln^e IV.

Bundesrathsbeschlufs
betreffend

Polizeivorschriften filr den Viehtransport auf den schwelzerlschen Elsenbahnen.

(Vom 12. Mftrz 1888.)

Der schweizerische Rnndesrath,
auf den Antrag seines Post- nnd Eisenbabndepartements,

und nach Einsicht der von diesem mit den Eisenbahnverwaltungen gefilhrten

Verhawllungen,

beschliefst:
BezUglich der Einricbtungen fOr den Viehtrausport werden folgende Polizei-

vorschriften anfgestellt und vom 1. Juni 1888 an in Kraft erklart:

§ 1. Stationen und Lndeanlagen.
1. Die Stationen miissen mit Vorrichtnngen versehen sein, welche ein direktes

Verladen der Thiere aus jedem und in jedcn Wagenraum gestatten.

2. Die Ueberladebrticken zwischen Rampe und Wagen miissen eine hinreichende

Breite haben und fUr die Einladuug und Ausladung von Kleinvieh zu den Seiten mit

Einfriedigungen versehen werden, welche gegen ein seitliches Abdrangen der Thiere

Sehutz gewahren.

3. Auf den Grenzstationen mit groTsereni Viehverkehr miissen eingefriedigte

Raume (Pferche) erstellt werden, in welcben die zur Ausladung und zur Untersuchung

gelangenden Tbiere vorltbergehend untergebracht werden konneu.

4. In den sammtlicben Grenzstationen, sowie in den grofseren internen Stationen,

miissen die (Jeratbe und Einrichtungen vorhauden sein. welche zur Filtterung und

Trankuug der Thiere nothig sind. Diese Stationen miissen insbesondere auch mit

geniigenden Bmunen oder Wasserleitnngen versehen sein.

6. FUr die Wartung und Filtterung der Thiere (§ 48 des Transportreglements)

kann eine Entschiidignng erboben Averden, welche vom Bundesratbe zu genehmigen

und Cftentlich bekannt zu inachen ist.

>? 2. Die Wagen.
1. Die licbte Breite der zum Transport von Pferden und Grofsvieh benutzten

Wagen soli nicbt unter 2,u m betragen.

2. Die hedeckten Wajjen sollen zum Zwecke der Ventilation mit nahe an der

Wagendecke liegenden geniigenden und verscbliefsbaren Oeffnungen versehen sein.

Fehlen diese, so miissen an den Thiiren der Wagen Vorrichtnngen angebracht werden,

welche das ganze oder theilweise Offenstellen der Thiiren erraoglichen. Bei Klein-

viehtransporten soil dem Versender in alien Fallen gestattet sein, auf seine Verant-

wortlichkeit und Kosten eineu Bretterverscblag oder Lattengitter an die Stelle der

ganz oder theilweise getift'neten Thiire anzubringen.

Die Unterbriugung von Thieren in den zwischen den Achsen der Wagen
befludlichen Kasten ist unzulassig.

3. Zum Festbinden der Thiere sind die Wagen mit geeigneten Vorrichtnngen,

als eiserne Ringe u. dergl., zu versehen.

§3. Art der Verladung, Filtterung.

1. Grofs- und Jungvieb, mit Ausnabme der sogenannten Jahrlinge in Herden,

mufs im Wagen angebunden werden.
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2. Die Verladung von Grofs- uud Kleinvieb, sowie von Thieren verschiedener

Gattung, in demselben Wagen ist im allgemeineu nur geatattet, wenn die Einatellmur

in durch Barrieren, Bretter- oder Lattenverschlftge von einander getrennte Abthei-

lungen erfolgt.

3. Die Tbiere, welche angebunden werden, aollen init den Kopfen der gleickec

Seite zugekehrt aein. Ansnahmsweise kttnnen Zuchtochaen verschrftnkt verladen

werden.

4. Tbiere, welche ihren Beatimmungsort nicht innerhalb 24 Stunden erreicben.

«ollen inzwiscben mindestens einmal anf eiuer Zwiscbenstation gefilttert und getrankt

und, wenn sie unterwegs auf einer Station ttbernachten milssen, in dieser auageladeu

werden. Ausnahmsweise aind Schaftransporte in Herden im Transit durch die Schweii

auf einer der Greuzstationen, bezw. auf der Uebergangsstation, auszuladeu, zn futtern

und zu tranken.

5. Milchkillber, welche zum Transport aufgegeben werden und deren Transport

von der Aufgabe- bis zur BestimumngsBtation fabrplanmafsig mebr als 10 Stunden

in Ansprnch nimmt, aind in jedera Fall auf der Uebergangsstation mit Nahrung zu

veraeben (nahrhaft zn tranken).

6. Die Kafige oder Kurbe, in welchen Geflttgel zur Beforderung gelangt, solleu

geraumig genug sein, nra den Thieren die notbige Beweguug, aowie una deren

Futterung und Trankung zu gestatten.

7. Wenn Geflugelsendungen, bei welchen der Ziffer 6 nicht gehOrig Rechnnna:

getragen ist, auf den Uebergaugsstationeu anlangen, ao aollen dieaelben in Reserve-

kafige oder KSrbe urageladen werden, welche von den Bahnen vorr&thig gehalten

werden mttsaen.

8. Gefltigelsendungen aollen nicht langer ala 12 Stunden ohne Trankung bleiben.

§4 Viehzuge.

1. Die Eisenbahnen bezeichnen unter Genehmigungsvorbehalt dea Bundearatbes

die Zttge, in welchen Vieb in gewohnlicher oder in Eilfracht tranaportirt wird.

2. Die Verwaltungen werden tracbten, die ftlr den Transport in gewohnlicher

Fracht bestiiumten ZUge in billiger Weise den lokalen Bedttrfnissen anzupasseu.

Auch aollen sie darauf Bedacbt nehmen, dafs, soweit mSglich, von jeder Station an*

wenigstens einmal tiiglich die 24 stilndige Fahrleistung ohne Uebernachten erzielt wirl

ij 5. Verschiedene Bestiinmungen.

1. Das Rangiren der mit Thieren beladenen Wagen ist auf daa dringendste

BedUrfnifs zu beschranken uud stets mit besonderer Voraicbt vorzunehmen; insb*
1 -

sondere ist heftiges Anstofsen dabei zu vermeiden.

2. Die Verpflicbtung der Bahnverwaltungen zur Desinfektion der Transport-

mittel und Rampen u. s. w., sowie die daflir zu bezahlenden Gebilhren, richten sich

nacb den dafiir bestehenden besondern Vorschriften.

i; 6. Schluf8bestimmungen.

1. Den Bahnverwaltungen liegt die Pflicht ob, die Erfttllnug der fur die Ver-

ladung und Beforderung von lebenden Thieren gegebeneu Beatimmungen zu fiber-

wachen.
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2. Soweit die Beachtung des Verbotes der Unterbringnng von Thieren in den

zwischen den Achsen der Wageu befiudlichen Kasten bauliche Aenderungen an den

Wagen bedingt, k6nuen diese nach und nach erfolgen. Sie miisseu aber bis Ende 1889

durchgefiihrt sein.

Bern, den 12. Mftrz 1888.

Anlage V.

Bestimmungen
fiber

die von der Befttrderung ausgeschlossenen und die nur bedingungsweise

zur Beftirderung zugelassenen Gegenstande.

§§ 67 und 58.')

Von der Befttrderung sind nnsgeschlosaen

:

*

1. diejenigen Gegenstande, welche dem Postzwang unterworfen sind, d. h.

alle verschlossenen Gegenstande von nicht mehr als 6 kg Gewicht*);

2. diejenigen Gegenstande, welche wegen ihres Umfanges, ihres Gewichtes
oder ihrer sonstigen Beschaf fenheit, nach der Anlage und dem Betriebe auch

nur einer der Bahnen, welche an der Ausfdhrung des Transportes theilzunehmeii

haben, sich zur BefOrderung nicht eigneu;

3. diejenigen Gegenstande, deren Beforderung aus Griinden der offentlichen

Ordnung verboten ist;

l
) Vergl. zuletzt Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894, S. 771 ff.

J
) Als verschlossen sind diejenigen Gegenstande anzusehen, welche ver-

siegelt, verschnflrt, vernagelt, zugeklebt, zugenaht, mit Schlofs versehen oder sonst

so in ihrem Umschlage verwahrt sind, dafs deren Inhalt nicht ohne Aufbrechen,

Anfschneiden oder Anwendung von Schlusseln oder anderen Instrumenten heraus-

genommen werden kann.

Die das Gewicht von 5 kg nicht ttbersteigenden verschlossenen Gegenstande

werden nicht nur e i n z e 1 n , sondern auch dann als postzwangspflichtig angesehen,

wenn sie anf einem Frachtbriefe zu anderen Gegenstanden gehtfren, mit welchen

sie im ganzen das Gewicht von 5 kg ttbersteigen, oder wenn mehrere derselben, zu

einem Packete vereinigt, an verschiedene Empfanger adressirt sind.

Ausgenommen hiervon sind und werden seitens der Postverwaltung dem aus-

schliefslichen Eisenbahntransporte auch dann ttberlassen beziehungsweise zugewiesen.

wenn die einzelnen Kolli verschlossen sind und weniger als 5 kg wiegen:

a) samuitliche in § 58 aufgefuhrten Gegenstande;

b) Sendungen von Hunden;

c) GeflUgelsendungen aller Art, sowie andere lebende Thiere, sofern die ein-

zelnen Kolli in irgend einer Richtung die Dimension von 70 cm uberschreiten;

d) Gegenstande, die schwer zu verpacken und zu besorgen sind, oder die sich

wegen zu grofsem Umfange fur den Posttransport nicht eignen, wie z. B.

Bftume, Gestrauche, Kinderwagen, grofsere Korbwaaren, Holzleisten von

mehr als 2 m Lange u. s. w.
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4. alle der Selbstentzundung oder Explosion uuterworfenen Gegenstande.

soweit nicht in § 68 Ausnahmen zugelassen sind, insbesondere:

a) Nitroglyzerin (SprengiSl) at 8 solches, abtropfbare Gemische von Nitroglyzerin

mit an sich explosiven Stoffen;

b) nicht abtropfbare Gemische von Nitroglyzerin mit pulverformigen, an sicl:

nicht explosiven Stoffen (Dynamit und ahnliche Praparate) in loser Mass

(wegen Dynamitpatronen vergleiche § 58, XXXVa);

c) pikrinsaure Salze, sowie explosive Gemische, welche pikrinsaure und cblor-

saure Salze enthalten (anch Pikringelb, Anilingelb n. ». w. s
.

d) Knallquecksilber, Knallsilber und Knallgold, sowie die damit dargestellten

Praparate (wegen Zttndnngen und ZUndhtttchen vergl. § 58, Ziff. II):

e) solche Praparate, welche Phosphor in Substanz beigemischt enthalten;

f) geladene Schufswaffen

;

gi Schiefs- und Sprengpuiver (Schwarzpulver) und ahnliche Gemenge, wie ins-

besondere der sogenannte brennbare Salpeter und Holzpulver, d. h. ein

Gemenge von nitrirtem Holz, welches durch die Nitrirung eine Gewicht*-

vermehrung von hOchstens 80% erfahren hat, und salpetersauren Salzen

mit oder ohne Zusatz von schwefelsauren Salzen, unter Ausschlufs der

chlorsauren Salze; ferner Rottweiler Kleinkaliberpulver (ein chemische-"

Pulver aus autgeloster nitrirter Zellulose).

Vorbehalten bleiben die Bundesvorschriften ttber den Transport von Krieg>-

und Handelspnlver und geladener Munition.

Bedingnngsweise werden com Transports zugelaasen:

I.

Petarden fUr Knallhal tesignale auf den Eisenbahnen mtissen fest in

Papierschnitzel, Sagemehl oder Gyps verpackt oder auf andere Weise so fest un<l

getrennt gelegt sein, dais die Blechkapseln sich weder selbst untereinander. uoch

einen andern Korper beriihren konnen. Die Kisten, in denen die Verpackung ge-

schieht, milssen von mindestens 26 mm starken
,

gespuudeteu Brettern ange-

fertigt. durch Holzschrauben zusammengehalten, vollstandig dicbt gemacht und mit

eiuer zweiteu dichten Kiste umgeben sein, dabei darf die aufsere Kiste keinen

grOfseren Raum als 0,<« chin haben.

Die Aimahme zur BefOrderung erfolgt nur dann, wenn die Frachtbriefe mit

einer amtlichen Besclieinignng iiber die vorschriftsmafsig ausgefllhrte Verpackung

ver8ehen sind.

II.

Zundhiitchen fur Schufswaffen und fur Geschosse, Zuudfpiegel

nicht sprengkraftige Zundungen und Patronenhitlsen mit ZttndTor-

richtungen milssen sorgfaltig in feste Kisten oder Fasscr verpackt uud jedes Kollo

mufs mit einem bcsonderen, je uach dem Inhalte die Bezeiehnung BZiindhiitchen'

oder rZttndspiegel' u. s. w. tragenden Zettel beklebt sein.

III.

Streichholzer tnul andere Reib- und Strei chziinder (als Zttndlichtchcc.

ZUndschwamme n. s. w.) nulssen in Behiiltnisse aus starkem Eisenblech oder au>

testgefugtem Holz von nicht itber l,a cbm GrOfse sorgfaltig und dergestalt fest ver-
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packt sein, dafs der Ranm der Behaltnisse vOllig ausgefUllt ist. Die holzernen Be-

lialtuisse sind aufserlich deuttich mit dem Inhalte zu bezeiclinen.

Bei Streichholzern. deren Ziindkiipfe ein Gemisch von gelbem
IMiospbor und chlorsanrem Kali eiithalten, darf der Gehalt der chemisch

trockeuen Ziindmasse an Phosphor 10%, derjenige an cblorsaurem Kali 40° „ nicbt

uberateigen. Jeder derartigeu .Senduug niuf.s eine voni Fabrikanten ausgestellte

Bescheinigung, dafs diese Greiizen eingehalteii sind, beigefiigt werden.

IV.

Sicherheitsziiuder. d. h. solcbe Ziindschnttre, welcbe aas eiueni dDnnen.

dichten Schlauche bestehen, in desseu Innerem eine verhaltnifsmafsig geringe Menge

^chiefspulver eiithalten ist, unterliegen den unter No. Ill Abs. 1, gegebenen Vor-

8<briften.

V.

Bnchersche Feuerliischdosen in blechernen HHlsen werden nur in

hochstens 10 kg entbaltenden Kistcben, welcbe inwendig mit Papier verklebt un<l

aufserdem in gleichfalls ausgeklebten, griifseren Kisten eingesehlossen sind, znnt

Transporte zugelassen.

VI.

Gewohnlicber i^weifser oder gelber Phosphor niufs mit Wasser umgeben,

in Blechbiichsen, welche htichstens 30 kg lassen und verlothet sind, iu starke Kisten

fest verpackt sein. Die Kisten miissen aufserdem zwei starke Handhaben besitzen,

diirfen nicht mehr als 100 kg wiegen uud miissen aufserlich als „gew6hn!ichen gelben

iweifsen) Phosphor enthaltend" und mit w0ben a bezeichnet sein.

Amorpher (rother) Phosphor ist in gut verltfthete Blechbiichsen, welche in

Starke Kisten mit Sagespabnen eingesetzt sind, zn verpa<keu. Diese Kisten diirfeu

nicht mehr als 90 kg wiegen und miissen aufserlich als „rothen Phosphor enthalteud"

bezeichnet sein.

VII.

Rohes unkrystallisirtes Sch wefelnatrium wird nur in dichten Blecb-

behaltern. raffiuirtes, krjstallisirtes Scbwefelnatrium nur in wasserdichte Filsser oder

audere wasserdichte Bebiilter verpackt zur BefSrderung ubemommen.

Gebrancbte eisen- oder inanganhaltige Gasreiniguugsmasse wird —
eofern sie nicht in diohte Blecbbebillter verpackt zur Aufgabe gelangt — nur in

eisemen Wageu zur Befiirderung ubemommen. Falls diese Wagen nicbt mit test-

schliefsenden eisemen Deckeln versehen sind, ist die Ladung mit Wagendecken,

welcbe so praparirt sind, dafs sie durch direkte Beriihrung mit Flammen nicht ent-

zflndet werden, vollstandig einzudecken. Der Absender und der Empfanger hat das

Auf- bezw. Abladen selbst zu besorgen. Auch hat der Absender aut" Verlangen der

Bahnverwaltung die Wagendecken selbst zu beschaften.

Unter gleichen Bedingungen, wie rohes unkrystallisirtes Schwefelnatrium,

werden Natronkokes (ein bei der Bereitung der Theerule erhaltenes Nebenprodukt)

zur Befiirderung iibernoiiimen.

Cell oi'd in, ein durch unvollstandiges Verdunsteu des im Kollodinm enthal-

tencii Alkohols bergestelltes, seitYnartig aussehendes, im wesentlichen aus Kollodium-

wolle bestehendes Prtiparat, wird nur zur Beforderung angeuommen, wenn die ein-

zelnen CelloTdinplatten so verpackt sind, dafs das Vertrocknen derselbeu vollstandig

verhiudert wird.
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Villa.

Schwefelather wird nur befOrdert entweder

1. in dichten Gef&faen aua atarkem, gehiirig vernietetem oder geschweifatem

Eisenblecb mit hiicljatena 500 kg lnhalt, oder

2. in Tollkommen dicht verachlossenen Gefafsen aus Metall oder Glas von

hochBtens 60 kg Bruttogewicht, dereu Verpacknng nachstehenden Vorschriften ent-

spricht:

aj Werden mehrere Gefafse in einem Frachtattick vereiuigt, so miissen sie iu

atarke Holzkisten rait Stroh, Hen, Kleie, Sageniehl, Infusorieuerde oder

anderen lockeren Substanzen fest verpackt sein;

b) bei Einzelverpacknng ist die Versendung der Gefafse in soliden. mit einer

gut befestigten Schutzdecke, sowie mit Handhaben veraehenen und niit

hinreichendem Verpackungamaterial eingefutterten Kttrben oder Kiibeln

zulilssig; die Schutzdecke mufs, falls sie aua Stroh, Rohr, Schilf oder alm-

lichem Material besteht, mit Lehm- oder Kalkmilch oder ahnlicheu Stoffen

unter Zusatz von Waaserglas getrankt sein.

Bei Blech- und Metallgefafsen betragt die hochste zulassige Fiillung 1 k«

Flllssigkeit filr je 1 ,.-»* 1 Fassnngsraum des Bekalters. Beispielsweiae darf also ein

Metallbehillter, der 15,io 1 Wasser fafst, nicht mehr als 10 kg Schwefelather enthalten.

Wegen der Zusammenpackung mit andern Gegenstftnden vergl. No. XXXV.

IX.

FlUssigkeiten, welche Schwefelather in griifseren Quantitateu

enthalten (Hoffmanustropfen und Kollodium), dtlrfcn nur in vollkommen dicht ver-

schlosaenen Gefafsen aus Metall oder Glas versendet werden, deren Verpacknng

nachstehende Beschafienheit haben mufs:

1. Werden mehrere Gefafse mit diesen Praparateu in einem FrachtstUck ver-

eiuigt, so miissen dieselben in atarke Holzkisten mit Stroh, Ueu. Kleie.

Sagemehl, Infusorienerde oder anderen lockeren Substanzen fest verpackt

sein;

2. bei Einzelverpackung ist die Versendung der Gefafse in soliden, mit einer

gutbefestigten Schutzdecke, sowie mit Handhaben versehenen und mit hin-

reichendem Verpackungsmnterial eingefiitterten Kbrben oder Ktlbeln zulasshj;

die Schutzdecke mufs, falls sie aus Stroh, Rohr, Schilf oder abnlicheni

Material besteht, mit Lehm- oder Kalkmilch oder einem gleichartigen Stofk

unter Zusatz von Wasaerglas getraukt sein. Das Bruttogewicht des ein*

zelneu Kollo darf 60 kg nicht iiberstcigen.

Wcgen der Zusammenpackung mit andern Gegenst&nden vergl. No. XXXV.

X.

Schwefelkohlenstoff (Schwefelalkohol) wird ausschliefslich auf offenen

Wagen ohne Decken befOrdert und nur

entweder

1. in dichten Gefafsen aua atarkem, gehiirig vernietetem Eisenblech bis m
500 kg Inhalt,

o<ler

2. in Blechgefafsen von hochsteus 76 kg brntto, welche oben und nnten dorch

eiserne Bander verstarkt aind. Derartige Gefafse mttssen entweder von
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geflochtenen Kbrben oder Kttbeln umscblossen oder in Kisten mit Stroh.

Heu, Kleie, Sagemehl, Infusorienerde oder andern lockeren Stiffen ver-

packt sein,

oder

8. in Glasgefafsen, die in starke Holzkisten mit Stroh, Heu, Kleie, Sagemehl,

Infusorienerde oder anderen lockeren Stoffen eingefuttert Bind.

Bei Blechgefafsen betragt die hochste zulassige Fassung 1 kg Flfissigkeit far

je 0,*as 1 Fassungsrauin des Behalter*.

Schwefelkohlenstoff im Gewichte von hbchstens 2 kg darf mit anderen be-

dingungslos znr Eisenbahnbeforderung zugelassenen Gegenstanden zu einem Fracht-

stiick vereinigt werden, wenn der Schwefelkohlenstoff sich in dicht verschlossenen

Blecbflaschen befindet und mit dem Ubrigen Inhalte des FrachtstUcks in eine starke

Kiste mit Stroh, Heu, Kleie, Sagemehl oder anderen lockeren Stoffen fest eingebettet

ist. Das Frachtstuck darf nur in offeuen Wagen ohne Decken befbrdert werden, und

auf dem Frachtbriefe mufs besonders bemerkt sein, dafs das Fracktstttck Schwefel-

kohlenstoff entkalt.

XI.

Holzgeist in rohem und rektifizirtem Zustande und Aceton werden — sofern

sie nicht in besonders dazu konstruirten Wagen (.Bassinwagenl oder in Fassern zur

Aufgabe gelangen — nur in Metall- oder Glasgefafsen zur Befbrderung zugelassen.

Diese Gefifse mussen in der unter No. IX vorgeschriebenen Weise verpackt sein.

Wegen der Zusammenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.

XII.

Grttnkalk wird nur auf offenen Wagen befbrdert.

XIII.

Chlorsaures Kali und andere chlorsaure Salze mussen sorgfaltig in

dichte, mit Papier ausgeklebte Fasser oder Kisten verpackt sein.

XIV.

Pikrinsaure wird nur gegen eine von einem der Bahn bekannten Ckemiker

auf dem Frachtbriefe anszustellende Bescheinigung Ober die Ungef&hrlichkeit der

anfgegebenen Pikrinsfture befbrdert.

Blei darf zur Verpackung von Pikriusiiure nicht verwendet und nicht mit

Pikrinsaure zusaminen in demselben Wagen verladen werden. Mit Blei ausgekleidete

oder mit Blei gedeckte Wagen dflrfen zur Befbrderung nicht verwendet werden.

XV.

FlUssige Mineralsiiuren aller Art (insbesondere Schwefelsaure, Vitriolbl.

Salzsaure, Salpetcrsfture, Scheidewasser), sowie Chlorschwefel nnterliegen nach-

stehenden Vorschriften:

1. Falls diese Produkte in Ballons, Flaschen oder Kruken verschickt werden,

so niussen die Behalter dicht verschlossen, wohl verpackt und in besoudere,

mit starken Vorrichtungen zum bequemen Handhaben versehene Gefafse

oder geflochtene Kbrbe eingeschlossen sein.

Falls dieselben in Metall-, Holz- oder Gummibehaltern versendet

werden, so miissen die Behalter vollkommen dicht und init guten Ver-

schlussen versehen sein.
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2. Vorbehaltlich der Bestimraungen unter No. XXXV mttBsen diese Stoffe stets

getrennt verladen und diirfen namentlich mit anderen Chemikalien nicht in

einen und denselben Wagen gebracbt werdeu.

8. Die Vorschriften unter Ziffer 1 und 2 gelten auch ftir die Gef&fse, in welcheu

die genannten Gegenstande transportirt worden sind. Derartige Gefafse

sind 8tet8 als solche zu deklariren.

XVI.

Aetzlauge (Aetznatronlauge, Sodalauge, Aetzkalilauge, Pottaschenlange

,

ferner Oelsatz (Rttckstande von der Oelraffineriej und Brom unterliegen den Vor-

schriften nnter No. XV, 1 und 3 {rait Ausnahme der bei 8 angezogenen Bestimmung

nnter 2).

Wegen der Zusammenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.

XVII.

Auf den Transport von roter, raucheuder Salpetersaure finden die nnter

No. XV gegebenen Vorschriften mit der Mafsgabe Anwendung, dafe die Ballons uwl

Flaschen in den Gefafsen mit einein mindestens ihrem Inhalte gleichkemmendeu

Volumen getrockneter Infnsorienerde oder anderer geeigneter trockenerdiger Stoffe

nrogeben sein mttssen.

XVIII.

Wasserfreie Sch wefelsiiure (Anhydrit, sogenanntes festes Oleum darf nur

befordert werden:

entweder

1. in gut verlotheten, starken, verzinnten Eisenblechbttchsen,

oder

2. in starken Eisen- oder Knpferflaschen, deren Gttsse luftdicht verschlossen,

verkittet und ttberdies mit einer HQUe von Thon versehen sind.

Die Biichsen und Fluscheu mttssen von einem fein zertheilten anorganischen

Stoffe wie Scblackenwolle, Infusorienerde, Ascbe oder dergleicben umgeben und in

starke Holzkisten fest verpackt sein.

Iin iibrigen finden die Bestimmungen unter No. XV, 2 und 3, Anwendung.

XIX.

Fiir Firnisse nnd mit Firnifs versetzte Farben, ferner atherische

und t'ette Oele, sowie tiir gammtlicbe Aetherarten mit Ausuahme von Schwefcl-

iitlier (vergl. No. Villa) und von Petroleumather (vergl. No. XXII), fttr absolutei:

Alkohol, Weingeist Spiritual, Sprit und andere unter No. XI nicht genanntc

Spirituosen sind, sofern sie in Ballons, Flaschen oder Krnkeu zur Befbrderunp

ydaugen, die Vorscbrifien unter No. XV Abs. 1 mafsgebeud.

Wegen der Zusammenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.

XX.

Petroleum, robes und gerei nigtes. sofern es bei 17,i°C. ein spezifische?

Gewicht von mindestens 0,:*" bat, oder bei einem Barometerstande von 760 mm (anf

•lie MeereshiWie rednzirtj im Abelschen Apparat nicbt unter 21
0 C. entznndliohe

Piimpfe giebl T-stprtrohuin )

:
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die aus Braunkohlentheer bereiteten Oele, sofern dieselbeu mindestena

das vorgenannte apezifische Gewicht haben (SolarBl, Photogen n. s. w.);

ferner SteinkohlentheerOle (Benzol, Toluol, Xylol, Cuinol u. s. w.), sowie

Mirbanol (Nitrobenzol)

uuterliegen nachatehenden Beatimmungen:

1. Diese Gegenstande dttrfen, sofern nicht besonders dazu konatruirte Wagen
(Baasinwagen) zur Verwendnng koimnen, nur befdrdert werden:

entweder

a) in besonders gnten, danerhaften Fasaern,

oder

b) in dichten nnd widerstandsfahigen MetallgefaTsen,

oder

c) in Gefafaen aus Glas oder Steinzeug; in diesem Falle jedoch nnter Be-

achtnng folgender Vorschriften:

aa) Werden mehrere Gefiifse in einem Frachtstfick vereinigt, so mUssen

dieaelben in starke Holzkisteu mit Stroh, Hen, Kleie, 8agemehl,

Infuaorienerde oder anderen lockern Stoffen fest verpackt aein.

bbl Bei Einzelverpacknng ist die Veraendang der Gefafse in aolideu,

mit einer gut befestigten Schutzdecke, aowie mit Handhaben ver-

sehenen und mit binreicbendem Verpackungsmaterial eingeftttterten

K5rben oder KUbeln zulassig; die Schutzdecke roofs, falls sie aua

Stroh, Rohr, Schilf oder ahnlichem Material besteht, mit Lehm- oder

Kalkmilch oder einem gleichartigen Strife nnter Zusatz von Wasser-

glas getrankt seiu. Das Bruttogewicht des einzelnen Kollo darf bei

Verwendnng von Glasgefafsen 60 kg und bei Verwendnng von Ge-

fafsen aus Steinzeug 75 kg nicht iibersteigen.

2. Wahrend des Transports etwa achadhaft gewordene Gefafse werden aofort

auageladen und mit dem noch vorhandenen Inhalte filr Rechnung des Ab-

aenders bestmOglich verkauft.

3. Die Befyrdernng geschieht nur auf offenen Wagen. Auf eine Abfertigung

im Zollansageverfahren, welche eine feate Bedeckung und Plombirung der

Wagendecke erforderlich raachen wilrde, wird die Befdrderong nicht flber-

nommen.

4. Die Bestimmuugen der vorstehenden Ziffer 8 gelten auch fUr die Fasser und

aon8tigen Gefafse, in welchen diese Stoffe befOrdert worden sind. Derartige

Gef&fse sind atets als solche zu deklariren.

5. Wegen der Znsammenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.
6. Aus dem Fracbtbriefe mufs zu ersehen sein, dafs die im Abs. 1 und 2 dieser

Nummer aufgettthrten Gegenstande ein spezifisches Gewicht von mindestens

0,7*o haben, oder dafs das Petroleum der im Eingang angefiihrten Bestiinmung

betr. den Entflammnngspunkt entspricht. Fehlt im Frachtbriefe eine solche

Angabe, so finden die Befbrderungsbedingungen unter No. XXII (betr.

Petroleumather u. s. w.) Anwendung.

XXI.

Petroleum, robes und gereinigtcs, Petroleumnaphtha nnd Des till ate

aus Petroleum und Petroleumnaphtha, sofern diese Stoffe bei l7,s°C. ein

Arobiv fflr Eiscnbahnwesen. 1S94.
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speziflsches Gewicht vou weniger als 0,^0 und mehr als 0,uao haben (Benzin, Ligroin

uud Putzbl),

unterliegen nachstehenden Bestimmungen:

1. Diese Gegonstande dlirfen, sofern uicht besonders daza konstruirte W&gen
(Bassinwagen) zur Verwendung kommen, nnr befbrdert werden:

entweder

a) in besonders guten, danerhaften Faasern,

oder

b) in dichten, wideratandsfahigen Metallgefafsen,

oder

c) in Gefafsen ana Glas oder Steinzeug; in diesem Falle jedoch unter Be-

achtung folgender Vorschriften

:

aa) Werden mebrere Gefafse in einem Frachtsttick vereinigt, bo mftssen

dieselben in starke Holzkisten mit Stroh, Heu, Kleie, Sagemehl,

Infusorienerde oder anderen lockeren Stoffen fest verpackt sein.

bb) Bei Einzelverpackung ist die Versendnng der Gefafse in soliden,

mit einer gut befestigten Schutzdecke, sowie mit Handbaben rer-

sehenen und mit binreicbendem Verpackungamateriai eingeftltterten

Kbrben oder KUbeln zulassig; die Schutzdecke mufs, falls aie ans

Stroh, Rohr, Schilf oder ahnlichem Material beateht, mit Lehm- oder

Kalkmilch oder einem gleichartigen Stolfe unter Zusatz von Wasser-

glas getrankt aein. Das Bruttogewicht des einzelnen Kollo darf

40 kg nicht ttbersteigen.

2. Wahrend dea Transports etwa achadbaft gewordene Gefafse werden sofort

ausgeladeu und mit dem noch vorhandeneu Inhalte fiir Rechnung des Ab-

senders bestmbglich verkauft.

3. Die Befbrderuug geschiebt uur auf oft'enen Wagen. Auf eiue Abfertigung

im Zollansageverfabrcn, welche eine featc Bedeckung und Plombirung der

Wagendecke erforderlicb macbeu wtirde, wird die Befbrderung nicht fiber-

nommen.

4. Die Bestimmungen der voratehenden Zififer 8 gelteu aucb fur die Fiseer

und sonatigen Gefafse, in welchen diese Stoffe befbrdert wordeu sind. Der-

artige Gefafse Bind stets als solche zn deklariren.

5. Wegen der Zusammenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.

6. Hoi der Verladung und Entladung dttrfen die Kbrbe oder Kttbel mit Glas-

ballons nicht auf Karren gefahren, noch anf der Schulter oder dem Rucken.

aondern nur an den an den genannten Behaltern angebrachten Handhaben

getragen werden.

7. Die Kbrbe und KUbel sind im Eisenbahnwagen sicher zu lagern und ent-

sprechend zu befestigen. Die Verladung darf nicht ttbereinauder, sondern

nur in einer einfachen Schicbt nebeneinander erfolgen.

8. Jedes einzelne Kollo ist rait einer deutlichen, auf rothem Grund gedruckten

Aufschrift „Feuergefahrlicb" zu versehen. Kbrbe und Kubel mit Gefafsen

aus Glas oder Steinzeug haben aufserdem noch die Aufschrift „mit der

Hand zu tragen" zu erhalteu. An den Wagen ist ein rotber Zettel mit der

Aut'sehrift ,.vorsichtii; rangiren" auzubringeu.
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9. Aus den Frachtbriefen mufs zu ersehen sein, dafs die im .\bs. 1 dieser

Nnmmer aufgefUhrten Gegenstande bei 17,s° C. ein spezifisches Ge-

wicht von weniger ats 0,7so nnd mehr als 0,<ho haben. Fehlt im Frachtbrief

eine solche Angabe, so finden die Beftrderungsbedingungen unter No. XXII
(betreffend Petrolenmather u. s. w.) Anwendung.

XXII.

Petroleumather (Gasolin, Neolin u. s. w.) and iihnliche aus Petroleum-
naphtha oder Braunkohlentheer bereitete, leicht entzundliche Produk te,

sofern diese Stoffe bei 17.s° C. ein spezifisches Gewicht von 0,**o oder weniger haben,

unterliegen nachstehenden Bestimmungen:

1. Diese Gegenstande dttrfen nur befiirdert werdeu:

entweder

a) in dichten und wid^rstandsfahigen Metallgefafsen,

oder

b) in Gefafsen aus Glas oder Steinzeug, in diesem Falle jedoch unter

Beachtung folgender Vorschriften

:

aa) Werden mchrere Gefdfse in einem Frachtstiick vereinigt, so miissen

dieselben in starke Holzkisten mit Stroh, Heu, Kleie, Sageinehl,

Infusorienerde oder andern lockern StoQen fest verpackt sein.

bb) Bei Einzelverpackung ist die Versendung der Gefafse in soliden,

mit einer gut befestigten Schntzdecke, sowie mit Handhaben ver-

sehenen nnd mit binreichendem Verpackungsmaterial eingeftttterten

KCrben oder Kilbeln zulassig; die Schntzdecke mufs, falls sie aus

Strob, Kohr, Scbilf oder ahnlichem Material besteht, mit Lehm- oder

Kalktnilch oder einem gleichartigen Sto lie unter Znsatz von Wasser-

glas getrilukt sein. Das Bruttogewicht des einzelnen Kollo darf

40 kg nicht iibersteigen.

c) in luftdicht verscblossenen Kessel- (Bassin-) Wagen.

2. Wahrend des Transports etwa schadhaft >?ewordeue Gefafse werden sofort

ausgeladen und mit dem noch vorhandenen Inhalte fur Rechnung des Ab-

senders bestmbglich verkauft.

3. Die Bcfiirderung geschieht nur auf offenen Wagen. Auf eine Abfertigung

im Zollansageverfabren, welche eine feste Bedeckung und Plombirung der

Wagendecke erforderlich raachen wilrde, wird die BefiJrderung nicht ilber-

nommen.

4. Die Bestimmungen der vorstehenden Ziffer 3 gelten auch fiir die Gefafse,

in welchen diese Stoffe befordert worden sind. Derartige Gefdfse sind stets

als solche zu deklariren.

5. Wegen der Zinammenpackung mit anderu Gegenstanden vergl. No. XXXV.

6. Bei der Verladung und Entladung dilrfen die KBrbe oder Kttbel mit Glas-

ballons nicht auf Karren gefahren, noch auf der Schulter oder dem RUcken,

sondern nur an den an den genannteu Behaltern angebrachten Haudhaben

getragen werden.

7. Die KSrbe und Kilbel sind im Eisenbahnwagen sicher zu lagern und ent-

sprechend zu befeatigen. Die Verladung darf nicht Ubereinander, sondern

nur in einer einfachen Schicht nebeneinander ert'olgen.

Hti*

Digitized by Google



988 Rechtsprechung und Gesetzgebimg.

8. Jedes einzelne Kollo ist mit einer dentlichen. auf rothem Grund gedruckten

Aufschrift „Feuergef8.hrlich a zu versehen: KtSrbe und Ktlbel mit Gefafsen

aus Gla8 oder Steinzeug haben aufserdem noch die Aufschrift „mit der

Hand zu tragen" zu erhalten. An den Wagen ist ein rotber Zettel mit

der Aufschrift „vorsichtig rangiren* anzubringeu.

XXIII.

Die BefOrderung von Terpentine^ nud sonstigen ttbelriechenden Oelea,

desgleichen von Salmiakgeist, findet nur in offenen Wagen statt.

Diese Bestimmung gilt auch fur die Fasser und sonstigen Gefftfse, in welchen

diese Stoffe befflrdert worden sind. Derartige Gefafse siud stets ala solche zu

deklariren.

Wegen der Zusaromenpackung mit andern Gegenstanden vergl. No. XXXV.

xxrv. #
Nicht flUssige Arsenikalien, namentlich arsenige Saure (Htittenrauch),

gelbes Arsenik (Rauschgelb, Auripigment), rothes Arsenik (Realgar , Scherben-
kobalt (Fliegenstein i u. s. w., werden nur dann zum Transport angenommen, wenn:

1. auf jedem VersandstUcke in leserlichen Bnchstaben mit schwarzer Oelfarbe

die Worte : „Arsenik (Gift)" angebracht sind, und

2. die Verpackung in nackstehender Weise bewirkt worden ist:

entweder

a) in doppelten Faasern oder Kisten, wobei die Boden der Fasser mit

Einlagereifen, die Deckel der Kisten mit Reifen oder eisernen Bandern

gesichert sein, die inneren Fasser oder Kisten von starkern, trockenem

Holze gefertigt. und inwendig mit dichter Leinwand oder ahnlichen

dichten Geweben verklebt sein mtissen,

oder

b) in Siicken von getheerter Leinwand, welche in einfache Fasser ron

starkem, trockenem Holze verpackt Kind,

oder

c) in verltitheten Blechzylindern, welche mit f'esten Holzroanteln (TJeber-

fassein) bekleidet sind, deren Biiden mit Einlagereifen gesichert sind.

XXV.

FlUssige Arsenikalien, iusbesondere Arsensaure, unterliegen den Be-

stimmungen unter XXIV, 1, und unter XV, l und 3 (mit Ausnahme der bci 3 an-

gezogenen Bestimmungen unter 2).

XXVI

Andere ^iftig e Metallpraparate (giftige Metallfarben, Metallsalze u. s. w.

,

wohin insbesondere Quecksilberpriiparate, als Sublimat, Kalomel, weifses und

rothes Prazipitat, Zinnober, ferner Kupfersalze und Kupferfarben, als Kapler-

vitriol, Griinspnn, grUne und blaue Knpferpigmentc, defgleichen Bleipraparate.

als Bleigl&tte Massikot), Mennige. Bleizucker und andere Bleisalze, Bleiweifs und

andere Bleifarben. anch Zinkstaub, sowie Zink- und Antimonasche, gehoren.

diirfen nur in dichten, von festem, trockenem Holze gefertigten, mit Einlagereiten.

bezw. Uinfaxsungsbandern. verseliencu Fasscrn oder Kisten zum Transporte auf-
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gegeben werden. Die Umschliefsnngen mlissen so beschaffen sein, dafs durch die

beim Transporte unvermeidlichen Erschtttterungen, Sttffse u. s. w. ein Verstauben

der StofFe durch die Fugen nicht eintritt.

XXVII.

Hefe, sowohl flttssige als feste, ist in Gefafsen, welche nicht luftdicht

geschlossen sind, zur Beforderung auizugeben. Falls die Eisenbahnvenvaltung die

Aufgabe in anderen Gefafsen gestattet, ist dieselbe berechtigt, von dem Absender

zu verlaugen, dafs er sich verpttichtet:

1. keinerlei Ansprttche zu erheben, falls derartige Sendungen von den An-

schlnfsbahnen zurttckgewiesen werden;

2. fur nllen Schaden aufznkommen, der andern Gtitern oder dem Material in-

folge dieser Transportart erwachst, und zwar gegen Vorlage einer einfachen

Eostenrechnung, deren Richtigkeit in jeder Bcziehuug ein fttr allemal zum
voraus anerkannt wird;

3. keinerlei Ansprttche wegen der infolge fraglicher Transportart an den Ge-

fafsen oder an deren Inhalt entstehenden Beschadigun^eu oder Abgange zu

erheben.

Auf Prefshefe finden obige Transportbeschrankungen keine Anwendung.

XXVIII.

Kienrufs und andere pulv erforraige Arten von Rufs werden nur in

diehten, gegen Durchstauben Sicherheit gewahrendeu Urahttllungen (Sacken, Fassern,

Kisten und dersleicheu) verpackt zur Beforderung zugelassen.

Befindet sich der Rufs in frisch gegltthtem Zustande, so sind zur Verpackung

kleine, in dauerhafte Kiirbe verpackte Ttiuncben oder Gefjlfse zu verwenden, welche

im Innern mit Papier, Leinwand oder ahnlichen Stoffen dicht verklebt sind.

Aus dem Frachtbriefe mufa ersichtlich sein, ob der Rufs sich in frisch ge-

gliihtem Zustande befindet oder nicht, andernfalls wird er als frisch gegluht be-

handelt.

XXIX.#

Gemahlene oiler kornige Holzkohle wird nur verpackt zur Befdrderung

zugelassen.

Befindet sie sich in frisch gegltthtem Zustande. so sind zur Verpackung zu

verwenden:

entweder

a) luftdicht verschlossene Behalter aus starkem Eisenblech,

oder

b) luftdichte, aus mehrfachen Lagen sehr starken und steifen, gefirnifsten

Pappdeckels gefertigte Fftsser (sog. amerikanische Fiisser), deren beide

Enden mit eisernen Reifen verseheu, deren Bodenstttcke aus starkem, ab-

gedrehtem Holze mittels eiserner Holzschrauben an die eisernen Reife

geschraubt und deren Fugen mit Papier- oder Leinwandstreifen sorgfaltig

verklebt sind.

Wird gemahlene oder kornige Holzkohle zum Transport aufgegeben, so mufs

aus dem Frachtbriefe zu ersehen sein, ob sie sich in frisch gegltthtem Zustande be-

findet oder nicht. Fehlt im Frachtbriefe eine solche Angabe, so wird crsteres an-

genommen und die Befdrderung nur in der vorgeschriebenen Verpackung zugelassen.
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XXX.

Die hochbeschwerten Cordonnet, Souple-, Bourre de soie- und
Chappe-Seiden in Strangen werden nur in Kisten zum Transport zugelassen. Bei

Kisten von mehr als 12 cm innerer H6he mussen die darin befindlichen einzelnen

Lagen Seide durch 2 cm hobe Hohlraume von einander getrennt werden. Dieee

t

Hohlr&nme werden gebildet dnrcb Holzroste, welche aus quadratischen Latten von

2 cm Seite im Abstand von 2 cm bestehen und durch zwei dilnne Querleisten an den

Enden verbunden sind. In den Seitenwanden der Kisten sind mindestens l cm breite

Locher anzubringen, welche aul die Hohlraume zwischen den Latten geben, so daft

man mit einer Stange durch die Kiste hindurchfabren kann. Damit die KistenlCcher

nicht zugedeckt und dadurch unwirksam werden kbnnen, sind aufsen an den Band
jeder Seite zwei Leisten anzunageln.

Wird Seide zum Transport aufgegeben, so mufs aus dem Frachtbriefe zu er-

sehen sein, ob sie zu den vorbezeichneten Arten gehOrt oder nicht. Fehlt im Fracht-

briefe eine solche Angabe, so wird ersteres angenommen und die BefCrderung nur

in der vorgeschriebenen Verpackung zugelassen.

XXXI.
*

Wolle, Haare, Kunstwolle, Baumwolle, Seide, Flachs, Hanf, Jute

im rohen Zustande, in Form von Abfallen vom Verspinnen und Verweben als Lumpen

oder Putzlappen; ferner Seilerwaaren, Treibriemen aus Baumwolle und
Hanf, Weber-, Harnisch- und Geschirrlitzen (wegen gebrauchter Putzwolle

vergl. Abs. 3) werden, wenn sie gefettet oder gefirnifst sind, nur in bedeckt gebauten

oder in offeneu Wagen unter Deckenverschlufs befOrdert.

Die genannten Gegenstande werden stets als gefettet oder gefirnifst behandelt,

wenn nicht das Gegentheil aus dem Frachtbriefe hervorgeht.

Gebrauchte Tutzwolle wird nur in iesten, dicht verschloasenen Fassern

Kisten oder sonstigen Gefafsen zum Transporte zugelassen.

XXXII.

Ftlulni fsfiihige thierische AbfSlle, wie uitgesalz^pe frische Haute,

Fette, Flechsen, Knochen, Horner, Klauen, nicht gekalktes frisches

Leimleder, sowie audere in besonderem Grade tibelriechende und ekelerregende

Gegenstande, jedoch mit Ausschlufs der unter No. LII und LIII aufgefuhrten, werden

nur unter nachstehendeu Bedingun^en angenommen und befOrdert:

1. Geniigend gcreiuigte und trockcne Knochen, abgeprefster Talg, Eflrner obne

Schlaucb, das heifst obne den Hornfortsatz des Stirnbeines, in trockenem Zustande,

Klauen, d. h. die Homschuhe der Wiederkiiuer und Scliweine ohne Knochen und

"Weichtheile, werden in Einzelsendungen, in gute Sflcke verpackt, zugelassen.

2. Einzelsendungen der vorstebend nnter Zift'er 1 nicht genannten Gegenstande

dieser Katcgorie werden nur in feste, dicht verschlcssene Fasser, Ktitel oder Kisten

verpackt zugelassen. Die Frachtbriefe nilissen die genaue Bezeichnung der in den

Fassern, Ktlbeln oder Kisten verpackten Gegenstande enthalten. Die BefOrderung

hat nur in oflenen AVagen zu erfolgeu.

8. Frische Flechsen, nicht gekalktes frisches Leimleder, sowie die Abfalle von

beiden, desgl. ur^CMiIzeiie frische Haute, towie uugejeinigte, mit flaut- und Fleisch-

fasern behaftete Knochen unterlifgen bei der Aufgabe in Wagenladungen folgenden

Bestimmungen:
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a) In der Zeit vom l. Marz bis zum 31. Oktober mtissen diese Gegenstande in

starke, nicht schadhafte Sacke verpackt sein, die derart mit verdttnnter

Karbolsanre angefeucbtet sind, daft der faulige Gernch des Inhaltes nicht

wabrnebmbar ist. Jede Senduag mufs mit einer Decke aus starkem Gewebe

(sog. Hopfentuche), die mit verdttnnter Karbolsanre getrankt ist, and diese

wieder mit einer grofsen, wasserdichten, nicht getheerten Wagenplane voll-

standig bedeckt sein. Die Bedeckung hat der Absender zu stellen.

b) In den Monaten November, Dezember, Jannar und Februar ist eine Ver-

packnng in Sacke nicht erforderlich. Die Sendung mufs jedoch ebenfalls

mit einer Decke aus starkem Gewebe (Hopfentucb) und diese wieder mit

einer grofsen, wasserdichten, nicht getheerten Wagenplane vollstftndig

bedeckt sein. Die untere Decke ist notbigen Falls derart mit verdttnnter

Karbolsanre anzufeuchten, dafs ein fauliger Geruch nicht wahrnehmbar ist.

Die Bedeckung hat der Absender zu stellen.

c) Solche Sendnngen, bei denen der faulige Geruch dnrch Anwendung von

Karbolsanre nicht beseitigt werden kann, mttssen in feste, dicht verachlossene

Fasser oder Kttbel derart verpackt werden, dafs sich der Inhalt des Gefttfses

nicht durch Geruch bemerklich macht.

4. Die BefBrderung der vorstehend unter Ziffer 3 nicht genannten Gegenstande

dieser Art in Wagenladungen findet in offenen Wagen unter Deckenverscblufs statt.

Die Bedeckung bat der Absender zu stellen.

5. Die Eisenbahn kann Vorausbezahlung der Fracht verlangen.

G. Die Siicke, Gefafse und Decken, in und unter denen Gegenstande dieser Art

beftfrdert worden sind, werden nur dann zura Transporte zugelassen, wenn sie durch

entsprechende Behandlung mit Karbolsaure den fauligen Geruch verloren haben.

7. Die Kosten etwa ndthiger Desinfektion fallen dem Absender, bezw. dem

Empfanger zur Last.

XXXIII.

Schwefel wird nur in bedeckt gebauteu oder in offenen Wagen unter Decken-

verschlufs beferdert.

XXXIV.

Gegenstande, welche durch Funken der Lokomotive leicht ent-

ztindet werden kttnnen, wie Heu, Stroh (auch Mais-, Reis- und Flachsstroh), Rohr

(aasscbliefslich spanisches Rohr), Borke, Torf (mit Ausnahme von sog. Maschinen-

oder Prelstorf), ganze (unzerkleinerte) Holzkohlen (vergl. No. XXIX), vegetabilisohe

Spinnstoffe und deren Abfalle, Papierspahne, Holzmebl, Holzzeugmasse, Holzspahne

n. s. w., sowie durch Vermischnng von Petroleumiilckstanden, Harzen u. dergl. Stoffen •

mit lockeren, brennbaren KOrpern hergpstellte Waaren; desgleichen Gips, Kalk-
ascher und Trafs, werden in unverpacktem Zustande nur vollstftndig bedeckt und

nnter der weitern Bedingung zum Transport zugelassen, dafs der Absender und der

Empfanger das Auf- und Abladen selbst besorgen. Auch hat der Absender auf

Verlangen der Verwaltnng die Bedeckung dieser Gegenstande selbst zu beschaffen.

XXXV.

Falls die unter Villa, IX, XI, XV, XVI, XIX bis XXIII einschliefslich, sowie

nnter L aufgefuhrten Chemikalien in Mengen von nicht mehr als 10 kg zum Versand
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kommen, ist ea gestattet, die unter No. Villa, IX, XI, XVI (mit Ausnahme Ton

Brora), XIX bis XXIII einschliefslicb, sowie unter No. L aufgefflhrten K8rper

einerseits, und die unter No. XV (mit Einschlufs von Brom bis sura Uewicbt toe

100 g) anderseits sowohl miteinander als mit andern, bedingnngslos zum Eisenbahn-

transport zugelassenen Gegenstanden in ein Frachtstttck zu vereinigen. Jene K8rper

mtissen in dicbt verschlossenen Glas- oder Blechflaschen mit Stroh, Heu, Kleie,

Sageniehl, Infusorienerde oder audern lockern Stoffen in starke Kisten fest einge-

bettet und im Frachtbriefe namentlich aufgeftthrt sein.

XXXV a.

1. Feuerwerksktfrper, soweit die nicht Stoffe enthalten, welche nach § 57 S»

bis einschliefslich e, von der Befttrderung ausgeschlossen sind (wegen Feuerwerks-

kOrper aus Mehlpulver und ahnlichen Gemischen siehe No. XXXVIII, und wegen

bengalischer Schellackprtiparate No. XLII).

Die Sendungen sind in htflzerne, baltbare und dem Gewichte des Inbalts ent-

sprechend starke Kisten oder Tonnen, deren Fugen so gedichtet sind, dafs ein

Ausstreuen nicht stattflnden kaun. und welche nicht mit eisernen Reifen oder Bandera

versehen sind, fest zu verpacken. Statt der holzerneu Kisten oder Tonnen kOnnen

auch aus mehrfachen Lagen sehr starken und steifen gefirnifsten Pappdeckels ge-

fertigte Fasser '8og. araerikanische Fasser) verwendet werden.

Das Bruttogewicht eines Behalters darf 90 kg nicht ttbersteigen.

Die Behalter mttssen mit der deutlichen, gedruckten oder schablonirten Auf-

schrift „Feuerwerkskorper u versehen sein.

2. Ztlndschnttre mit Ausnahme der Sicherheitszfinder (wegen dieser

siehe IV):

Patronen aus Dynamit, Patronen aus Sprenggelatine (einer gels-

tintisen AuflOsuns; von Kollodium wolle in Ny trogly zerin), Patronen

aus G elatinedynamit (einem Gemisch von durch Kollodiumwolle gela-

tiuirtem Nitro^lyzeriu mit dem Schwarzpulver ahnlichen Gemiscben.

d. h. Gemischen aus Salpeter und kohlenstoffreichen K6rpern mit oder

ohne Schwefel), ferner Patronen aus Kinetit (ein durch Nitrozellulose gelati-

nirtes Nitrobcnzol, in welches unter Ausschlufs auderer Stoffe ein Geraenge vod

salpetersaurem und chlorsaurem Kali eingeknetet ist):

Nitrozellulose. insbesondere Schiefsbaumwolle, Kollodiumwolle und

Pyropapier, sofern diese StorTe mit mindestens 20% Wasser angefeuchtet Bind,

ferner Patronen aus geprefster Schiefsbaumwolle mit einem Paraffin-

iiberzuge (wegen geprefster Schiefsbaumwolle mit mindestens 15% Wassergeliah

. und wegen Schiefsbaumwolle in Flockenform, sowie wegen Kollodiumwolle, beide

mit mindestens 35% Wassergehalt, siehe XXXIX und XL);

unterliegen nachstohenden Bestimmungen

:

a; Diese Gegeustande sind in hblzerne, hnltbare und dem Gewichte des Intaalt*

entsprechend starke Kisten oder Tonnen, deren Fugen so gedichtet sind.

dafs ein Ausstreuen nicht stattfinden kann, und welche nicht mit eisernen

Reifen oder Daudern versehen sind, fest zu verpacken. Statt der hiJlzernen

Kisten oder Tonnen kbnneu auch aus mehrfacheu Lagen sehr starken und

steifen, gefirnifsten Pappdeckels gefertigte F&sser (sog. amerikaniscb*

Fasser) verwendet werden.
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Dynamit-, Sprenggelatine-, Gelatinedy namit- und Kinetit-

patronen, sowie rait einem Ueberzuge von Paraffin versehene
Patronen aus geprefster (gemahlener) Schiefsbaum wolle sind vor

ibrer Einlage in die Beh&lter durch eiue feste Umhiillung von Papier in

Pakete zu vereinigen. Die geuannten Patronen, sowie Sehiefsbanin-

wolle und andere Nitrocellulose, diirfen weder mit ZUndnngen ver-

sehen noch mit solchen in dieselben Beh&lter oder in denselben Wagen
verpackt werden.

Schiefsbaum wolle, sowie andere Nitrocellulose, inufs in wasser-

dichte Behalter so fest verpackt sein, dafs eine Reibung des Tnhalts nicht

stattfinden kann. Der Verschlufs der Behalter darf nicht mittels eiserner

Nagel erfolgen.

Das Gewicht der in einem Behalter betindlichen Zttndsehnure dart

60 kg, das Bruttogewicht eines Behalters 90 kg nicht tiberschreiten.

Das Bruttogewicht der Dynamit-, Sprenggelatine-, Gelatine-

dynamit- und Kinetitpatronen, sowie Schiefsbaumwollepatronen
enthaltenden Behalter darf 35 kg, dasjenige eines mit Schiefsbaumwolle
oder anderer Nitrocellulose gefullten Behiilters 90 kg nicht ttbersteigen.

Die BehKlter miissen je nach ihrem Inhalt mit der deutlichen, ge-

druckten oder schablonirten Aufschrift: rZtindschnflre
u

, r
,Dynamitpatronen",

„ Sprenggelatinepatronen " , „ Gelatinedynamitpatronen u
,

Kinetitpatronen u
,

^Schiefsbaumwolle" oder rSchiersbaumwollepatronen
u

u. s. w. versehen sein.

b) Die Aufgabe und Befordernng als Eilgut ist ausgeschlossen.

Die Annahme zur Bcfordcrung kann, falls der Transport nicht mit

Souderziigen bewirkt wird, von vornherein auf bestimmte Tage und ftir

bestiminte Zlige beseliriinkt werden. Die Bestimmung der Tage und Ziige

unterliegt der Genehmiguug, niSthigen Falls der Festsetzung der Aufsichts-

behorde.

Die Frachtbriefe diirfen keine andern Gegenstande umfassen. Ftir

Nitrocellulose 9ind besondere Frachtbriefe auszufertigen. Die in den Fracht-

briefen enthaltene Bezeichnung des Gegenstandes ist rait rother Tinte zu

unterstreichen. Die Frachtbriefe miissen nebst Anzabl, Gattung, Zeichen

und Nummer der Behalter nuch das Bruttogewicht jedes einzelDen derselben

oder die schriftliche Erkliirung des Absenders enthalten, dafs das Brutto-

gewicht keines der verladenen Kolli 35, bezw. 1>D kg isiehe litt. a) ttberateigt.

Solche Frachtbriefe diirfen die Bezeichnung „bahnlagernd" nicht tragen.

Auf dem Frachtbriefe mufs vom Absender nnter amtlicher Beglanbigung

der Unterschrift bescheinigt sein, dafs die Beschaftenheit und die Verpackung

der zu versendenden G^enstHnde den bestehenden Vorschriften entspricht.

Dynamit-, Sprenggelatine-, Gelatinedynamit- und Kinetitpatronen

diirfen aufserdeui nur dann zum Transport angenommen werden, wenn sie

aus einer fllr die Herstellung des betreffenden Artikels konzessionirten

schweizerischen oder aus einer zur Versendung derselben auf schweizerischen

Eiseubahnen eriniiciitigten fremdeu Fabrik herstammen. Zu den Patronen-

hillsen darf kein gei«ttetes oder geoltes, wohl aber paraffinirtes Papier ver-

wendet werden. Die Behalter miissen mit der Bezeichnung des Ursprungs-

ortcs (Fabrikmarke) versehen und jede Scndnng von einem unter amtlicher

Besrlaubignng von dem Fabrikanten ausgestellten rrsprungszengnifs begleitet



Rechtsprechung und Gesetzgebung.

sein. Aufserdem mnfs jeder derartigen Sendung die Rescheinigung eiaes

vereideten Chemikers fiber die Reschaffenheit nnd ordnungsmaJsige Ver-

packung beigegeben werden. Auch werden solche Patrouen nur in den

ursprttnglichen Rehaltern und nur in der Originalverpackung znm Eisen-

bahntransport zngeiassen.

Der Versender hat dnrch Spezial- oder Generalrevers (siehe Anlage X

die voile Haftpflicht far alien aus der Manipulation oder dem Transport der

von ihm anfgegebeuen Dynaniitsendungen ohne nachweisbares Verschnlden

der Rahn entstehenden Schaden zu Ubernehmen. Dabei hat es die Meinung.

dafs die Haftpflicht auch dann bestehen soil, wenn die Reschaffenheit nnd

Verpackung der Patronen alien reglementarischen Erfordernissen ent-

sprochen hat.

Die Frachtgebuhren sind bei der Aufgabe zu entrichten. Mit Nach-

nahme belastete Sendnngen sind vom Transporte ausgeschlossen. Auch ist

die Deklaration des Interesses an der Liefemng nicht znlassig.

Jeder Transport mufs — nnbeschadet anderer Vereinbarungen mit

den betreffenden Eisenbahnverwaltungen im Einzelfalle —

,

sofern er auf der Aufgabebahn verbleibt,

mindestens 1 Tag,

sofern er zwar auf der Aufgabebahn verbleibt, aber fttr Stationen

von Zweigbabnen bestimmt ist,

mindestens 2 Tage,

sot'ern er eich ttber mehrere, unter getrennter Verwaltnng

stehende Rahnen bewegt,

mindestens 4 Tage

vor der Aufgabe unter Vorlage eiuer genaueu und vollstandigen Abschrift

des Frachtbriefes bei der Versand expedition angemeldet und darf nor n
der von dieser schriftlich bestimniten Tageszeit eingeliefert werden.

Transporte in Sonderzilgen sind der Aufgabebahn mindestens 8 Tag«

vor der Aufgabe unter Bezeichnnng des Transportweges anzuktindigen.

c) Zur Refbrderung diirfen nnr gedeckte Gtlterwagen mit elastischen Stofs-

und Zugapparateu, fester sicherer Redachung, dichter Verschalnng und gnt-

schliefsenden Thiiren, in der Regel ohne Rremsvorrichtung, verwendet

werden.

Gtlterwagen. in deren Innerem eiseme Nagel, Schrauben, Muttern u.s-»-

hervorstehen, diirfen zur Reforderung nicht verwendet werden.

Die Wagcnthitren und die etwa vorhandenen Fenster sind unter

Verschlufs zu halten und zu dichten. Papier darf hierzu nicht verwendet

werden.

Fur derartige Transporte diirfen weder AVagen, deren Achslager kdn-

lich erneuert worden sind. nocb solche, welche demnachst zur Revision

in der Werkstiitte bestimmt sind, zur Verwendung koranien.

Fine Umladung von explosivcn Giitern in andere Eisenbahnwagea

darf nnterwegs nur im Falle nnabweislicher Nothwendigkeit stattfinden

Die mit explosiveu Stoffun beladenen Wagen miissen anfserlich dnrcn

viereckige scliwarze Flatrgen mit einem weifsen „P U erkennbar sein, welch*

obeu auf der Vorder- und Ilinterwand oder an den beideu Lfingsseiien *»"

gebracht werden.
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d) Die Behalter (Kisteu, Tonnen) shid in den Eisenbahnwagen so feat zu

verpacken, dafs sie gegen Scheuern, Rtitteliv, Stofsen, Umkanten und Herab-

fallen aus den obern Lagen gesichert sind. Insbesondere diirfen Tonnen

nicht aufrecht gestellt werden, miisaen viehnehr gelegt, parallel mit den

Langsseiten des Wagens verladen uud durch Holzunterlagen unter Haar-

decken gegen jede rollende Bewegung verwahrt werdeu.

Die Wagen diirfen nur bis zu zwei Drittheilen ihres Ladegewichts

beladen werden. Auch diirfen nicht mehr als drei Schichten ubereinander

gelagert werden.

Es dttrfen nur Mengen von hochstens 1000 kg mit andern Gtttern und

auch nur dann verladen werden, wenn die letztern nicht leicht entzundlich

sind und nicht fruber als die explosiven Gegenstande zur Ausladung kommen
sollen.

£8 ist untersagt, in den mit Dynamit-, Sprenggelatine-,

G el atinedy namit- und Kinetitpatronen, Schiefsbaumwolle Oder

anderer Nitrozellulose befrachteten Wagen zogleich Pulver, Pulver-

munition, FeuerwerkskOrper, ZOndschnUre (ausschliefslich Sicher-

heitsziinder; oder ZUndungeu unterzubringen. Ebenso ist das Zusammeu-

laden mehrerer nach verschiedenen Stationen bestimmter Sendungen Dyna-
mitpatronen untersagt.

Die Verladung darf nienials von den Gttterbbden oder GUterperrons

aus geschehen, mul's vielmehr auf mbglichst abgelegenen SeitenstrSngen

und thunlichst kurz vor Abgang des Zuges, mit welchem die BefOrderung

geschehen soil, bewirkt werden. Dieselbe hat durch den Absender unter

Bestellung sachverstandiger Aufsicht zu erfolgen. Die besonderen Lade-

geriithe und Warnungszeichen (Decken, Flaggen u. dergl.) sind vora Ab-

sender herzugeben und werden dem Empfanger mit dem Gute ausgeliefert.

Die Ann&herung des Fublikums an die Verladungsplatze ist zn ver-

hindern. Diese sind, wenn ausnahmsweise das Verladen bei Dunkelheit

stattfindet, mit lest- uud hocbstehenden Laternen zu erleucbten.

Bei dem Verladen sind Erschiitterungen sorgfaltig zu vermeiden. Die

Bebalter (Kisten, Tonnen) diirfen deshalb nie gerollt odev abgeworfen werden.

e) Weder bei dem Verladen noch wahreud des Transports darf in oder an den

mit explosiven Gegenstanden beliulenen Wagen Feuer oder offenes Licht

gehalten oder geraucht werden.

Ftthrt innerhalb des Bahnhofes eine Lokomotive an der Ladestelle

oder an bereits mit explosiven Gegenstanden beladenen Wagen vortiber, so

mu88en Feuerthllr und Aschenklappen geschlossen und darf das Blaserohr

nicht verengt werden. Wahrend der Voriiberfahrt der Lokomotive milssen

die Wageuthtiren verschlossen gehalten und mufs der aufserhalb der Eisen-

bahnwagen befindliche Theil der Sendnng mit einer Decke feuersicher ge-

schiitzt, auch die Verladung unterbrochen werden. Die Vorschriften dieses

Absatzes sind auch beim Begeenen der Ziige auf freier Strecke thunlichst

zu beachten.

Die beladenen Wagen dttrfen sowohl auf der Verladestation als unter-

wegs uud auf der Bestimmungsstation mit der Lokomotive nur dann bewegt

werden, wenn sich zwischen ersteren und letzterer mindesteus vier nicht

mit leicht Feuer fangenden Gegenstanden bcfrnchtete Wagen befinden. Als
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leicht Feuer fangende Gegenstande im Sinne dieser und der Bestimmung unter

litt. f sind Steinkohlen,- Braunkohlen, Kokes and Hole nicht zu betrachten-

Wagen mit explosiven Gegenstanden dttrfen niemals abgeatofsen

werden nod sind aucb zum Verkuppeln mit grOfster Vorsicbt anzuschieben.

Bei langerem Halten auf Unterwegsstationeu sind die mit explosiven

Gegenstanden beladenen Wagen in mitglichst abgelegene Nebengleise zn

fahren. Dauert der Anfenthalt voraussichtlich langer als eine Stunde, so

iat der Ortspolizeibehorde Anzeige zu machen, urn sie in die Lage zn setzen,

die ihr im bftentlichen Tnteresse erforderlich erscbeinenden Vorsichtsmafs-

regeln zu treften.

f) Die Befordernng darf niemals mit Personenzugen, mit gemischten Zuges

aber nur da erfolgen, wo keine Gflterztige gefahren werden, und unter der

Beschranknng, dafs mit eiuem gemischten Zuge nicht mehr als 1000 kg

transportirt werden dttrfen.

Gttterztigen dttrfen nicht mehr als fttnf mit Zttndschnttren, mit

Dynamit-, Sprenggelatine-, Gelatinedynamit- und Kinetit-

patronen oder mit Nitrocellulose, Schiefsbaumwolle u. s. w. be-

ladene Wagen beigegebcu werden. Grofsere Mengen dttrfen nnr in Extra-

ztigen befordert werden.

Die mit explosiven Gegenstauden beladenen Wagen sind in die Zuge
mfiglicbst entfernt von der Lokomotive, jedoch so einznreihen, dafs ihnen

noch drei Wagen folgen, die nicht mit leicht Feuer fangenden Stoffen be-

laden sind. Mindestens vier solcher Wagen mtissen den mit explosiven

Gegenstanden beladenen Wagen vorangehen. Letztere sind unter sich und

mit den vorangehenden und naehfolgenden Wagen fest zu verkuppeln. und

ist die gehorige Verbindung auf jeder Zwischenstation, wo der Anfenthalt

es gestattet, einer sorgfftltigeu Revision zu unterzieheu. Vor und nach

Wagen, in denen explosive Gegenstande in Mengen von nicht mehr als 35 kg

Brnttogewicht verladen sind, ist die Einstellung besonderer Schutzwagen

nicht url'orderlich.

Wcder an den mit Sprengstoffen beladenen, noch, wenn die BefOrde-

rung mit den gewohnlichen Ztigen eTfolgt, an dem nachstvorangehenden

und an dem nachstt'olgenden Wagen dttrfen die Bremsen besetzt werden.

Dagegen inn fa der am Schlnfs des Zuges befindliche Wagen mit einer

Bn insc versehen und dieselbe bedient sein.

g) Die siiinmtlichcn anf der Fahrt za bertthrenden Stationen, sowie das Per-

sonal der Ziige, mit denen unterwegs Kreuzung oder Ueberholnng statt-

fimlet. sind durch die Bahnverwaltnng von dem Abgange und dem Eintreffen

der Sendungen rechtzeitig zu benachrichtigen, damit jeder unnothige Anf-

enthalt vermieden und die durch die Natur des Bahnbetriebs bedingte

(Jef'ahr inUglichst vermindert, auch jede andere Ursache einer solchen aus-

gesohlossen werde.

Wenn eine Sendung auf eine andere Bahn ttbergehen soil, so ist

deren Verwaltung sobald als nioglich von der Zuftihrung der Sendung in

Kenntnil's zu setzen.

h i Die Sendungen sind dem Adressaten durch die Empfangsstation, der von

einer der nachstliegenden Vorstationen unter Bezeichnung des Zuges von

dem Eintrort'eu der Ladling Kenntnifs zu geben ist. im voraus, aufserdem
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aber sofort nach Anknnft am Bestiinmungsorte zu avisiren. Die Uebernabme

hat innerhalb dreier Tagesstundeu, die Entladnng innerhalb weiterer neun

Tagesstundeu nach Anknnft nnd Avisirnng zu erfolgen.

Auch die Entladnng mufs nnter Aufsicht eines Sachverstandigen vor-

genoniraen werden.

1st das Gut 12 Tagesstundeu nach Aukuuft nicht abgefahren, so ist

dasselbe der Ortspolizeibehorde zur weitern Verfugung zu iibergeben unter

Mittheilung an die Versandstation zu Handen des Absenders. Lehnt die

Behiirde die Uebernahme ab oder wird von derselben die Abfuhr nicht binnen

sechs Tagesstundeu bewerkstellitft, so ist die Versandstation hiervon tele-

graphisch zu benachrichtigen und das Gut dem Absender auf dessen Kosten

mit thunlichster Beschleunigung zuruckzusdiicken.

Wenn Sendungen von Dynainitpatroncn nicht innerhalb zwtilf Tages-

stunden nach Anknnft und Avisirnng entladen werden, so ist die tarif-

mifsige Wageumiethe zu erheben.

Bis zur Uebernahme ist die Ladung unter besonderer Bewachnng

zu halten.

Die Entladnng und etwaige Lagerung darf nicht in Gttterschuppen,

Hallen, Kemisen, und nicht auf Rampen und Perrons, sonderu nur auf mOg-

lichst abgelegenen Seitengleisen unter Beobachtung der unter d) nnd e)

gegebenen Vorschriften erfolgen.

i) Fur alle besonderen Kosten, wie fttr Ueberwachung des Verladens und des

Ausladens, besondere Bewachung des Gutes auf dem Transport oder auf den

Stationen, fiir Dichten der Wagen n. s. w , hat der Absender bezw. Empfanger

anfzukommen.

Die auf der Versandstation entstebenden Bewachungs- und sonstigen

Nebenkosten sind von dem Absender zu bezahlen; dagegen sind die unter-

wegs oder auf der Empfaugsstation entstebenden derartigen Kosten beim

Empfanger einzuziehen, sofern nicht bezilglich der letzteren vom Absender

im Frachtbriefe ansdrttcklich etwas anderes vorgeschrieben ist.

3- Patronen aus sogenanntem Favier'schem Sprengstoff (einem

Gemenge von Amraoniaksalpeter und Mono- oder Dinitrouaphthaliu), sowie Patronen
aus Sekurit (einem Gemenge von Ammoniaksalpeter, Kalisalpeter und Dinitrobenzol),

aus Robnrit (einem Gemenge von Ammoniaksalpeter, Chlordinitrobenzol und Chlor-

dinitronaphthalin) nnd aus Ruborit (einem Gemenge von Ammoniaksalpeter und

Dinitrobenzol) werden unter folgenden Bedingnngeu befordert:

a) Die Patronen dttrfen nur in holzornen, haltbaren und dem Gewichte des

Inhalta ent&prechend starken Kisten, welche nicht mit eiserncn Reifen oder

Bandern gebunden sind und ein Bruttogewicht von 35 kg nicht tlbersteigen,

in durch Papier getrennten Schichten verpackt werden.

Loser „Faviersprengsatz u
ist in starke Papierpakete oder in

S&cke zu fassen, welche in Holzkisten oder dichte Holziasser fest zu ver-

packen sind; das Brnttogewicht eines Kollo darf 35 kg nicht Ubersteigen.

b) Die Sendungen raiissen mit dor deutlidien, gedruckten oder schablonirten

Anfschrift n Favierpatronen " bezw. „ Faviersprengsatz u oder „Pa-

tronen aus Sekurit" oder „Patronen aus Roburit" versehen aein.

c) Die Beipackung oder Beimengung aller und jeder Zilndmittel, sowie die

Ladung der Patronen mit bchiefsbaumwolle oder ahulichen, die
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Explosion derselben einleitenden Stoffen, ebenso das Aufsetxea

solcher Stoffe auf dieselben, ist streugstens untersagt.

Es ist anch untersagt, in denselben Wagen mit diesen Sprenr-

stoffen Zlindmittel oder andere explodirbare Stoffe zu verkdes

d) Auf dem Frachtbrief mufs vom Versender unter amtlicher Beglanbignng der

Unterschrift bescheinigt sein, dafs die Beschaffenheit und die Verpackun.-

des zu versendenden Sprengstoffcs den Vorschrifteu ad a), b) und c) ent-

spricht.

Jede Sendung mufs von einem unter amtlicher Beglanbignng von dem

Fabrikanten ausgestellten Drsprungszeugnifs begleitet sein. Aufserdem mats

jeder derartigen Sendung die Beacheinignng eines vereideten Chemikers

ttber die Beschaffenheit und ordnnngsmafsige Verpackung beigegeben werden.

e) Der Versender hat durch Spezial- oder Generalrevers die voile Haftprlicit

ftir alien Schaden, welcher au9 der Manipulation oder dem Transport der

von ihm aufgegebenen Sendungen ohne nachweisbares Verschulden der Bain

entsteht, zu ubcrnchmen. Dabei hat es die Meinnng, dafs seine Haftpflkbt

auch dann eintritt, wenn die Beschaffenheit und Verpackung der Patroneo

alien reglementarischen Erfordernissen entspricht. (Siehe Anlage X.)

Der Aussteller eines Reverses mufs eine ansreichende Garantie bietende

Persflnlichkeit sein und sein Domizil in der Schweiz haben.

f ) Die Verladung darf niemals von GiiterbiJden oder Gttterrampen aus geschehen.

mufs vielmehr auf moglichst abgelegenen Seitengleisen nnd thunlichst kuri

vor Abgang des Zuges, mit welchem die BefiSrderung erfolgen soil, bewirkt

werden.

Jeder Wagen darf im ganzen nur bis zu zwei Dritteln seiner ange-

schriebencn Tragffthigkeit beladen werdeu.

Die beladenen Wagen sind mit Affichen

„Vorsicht u

„Sprongstoff Favier" oder

„Sprengstoff aus Sekurit" oder „Roburit u

zu versehen, welche vom Versender zu liefern sind.

Die Wagen sollen von der Lokomotive entfernt in die Ziige einge-

stellt nnd deren Bremsen nicht benutzt werden.

g) Die Aufgabe und Bcforderung als Eilgut ist ausgeschlossen.

Die Befurderuug mufs mit Gtiterztigen stattfinden; wo keine solchen

verkehren, kann sie mit gemischten Zilgen erfolgen.

h) Die Sendungen sind sofort nach Aukunft zu avisiren. Die Uebernabme hat

innerhalb dreier Tagesstunden, die Entladung innerhalb weiterer nena

Tagesstunden nach Ankunft und Avisirung zu erfolgen. Ist das Gut **5lf

Tagesstunden nach Ankunft nicht abgefuhrt, so ist dasselbe der Ortspoli««'

behiirde zur weiteren Verfttgung zu ttbergeben, unter Mittheilnng an die

Versandstation zu Hiindeu des Absentlers.

Lelint die Behtfrde die Uebernabme ab oder wird von derselben di«

Abfuhr nicht binnen sechs Tagesstunden bewerkstelligt, so ist die Yersand-

station hiervon telegraphisch zu benachrichtigen und die Waare dem Ab*

sender auf desscn Kosten mit thunlichster Beschleunignng zuruckxnsendeu.
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i) Eine etwaige Lagemng auf den Stationeu hat an mSglichst abgelegener

Stelle zu erfolgeu.

k) Die FrachtgebUhren Bind ausuahmslos bei der Aufgabe zu entrichten. Nacb-

nabmen des Versenders sind ansgeschlossen.

XXXVt.

Sprengkraftige Ziindungen, aU Sprengkapseln (Spreugzttndhtlt-

chen) und Minenzilndungen, welche durcb Elektrizitat oder durch Reibung
*ur Wirkuug gebracht werden, uuterliegen nachstehenden Bestimraungeu:

A. Sprengkapseln, Sprengzundhfitcben.

a; Sprengkapseln (SpreugziindhUtchen) sind nebeneinander, mit der Oeffnung

nach oben, in starke Blechbehalter, von welcben jeder nicbt mebr als

100 Stiick entbalten darf, dergestalt zu verpacken, dafs eine Bewegung oder

Verschiebung der einzelnen Kap3eln auch bei Erschtttterungen aus-

geschlossen ist.

Der leere Raum in den einzelnen Kapseln und zwitchen denaelben

ist mit trockenein Sagemehl oder einem ahulicheu sandfreien Stoffe voll-

standig auszuftillen.

Der Boden und die innere Seite des Deckels der Blechbehalter sind

mit einer Filz- oder Tuchplatte. die innern Seitenwande der Beh&lter mit

Kartonpapier dergestalt zu bedecken, dafs eine uumittelbare Bertthrung der

Sprengkapseln mit dein Blcch ausgeschlossen ist.

b) Die so gefiillten Blecbbebalter siud Stflck filr Stuck mit einem haltbaren

Papierstreiten derart zu umkleben, dafs dadurch der Deckel so feit auf den

Inhalt geprefst wird, dafs aich beim ScbUtteln kein Gerausch von locker

gelagerten Sprengkapseln wabrnehmen lafst,

Die Behalter sind sodann in eine featgearbeitete Holzkiste von

wenigstens 22 mm Wandstarke oder in eine starke Blecbkiste derart einzu-

schliefsen, dafs die offenen Stirnendeu der Sprengkapseln gegen den Kisten-

deckel gerichtet sind, und dabei Hohlraume zwischen den Schachteln, sowie

dieseu und den Kistenwanden moglichst vermieden werden. Nur am Ura-

fange je eines oder auch mehrerer Behalter jeder Schicht, am besten an

einer Kistenwand, ist behufs Erleichtemng des Entleerens der Kiste durch

den Oennendeu ein solcher Hohlraum vorzusehen, dafs durch die in letztern

eingebrachteu Fingerspitzen die betreffende Schachtel bequem erfafst werden

kann.

Dieser Hohlraum ist gleich den sonstigen unbeabsichtigten Hohl-

raumen in der Kiste mit Papierstilckchen, Stroll, Heu, Werg oder Holzwolle

— alles viillig trocken — auszustopfen, worauf dor Deckel der Kiste, sofern

diese ans Blech besteht, aufgelothet, sofern sie vou Holz ist, mittels Messing-

scbrauben oder verzinnter Hulzschrauben befestigt wird, fUr welche die

Ftthrungen im Deckel und in den Kistenwiinden schon vor dem Filllen der

Kiste vorgebohrt werden mussen.

c) Diese Kiste, deren Deckel den Inhalt so uiederzuhalten hat, dafs ein Schlottern

des letztern nicbt eiutreten kann, ist in eine zweite grttfsere, ebenso solid

gearbeitete und ebenso zu verschliefsende Holzkiste von wenigstens 25 mm
Wandsttirke mit dem Deckel nach aufwarts einzulegeu.
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Der Raum zwischen Kiste und Ueberkiste mufs mindestens 30 nun

betragen und mit Sagespahuen, Strob, Werg, Holzwolle oder Hobelsp&hnen

ausgefiillt sein.

d) Nach Befestigung des zweiten Deckels, der die innere Kiste unverruckbar

niederzubalten hat, wird der aufserc Deckel mit einem Zettel beklebt, der

die Worte: „Sprengkapseln — nicht stUrzeu" auffallig zn tragen hat.

e) Die einzelne Kiste darf an Sprengsatz nicht uiehr als 20 kg enthalten and

mufs mit zwei starken Handhaben versehen sein.

f) Der Frachtbrief jeder Sendung mufs eine vom Absender und einem der

Bahn bekannten Chemiker ausgestellte Bescheinignng uber die Beachtnng

der vorstehend nnter a)—e) getroifenen Vorschriften enthalten.

B. Elektrische Minenzundnngen.

a) Die elektrischen Ztindungeu rait kurzeu Dr&hten oder festem
Kopf sind iu starke Bleckbchalter, von welchen jeder nicht mehr als 100

Stilck enthalten darf, anfrecht gestellt zu verpacken. Die Behalter sind mit

Sagemehl oder ahnlichem Material vollstandig auszuftillen.

Statt der Blechbehftlter kiinnen auch Schachteln aus starkem und

steifem Pappdeckel znr Verwendnng kommen. Die gefUUten Behalter sind

in eine Holz- oder starke Blechkiste nnd diese wiederuin in eine holzerae

Ueberkiste zu verpacken. Die Waudstarke der innern Holzkiste darf nicht

unter 22 mm, die der Ueberkiste nicht unter 25 ram betragen.

b) Die elektrischen Zttndungen an langen Guttaperchadrahten oder

Holzstslben sind, zu hochstens 10 Stuck zusammengebunden, in Pakete zn

vereinigen, von welchen jedes nicht mehr als 100 Stuck Zttndungen ent-

halten darf. Die Zander miissen abwechselnd an das eine nnd an das andere

Ende des Pakets zu liegen kommen. Von diesen Paketen sind je hSchstcm

fttnf zusammengebunden, in starkes Papier gewickelt und verschnflrt, in

eine Holz- oder starke Blechkiste zu verpacken, welche mit Hen, Stroh

oder ahnlichem Material an6znfullen ist. Diese Kiste ist in eine hSlxerne

Ueberkiste zu verpacken, deren Wandstarke nicht unter 25 mm betragen darf.

c) Im ttbrigen linden die vorstehenden Bestimmungen unter A. c>— f), sinn-

gemafse Anwendnng.

C. Friktionsz under.

Friktionsz under sind in nachstehender Weise zu verpacken:

a) Das Reiberdrahtende eines jeden Friktionszttnders ist mit einer Papier-

verklebung derart zu versehen, dafs dieselbe tiber die ReiberdrahtCse grein.

b) Hochstens 50 Stttek Friktionszfinder sind in ein Bttndel zu vereinigen.

Diese Bttndel sind am Ziinderkopfende in Holzwolle (Wollin) nnd dariber

in Papier zu schlagen, wogegen deren umgebogene Reiberdrahtenden zuerst

in eine aufgebundene, ungeflillte und daruber in eine zweite, mit Holzwolle

treftillte Papierkappe zu legen sind. Hierbei mufs jedoch genau daranf

uesehen werden, dafs in keinem Falle die Holzwolle in direkte Beruhrung

mit den Reiberdraliten kommen kann, um ein Bfingenbleiben oder Herans-

reifsen des Reiberdrahtes beim Herausnehmen der Zttnder oder bei Herab-

uahmc der Papierkappe zu verhiiten.
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c) Mebrere auf diese Art hergerichtete Bttndel sind in eine einfache Kiste zn

legen, deren Bruttogewicht 20 kg nicht ubersteigen darf.

d) Die Hohlraume in den Kisten sind mit Papierabfalien oder Holzwolle mit

grofser Sorgfalt dicht auszufttllen.

e) Die Kiste selbst, deren Lange sich nach der L&nge der Friktionszttnder

richtet, mufs mindestens aus 22 mm starken Bretterw&nden bestehen, welche

weder Risse nocb Astlftcher aafweisen und welcbe zar Erzielnng der

nOthigen Haltbarkeit durcb Verzinkung niiteinander zu verbinden sind.

f) Ueber Deckel and Seitenw&nde der Kiste ist endlich ein die Schntzmarke

enthaltendes Fabrikzeichen zu kleben.

XXXVI.

Fertige Patronen fttr Handfeuerwaffen, welche entweder Schwarzpulver

oder andere Schiefsmittel enthalten, und zwar:

1. Metallpatronen mit ausschliefslich aus Metall bestehenden
Httlsen,

und

2. Patronen, deren Httlsen nur zum Theil aus Metall bestehen,

werden nnter folgenden Bedingungen befSrdert:

a) Bei den Metallpatronen mtisseu die Geschosse mit den Metallhttlsen so fest

verbnnden sein, dafs ein AblSsen der Geschosse und ein Ausstreuen der

Scliiefsmittel nicht stattfinden kann. Patronen, deren Httlsen aus Pappe

und einem metallenen aufseren oder inneren Mantel hergestellt sind,

mttssen derart beschaft'eu sein, dafs die ganze Menge des Schiefsmittels

sich in dem metallenen Patronenuntertheil befindet und durch einen Pfropfen

oder Spiegel abgeschlossen ist. Die Pappe der Patrone mufs von soldier

Beschaffenheit sein, dafs ein Brechen beim Transport ausgeschlossen ist.

b) Die Patronen sind zunachst in Blechbehalter, Holzkistchen oder steife

Kartons derart fest zu verpacken, dafs sie sich darin nicht verschieben

konnen. Die einzelnen Behiilter u. s. w. sind sodann dicht neben- und

ubereinander in gut gearbeitete feste Holzkisten von 16 mm Wandstftrke

zn verpacken und etwa leer bleibende Ranme mit Pappe, Papierabf&llen,

Werg oder Holzwolle — alles vollig trocken — derart fest auszufttllen,

dafs ein Schlottern in der Kiste wahrend des Transports ausgeschlossen

ist. Bei Kisten mit Blecheinsatz darf die Wandstarke der Holzkistf> 10 mm
betragen.

c) Das Gewicht einer mit Patronen gefiillten Kiste dart 100 kg nicht iiber-

steigen. Kisten, deren Gewicht 10 kg ttbersteigt, rattssen mit Handhaben

oder Leistcn zur leichtern Handhabung versehen sein.

d) Der Verschlul's der Kisten darf nicht mittels eiserner Nagel erfolgen. Die

Kisten sind mit einer den Inhalt deutlich kennzeichnendon Aufschrift zu

versehen. Aufserdem sind sie mit einem Plombenverschlusse, oder mit

einem auf zwei SchraubenkOpfen des Deckels angebrachten Siegel (Abdruck

oder Markej, oder rait einem tlber Deckel und Seitenwande der Kiste ge-

klebten, die Schntzmarke enthaltenden Zeichen zu versehen.

e) Der Absender hat im Frachtbriefe eine von ihm unterzeichnete Erklarung

abzugeben, worin auch das Zeichen der Plombe des Siegels, der Siegelmarke

oder der Schntzmarke angegeben ist. Die Erklarung hat zu lauten:

Archiv far Elsenbahnwesen. 1894.
(;y
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Der Unterzeichnete erklart, dafa die in diesem Frachtbriefe ange-

gebene, mit dew Zeicben .... verechloaaene Sendang in Bezug auf Be-

schaffenheit und Verpackung den Reetimmungen der Anlage V des schweize-

riachen Tranaportreglementa unter No. XXXVI entspncht. u

XXXVII.

Kugelzundkutchen und Schrotzundhiltchen (Flobertraunit ioni.

1. Kugelzttndhtttchen aind in Pappschachteln, Rlechschachteln. Holz-

kastchen oder starken Leinenaackchen zu verpacken.

2. Schrotzttndhtttchen sind in Blechbehalter, Uolzkistchen oder steifr

Kartons derart feat zu verpacken, dafs sie sich darin nicbt verschieben ktinnen.

Die einzelneu Behalter fur Kugelzundhiitchen uud fur SchrorziindhQtcheu

miissen sorgf&ltig in feste Kisten oder Fasser verpaekt und jedes Kollo mufs mit

einem beaonderen, je nacb dera Inhalte die Bezeicbnung „Kngelzundhutcb.enu oder

„Schrotzundhtttchen u tragenden Zettel beklebt sein. Das Gewicht einer Kiste oder

eiues Fassea darf 100 kg nicht ilberateigen.

Filr Flobertzundhtitchen ohne Kugel und Schrot gelten dieselben Verpackungs-

bedingungen wie fur Schrotzttndhtttchen.

XXXVIII.

Feuerwerkskbrper, welcbe aus geprefatem Mehlpulver und &bn-

lichen Gemiachen beatehen, werden unter folgenden Redingungen befbrdert:

1. Dieselben dUrfen keine Mischungen von chlorsauren Salzen mit Schwefel

und salpetersauren Salzen, ferner von chlorsaurem Kali und Rlutlaugenad*.

aowie kein Quecksilbersublimat, keine Auimonaalze jeder Art, keinen Zink-

staub und kein Magnesiumpulver, ilberhaupt keine Stoffe enthalten, welcbe

durcb Reibung, Druck oder Schlag leicht zur Entzundung gebracht werden

kbnuen oder gar der Selbstentzttndung unterliegen. Sie aollen vielmehr

nur aus geprefstem Meblpulver oder aus fthnlichen, weaentlicb aus Salpeter.

Schwefel und Kohle bestehenden Mischungen, ebenfalla in geprefatem

Zustande, hergestellt gein. Gekiirntes Pnlver darf der einzelne Feuerwerks-

kbrper nur hbchstena 30 g enthalten.

2. Das Gesammtgewicht des ^atzgemenges der Feuerwerkskbrper, welche in

einem Frachtstilck verpaikt sind, darf 20 kg, das gekbrnte Pulver, welches

sie entbalten, 2,s kg nicht ubersteigen.

3. Die einzelnen Feuerwerkskbrper miissen, jeder fiir sich, in mit festem Papier

unihullte Kartons oder in Pappe oder starkes Packpapier verpaekt und die

Zttndstellen jedes einzelnen Kbrpcrs init Papier oder Kattun ttberklebt sein.

und zwar derart, dafs jedes Stauben der Feuerwerksstttze ausgeschlossec

erscheint. Die zur Verpackung dienenden Kisten miissen vollst&ndig au#-

gefilllt und etwaige Lilckcn mit Stroh, Heu, Werg, Papierspanen oder der-

gleichen so ausgestopft sein, dafs cine Rewegnng der Pakete auch bei

Erschiitterungen ausgescblosseu ist. Diese Ausfullmaterialien mtissen voll-

kommen rein und trocken sein, es darf daher z. R. frischea Heu oder fette*

Werg zur Festlagerung der Feuerwerkskbrper nicht verwendet werden. In

Kisten, welche Feuerwerkskbrper enthalten, dttrfen andere Gegenstande

nii-lit verpaekt werden.
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4- Die Kisten miisseu aus mindestens 22 mm starken Brettern gefertigt, die

Seitenwande dnrch Zinken miteinander verbnnden, Boden und Deckel aber

durch genttgend lange Schrauben befestigt sein; im Innern sind die Kisten

mit zfthem, festem Papier vollstandig auszukleben. Die Aufseuwftnde der

Kisten mussen vollstandig frei von anbaftenden Sateen oder Satzkrusten

der FeuerwerkskOrper sein. Der Fassnngsranm einer Kiste darf 1,9 cbm,

das Bruttogewicht 75 kg nicht ubersteigen. Aenfserlich sind die Kisten

mit der deutlichen Aufschrift „Feuerwerksktfrper aus Mehlpulver" und dem
Namen des Absenders zn versehen. Auch sind die Sendungen mit der

Deklaration der einzelnen Arten von FenerwerkskOrpern zu versehen, wie

Raketen, Feuerrader, Salonfeuerwerk u. s. w.

B. Jeder Sendung mufs eine vom Absender ausgestellte, *mtlich beglaubigte

Bescheinigung uber die Beachtung der oben unter 1—4 getroffenen Vor-

schriften beigegeben werden.

XXXIX.

Geprefste Scbiefsbaumwolle mit mindestens 15% Wassergehalt
wird unter folgenden Bedingungen beftfrdert:

1. Dieselbe ist in wasserdichte, haltbare, Btarkwandige Behalter fest zu ver-

packen. Diese Behalter mttssen mit der deutlichen Aufschrift „Nasse ge-

prefste Schiefsbaumwolle" versehen sein.

Das Bruttogewicht eines Kollo darf 90 kg nicht ttberschreiten.

2. Die Aufgabe und Beffirderung als Eilgut ist ausgeschlossen. Die Beffirderung

darf niemals mit Personenztigen, mit gemischten Zligeu aber nur auf solchen

Strecken erfolgen, auf welchen keine Gttterzilge verkehren.

3. Auf dem Frachtbriefe mufs vom Absender nnter amtlicher Beglaubigung

der Unterschrift bescheinigt sein, dafs die Beschaffenheit und die Ver-

packung der zu versendenden Scbiefsbaumwolle den oben getroffenen Be-

stimmungen entspricht.

4. Die .Scbiefsbaumwolle darf nur mit solchen Giitern in demselben Wagen
verladen werden, welche nicht leicht entzttndlich sind.

5. Eine Unterbringung von Patronen fur Handfeuerwaffen, Feuerwerkskbrpern,

ZUudschniiren oder Ziindungen mit Schiefsbaumwolle in demselben Wagen
ist untersagt.

6. Zur Befdrderung von Schiefsbaumwolle verwendcte offeue Wagen sind mit

Decken zu verseben.

XL.

Schiefsbaumwolle in Flockenform und Kollodiumwolle werden, sofern

sie mit mindestens 35° <> Wasser angefeuchtet sind, iu luftdichten Gefafsen, die in

dauerhafte Holzkisten fest verpackt sind, zur BefOrderung angenommen.

Auf dem Frachtbriefe mufs vom Absender und von einem der Bahn bekanuten

Chemiker unter amtlicher Beglaubigung der Unterschriften bescheinigt sein, dafs

die Beschaffenheit derWaare nud die Verpackung obigen Vorschriften entspricht.

XLI.

Knal I bonbons werden zum Trausporte zugelassen, weun dieselben zu (i— 12

Stuck in Kartons liegen, welche dann in Holzkisten zusammengepackt sind.

67*

Digitized by Google



1004 Rechtsprechnng und Gesetzgebung.

XLII.

Bengalische Schellackpraparate ohne ZUnder (Flaninienbttcher. 1

Salonkerzen, Fackeln, BelustigungshOlzchen, Leuchtstangen, ben-

galische Streichhtilzer und dergleichen) mttssen in Behalter aus starkem

Eisenblech oder aus festgefugtem Holze von nicht fiber 1,9 cbm GrOfae sorgfaltbr

nnd dergestalt fest verpackt sein, dafs der Raam der Behalter v6llig ausgeffillt ist

Die Behalter sind aufserlich mit dem Inhalte zn bezeicbnen.

XLII a.

Zttndbiiuder und ZUndblattchen (amorces) unterliegeu nacbstebenden

Bestimmangen:

a) Dieselben sind zu htichstens je 100 Zttudpillen — die im ganzen nicht mebr

als 0,75 g Zilndmasse entbalten dttrfen — in Pappschachteln zn verpacken

Hftchstens je 12 Schaehtcln sind zu einer Bolle zu vereinigeu und hSchsteu*

je 12 Rollen zn einem festen Paket mit Papiernmschlag zu rerbinden.

b) Die Pakete sind in Behalter von starkem Eisenblech oder in sebr feat*

holzerne Kisten, beide von nicht liber l,s cbm GrOfse, ohne Beilegung an-

derer Gegenstande dergestalt zu verpacken, dafs zwischen den Wanden de*

Behalters und seinem Inhalte ein Ranm van mindestens SO mm mit Sage-

spanen, Stroh, Werg oder ahnlichem Material ausgefttllt und eine Bewegaug"

oder Verscbiebung der Pakete auch bei Erschtttterungen ausgeschlossen ist.

c) Die Behalter mttssen neben der Angabe des Inhalts die dentliche Bezeich-

nnng des Absenders und der Fabrik tragen.

d) Jeder Sendung mufs eine vom Fabrikanten und einem der Bahn bekanntea

Chemiker ausgestellte Bescheinigung iiber die Beachtung der vorstebend

unter a)— c) getrofteuen Vorschriften beigegeben werden.

XLIII.

KnallerbHen werden unter nachfolgenden Bedingungeu befcrdert:

1. Dieselben Hind bOchstens zu je 1000 Stttck, welcbe im ganzen nicht mehr

als o,' g Knallsilber entbalten dtlrfen, iu mit Papier umhflllte Pappscbacbteto

zwischen Sageinehl zu verpacken.

2. Die Schachteln sind in Behalter von starkem Eisenblech oder iu teite

holzerne Kisten, beide von nicht ttber 0,.'. cbm Inhalt, ohne Beilegung anderer

Gegenstande dergestalt zu verpacken, dafs zwischen den Wauden de* Be-

halters nnd seinem Inhalte ein Raum von mindestens 30 mm mit SageineW-

Strob, Werg oder ahnlichem Material ausgefttllt und eine Bewegung

Verschiebung der Schachteln bei Erschtttterungen ausgeschlossen ist.

3. Die Behalter mttssen neben der Angabe des Inhalts die dentliche Bezeicb-

nung des Absenders und der Fabrik tragen.

4. Jeder Sendung mufs eine vom Fabrikanten und einem der Bahn bekann'eD

Chemiker ausgestellte Bescheinigung ttber die Beachtung der voratebed

unter 1—3 getroffenen Vorschriften beigegeben werden.

XLIV.

Vcrflttssigte Gase — Kohlensanre, Stickoxydul, Ainmouiak, Cbl° r '

wasserfreie schweflige Siiure nnd Chlorkohlenoxyd ( Phosgeii) - «nter
'

licgen naohatehenden Bestimmungen:
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1. Diese Stoffe diirfen nur in Behaltern aus Schweifseisen, Flufseisen oder

Gufsstahl, Chlorkohlenoxyd (Phosgen), aufserdem auch in kupfernen Be-

haltern zur Befurderung abgeliefert werden. Die Behalter milssen:

a) bei amtlicher, fflr Kohlensaure, Stickoxydul und Ammoniak alle drei Jabre,

filr Chlor, schweflige Saure nnd Chlorkohlenoxyd jedes Jahr zu wieder-

bolender Priifung einen inneren Druck, dessen HOhe anter 2 naher an-

gegeben ist, ohne bleibende Verauderung ibrer Form nnd ohne Uudich-

tigkeit zu zeigen, ausgehalten haben;

b) eineu amtlichen, in danerbafter Weise an leicht sichtbarer Stelle an-

gebrachten Vennerk tragen, welcber das Gewicht des leeren Behalters,

einschliefslich des Ventils nebst Schutzkappe oder des Stopfens, sowie

die zulassige Ffillung in Kilogramm nach Mafsgabe der Bestimroungen

nnter 2 und den Tag der letzten Druckprobe angiebt;

c) nus dein gleicben Stoffe, wie die Behalter selbst, hergestellte und fest

aufgeschraubte Kappen zum Schutze der Ventile tragen.

Bei den kupfernen Versandgefafsen fitr Chlorkohlenoxyd (Phosgen^

kiinnen jedoch auch schmiedeeiserne Schutzkappen verwendet werden.

Die Behalter mttssen mit einer Vorrichtong versehen seiu, welche das

Rollen derselben verbiudert.

Ferner diirfen die Behalter fQr Chlorkohlenoxyd (Phosgen) anstatt

mit Ventilen auch mit eingeschranbten Stopfen ohne Schutzkappe ver-

scblossen werden. Diese Stopfen milssen so dicbt schliefsen, dafs sich der

Inhalt des Gef&fses nicht durch Gernch bemerklich macht.

Sofern die Behalter fest in Kisten verpackt sind, ist das Anbringeu

von Kappen zum Schutze der Ventile, sowie von Rollkr&nzen nicht er-

forderlich.

2. Der bei jeder Prilfaug der Behalter anzuwendende innere Druck und die

hbchste zuliUsige Filllung betragen:

a) fiir Kohlensaure und Stickoxydul: 250 Atmospharen und 1 kg Fliissigkeit

fttr je 1 Fassungsraum des Behalters. Beispielsweise darf also ein

Behalter, welcher 13,io 1 fafst, nicht mehr als 10 kg fliissiger Kohlensaure

oder Stickoxydul enthai ten;

bi fiir Ammoniak: 100 Atmospharen und 1 kg Fliissigkeit fiir je I

Fassungsraum des Beh&lters;

c) fiir Cblor: 60 Atmosphftren und 1 kg Fliissigkeit fUr je 0,» 1 Fassungs-

raum:

d) fiir schweflige Siiure und Chlorkohlenoxyd (Phosgen): 80 Atmospharen

und 1 kg Fliissigkeit fiir je 0,s 1 Fassungsraum.

3. Die mit verflQssigten Gasen gefiillten Behalter diirfen nicht geworfeu werden

und sind wedcr der Einwirkung der Sonnenstrahlen noch der Ofenwarme

auszusetzen.

4. Zur Beforderiiug sind nur bedeckt gebaute Wagen oder besonders dazu

eingericbtete Kesselwagen, welche rait einem htilzernen Ueberkasten versehen

sein miissen, zu verwenden.

XLV.

Verdichteter Sauerstoff, verdichteter Wasserstoff und verdich-

tetes Leuchtgas werden unter folgenden Bedingungen befordert:
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1. Diese Stoffe diirfen hSchstens auf 200 Atmosph&ren verdichtet sein wi

mttssen in nahtlosen Zylindern aus Stahl oder Schmiedeeisen von hOchstens 2 m

Lange und 21 cm innerem Dnrchmes9er znr BeftJrderung anfgeliefert werden. Die

Behalter mttssen

:

a) bei amtlicher, alle drei Jahre zu wiederbolender Prtifung, ohne bleibende

Aenderung der Form und ohne Undichtigkeit zn zeigen, das Doppelte it*

Dmckes ausgehalten haben, nnter dem die Gase bei der Auflieferung va

Befttrderung stehen;

b) eiucn amtlichen, an leicht sichtbarer Stelle danerhaft angebrachten Vermerk

tragen, der die HOhe des zulassigen Drnckes nnd den Tag der letxtei

Druckprobe angiebt;

c) mit Ventilen versehen sein, die, wenn sie im Innern des Flaschenhalses

augebracht sind, durch einen aufgeschraubten, nicbt ttber den Band de*

Flaschenhalses seitlich hervorragenden MetallstBpsel von mindestens 25 mm

HOhe, oder, wenn sie sich aafserbalb des Flaschenhalses befinden, nnd wenn

die Behalter unverpackt aufgeliefert werden, durch fest aufgeschraubte, ms

Stahl, Schmiedeeisen oder schmiedbarem Gnsse hergestellte Happen n
schtltzen sind;

d) falls sie in Wagenladnugen unverpackt aufgeliefert werden, so verladen

sein, dafs ein Rollen unmOglich ist. Nicht in Wagenladnugen aufgegebene

Behalter mttssen mit einer das Rollen wirkaam verhindernden Yorricbtung

versehen sein.

Erfolgt die Aufliefemng in Kisten, so mttssen diese die deutliche Aufscbrirt

.,Verdichteter SauerstofP, „Verdichteter Wasserstoff" oder „Verdichtetes Leuchtga*'

tragen.

2. Jede Sendnng mufB durch eine mit einem richtig zeigenden Manometer

ausgerustete und mit dessen Handhabung vertraute Person aufgeliefert werden.

Diese Person hat auf Verlangen das Manometer an jedem aufgelieferten Behllw

anzubringeu, so dafs der annelimende Beamte durch Ablesen an dem Manometer

davon iiberzeugeu kann, dafs der vorgeschriebene hiJcbste Druck nicht uberschritw

ist. Ueber die vorgenommene Probe ist von dem Abfertignngsbeamten ein kurier

Vermerk in dem Frachtbriefe zu machen.

3. Die mit verdichteten Gasen gefttllten Behalter diirfen nicht geworfen. aicn

der Einwirkung der Sonnenstrahleu oder der Ofenwarme nicht ausgesetzt werden.

-t. Zur Befiirderung sind bedeckt gebaute Wagen zu verwenden; die Verladm?

in offene Wagen ist nur dann zulassig, wenn die Aufliefemng in zur Beftirdenug

auf Landwegen besonders eingerichteten, mit Planen bedeckten Fahrzeugen erfolgt

XLVI.

Chlormethyl wild nur in luftdicht verschlosseueu, amtlich auf 12 Aunc-

sphRren geaichten Metallgefiifsen und auf offcnen Wagen befordcrt. In den Mon* 1*"

April bis Oktober einschliefslich sind derartige Sendnngen von dem Absender n" 1

Decken zu versehen. falls nicht die Gefufse in Holzkisten verpackt sind.

XLVII.

Phosphort richlo rid. Phosphoroxychlorid und Acetylchlorid diirftf

nur Wfunhrt \v^r<hn:
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entweder

1. in Gefafsen aus Blei oder Kupfer, welche vollkommen dicht und mit guten

Ver8chltl88en versehen sind;

oder

2. in Gefafsen aus Glas; in diesem Falle jedoch unter Beobachtung folgender

Vorschriften:

a) Znr Beftfrderung dtirfen nnr starkwandige Glasflaschen verwendet werden,

welche mit gut eingeschliffenen GlasstOpseln verschlossen sind. Die

Glasstdpsel sind mit Paraffin zu umgiefsen; auch ist zura Schutze dieser

Verkittung ein Hnt von Pergamentpapier ttber den Flaschenhals zu binden.

b) Die Glasflaschen sind, falls sie mehr als 2 kg Inhalt haben, in metallene,

mit Handbaben versehene Behalter zu verpacken und darin so einzusetzen,

dafs sie 30 mm von den Wanden abstehen: die Zwischenraume sind mit

getrockneter Infusorienerde dergestalt vollstandig auszustopfen, dafs

jede Bewegung der Flaschen ausgeschlossen ist.

c) Glasflaschen bis zu 2 kg Inhalt werden auch in starken, mit Handhaben

versehenen Holzkisten zur BefOrderungzugelassen, welche durch Zwischen-.

wande in so viele Abtheilungen getheilt sind, als Flaschen versandt

werden. Nicht mehr als vier Flaschen dilrfen in eine Kiste verpackt

werden. Die Flaschen sind so einzusetzen, dafs sie 30 mm von den

Wanden abstehen; die Zwischenraume sind mit getrockneter Infusorien-

erde dergestalt vollstandig auszustopfen. dafs jede Bewegung der Flaschen

ausgeschlossen ist.

d) Auf dem Deckel der unter b) und c) erwahuten Behalter ist neben der

Angabe des Inhalts das Ulaszeichen anzubringen.

XLVI1I.

Phosphorpen tachlorid (Phosphorsuperchlorid) unterliegt den vor-

Btehend unter No. XLVII gegebenen Vorschriften mit der Mafsgabe, dafs die unter

2b) angeordnete Verpackung erst bei Glasflaschen von mehr als 5 kg Inhalt erforder-

lich ist. Bei Flaschen bis zu 5 kg Inhalt genttgt die Verpackung nach 2 c).

XLIX.

Wasserstoffsuperoxyd ist in Gefafsen, welche nicht luftdicht verschlossen

sind, aufzugeben und wird nnr in gedeckt gebauten oder in offenen Wagen mit

Deckenverschlufs befordert. »

Falls dieser Stoft' in Ballons, Flaschen oder Kruken verschickt wird, so mftssen

die Behalter wohlverpackt und in besondere, mit Handhaben versehene starke Kisten

oder Korbe eingeschlossen sein.

L.

Priiparate, welche aus TerpentinOl oder Spiritus einerseits und Harz
andererseits bereitet sind, wie Spiri tuslacke und Siccative, unterliegen den

nachstehenden Vorschriften

:

1. Wenn diese Praparate in Ballons, Flaschen oder Kruken verschickt werden,

so railssen die Behalter dicht verschlossen, wohl verpackt und in besondere

mit starken Vorrichtungen zum bequemen Handhaben versehene Gefafse

oder getlochtene KOrbe eingeschlossen sein.
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Wenn die Versendung in Metall-, Holz- oder G ummibebaltern erfolgt,

so mflssen die Beh&lter vollkommen dicht und mit guten Verschlftsseu m-
sehen sein.

2. Die aus Terpentine! and Harz bereiteten fibelriechenden Praparate dftrfen

nur in offenen Wagen befbrdert werden.

8. Wegen der Zusammenpackung mit anderen Gegenstanden vergl. No. XXXV.

LI.

Mit Fett oder Oel getranktes Papier, sowie HuTsen ana solcheni

werden nnr in bedeckt gebanten oder in offenen Wagen unter Deckenverscbluf*

befbrdert.

LII.

Stalldfluger sowie andere Fakalien und Latrinenstoffe werden nnr

in Wagenladungen nnd unter nachstehenden weiteren Bedingungen znr Beftrderung

angenommen:

1 Die Beladung und Entladung haben Absender und Empfanger zu bewirkeii

welchen auch die jedesrnalige Keinignng der Ladestellen nach Mafsgabe der

von der Verwaltung getrofTenen Anordnnng obliegt

2. Trockener StaHdQnger in losem Zustande wird in offenen Wagen mit Decken-

verschlufs befbrdert, welcben der Absender zu beschaffen bat.

3. Andere Fakalien und Latrinenstoffe dtlrfen, eofern nicht besondere Eio-

ricbtungen filr deren Transport bestehen, nur in ganz festen, dicht ver-

schlossenen Gefafsen und auf offenen Wagen, sowie in Kesselwagen befardert

werden. In jedem Falle sind Vorkehrungen zu treffen, welche das Heraus-

dringen der Masse und der Flttssigkeit verhindern und die Verbreitung des

Geruches thunlichst verhttten. Auf letzteres ist auch fur die Art der Be-

ladung und Entladung Bedacht zu nehmen.

4. Das Zusammenladen mit andern Giltern ist nustatthaft.

5. Die Eisenbahn kann die Vorausbezahlung der Fracht bei der Aufgab*

verlangen.

6. Die Kosten etwa nothigcr Desinfektion fallen dem Absender bezw. <iero

Empfanger znr Last.

7. Diese Transports unterliegen im iibrigen den bestehenden polizeilichen

Vorschrilten.

LIII.

Frische Kalbermagen werden nur in wasserdichte Behalter verpackt nnd

unter folgenden Bedingungen znr Beforderung angenommen:

1. Sie miissen von alien Speiseresten gereinigt und derart gesalzen sein, date

auf jeden Magen 16—20 g Kochsalz verwendet ist.

2 Bei der Verpacknng ist auf den Boden des Gef&fses sowie auf die oberste

Magenschicht je eine etwa 1 cm hohe Schicht Salz zu streuen.

A. lm Frauhtbriefe ist von dem Absender zu bescheinigen, dafs die VorechrifteH

unter 1 und 2 beobachtet sind.

4. Die Eisenbahn kann die Vorausbezahlung der Fracht bei der Aufgabe

verlangen.
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5. Die Kosten etwa nOthiger Deshifektion fallen dem Absender bezw. dem

Empfanger znr Last.

LIV.

Gold- und Silberbarreu, Platina, Geld, geldwertbe Mttnzen and
Papiere, Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, Pretiosen und andere

Kostbarkeiten werden nur als Eilgut und nur unter der Bedingung zur Be-

f&rdernng angenommen, dafs sie in bestens beschaffenen und versiegelten oder ploni-

birten Kisten oder F&fschen verpackt seien.

LV.

Gem&lde und andere Kunstgegenstiinde, wie solche von Erzgufs, ferner

Antiquitaten, werden nur auf Grund besonderer Vereinbarung mit der Versandbakn

sum Transporte zugelassen. Dabei gelten als Kegel nachfolgende Bedingungen:

a) Dieeelben mtlssen in solide, gut verschlossene, starke Kisten verpackt sein,

welcbe den Babnverwaltungen alle Garantie gegen Beschadigung durch

Druck, Reibung oder Vernassung n. s. w. bieten.

b) Die Befdrderung hat nur als Eilgut stattzufinden und die Seudungen sind

demgemafs vom Versender mit Eilgutfrachtbriefen aufzugeben.

c) Sendungen dieser Art, welche in gedeckt gebaute Wagen durch die Seiten-

thureu nicht verladen werden konnen, unterliegen der Frachtberechnung fur

mindestens 1000 kg fur den Wagen.
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Anlage VII.

Rechtsprechung nud (Jesetzgebung.

Schweizerische Eisenbahnen.

Annahmeschein

Sendnng vom "*n • .189 von.

Zeichen

und

Nummer

Aiuahl

A r t

der

Verpacknng

I n h a 1 t

Gewicht.
!

kg-

!

i

i

• i

i

Veraender

Empfanger

Nachnahme

frankirt oder unfrankirt.

Mangel der Verpackung

Ausgefertigt

, den 'h. 189

(Stationsstempel) Fur die Versandstation:

Bemerkung. Dieser Annahmeschein ist vorzmveisen in den Fallen der naeh-

rraglichen VerfHgung ttber die Sendung i t; 70 dea Transportreglements; and der

nachtraglichen Auflage oder Erhohnng der Nachnahme (§ 70, Abs. 12 des Transport-

reglements). —
Ein Annahmeschein darf nicht ausgestellt werden, wenn ein Frachtbricfduplikat

verabfolgt ist.

zur
Eilgnt-

Frachtgnt-

nach
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Anlsge VIII.

Erklarung wegcn mangelhafter Verpackung der Waare.

Die Gttterexpedition der Eisenbahn zu.

hat auf Teriangen folgende Gttter, welche laut Frachtbrief

vom hentigen Tage in nachstehender Weise bezeichnet sind, zur Eisenbahnbeftfrde-

rung nach ... von mir (uns) angenommen, namlich:

erkenn hiermit ausdrucklich an, dafs diese Gttter unverpackt

in nachstehender Weise mangelhaft verpackt,

namlich:

anfgegeben worden sind, und dafs dies auf dem Frachtbrief von mir (uns) anerkannt

ist.

den 18

Unterschrift des Versenders.

NB. Die Worte „unverpacktu oder „in nachstehender Weise mangelhaft ver-

packt, namlich" sind je nach Umstanden zu streichen.

Bei Sendungen, die aus mehreren Kolli bestehen, ist die Aust'ttllung des For-

mnlars auf diejenigen Sttlcke zu beschrankcn, welche mangelhaft verpackt oder ganz

unverpackt sind, wahrend ihre Natur eine Verpackung zum Schutze gegen Verlnst

oder Beschadigung erfordern wttrde.
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Anlage IX.

Nachtragliche Anweisung.

den

Die GtlterezpeditioD der

18

Eisenbahn zn

ich

<len

an

ersuche(n^ -. die mittelst Frachtbrief d. d.
wir

18 . zur BefOrdemnir

zu aafgelieferte,

nachstehend bezeiohnete Sendung:

Zeicben

und

Nammer
Anzahl

Art
der

Verpackung
I n h a 1

1

Gewicht

kg

,

•>

1

*

nicht an den im Frachtbrief bezeichneteu Empf anger abzuliefern, sondern

1. an meine Adresse dahier zuruckzuliefern,

2. an

in , Station

der Eisenbahn zu senden.

(Unterschrift.)

Anmerkung. Diejenigen Theile dea Form alar**, welche auf den

Fall nicht passen, sind zu durchstreichen.

Im Falle der unter No. 2 vorgesehenen Anweisung ist es nur zulazsig, einen

Empfanger, sei e» auf der ursprunglicheu BeBtimmungsstation oder auf eiuer

Zwischenstation zu bezeichnen.

Diese nachtragliche Anweisung wird nur angenommen, wenn sie im Fracht-

briefduplikat oder Aunahmesehein wiederholt und vom Absender unterzeichnet wird
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Anlage X.

Revere
fur

Sprengatofftransporte.

Die unterzeichnete Fabrik, welche der Guterexpedition in

heute . Kolli (Wagenladungen^

im Gewicht von Kilogramm zur Befdrderung nach

ubergeben bat, erklart bierrait der Versandbahn

fttr sich und zu Handen sammtlicher am Transporte betbeiligten Verwaltnngen, dafs

sie die voile Haftpflichl fiir alien ans der Manipulation oder ans dem Transports

jener sendungen ohne nachweisbares Verschulden der Bahn entstehenden

Schaden ttbernimmt, mag dieaer Schaden sich auf andere Transportgiiter, Fahrzeuge

Personen, Bahnanlagen, uberhaupt auf was immer sicb erstrecken. Dabei hat es die

Meinung, dafs diese Haftpflicht auch dann besteben soil, wenn die Beschaffenheit

und Verpackung der Sendungen alien reglementarischen Erfordernissen entsprocben

hat.

j den .18 .... .

Die Versenderin:
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Frankreicli. Entwurf eines Gesetzes, betr. die Beforderung von

Personen und Gfitern auf den Eisenbahnen und Kleinbahnen.

Dem Abgeordnetenhause am 26. April 1894 vorgelegt und der Eisenbahn-

kommission zur Vorberathung iiberwiesen. (Documents parlamentairs.

Session 1894. Cbambre. Annexe No. 573.)

Der Entwurf stimmt fast dnrchweg iiberein mit dem dem fruheren Abgeord-

netenhause am 11. Marz 1991 vorgelegten, nicht zur Verabschiedung gekommenen,

ron dem eine Uebersetzung im Archiv fiir Eisenbahnwesen, Jahrgang 1891 S. 743 if.

abgedruckt ist, auf die hier verwiesen wird. In folgenden Punkten enth&lt der nene

Entwurf wesentliche Abanderungen

:

1. Er bezieht sich nicht allein auf Eisenbahnen, sondern auch auf Kleinbahnen.

Demgemafs wird in Art. l und Art. 5 aufser von der Genehmigung des

Ministers der offentlichen Arbeiten (fiir die Tarife u. s. w. der Eisenbahnen
auch von der Genehmigung des Prafekten (fiir die Tarife u. s. w. der Klein-

bahnen) gesprochen.

2. Der erste Absatz von Art 3 lautet in dem neuen Entwurf:

Wenn die Beftirderung6preise oder die Nebengebiihren ermafsigt

sind, mit oder ohne Bedingnngen, so kftnnen die ermafsigten Tarife fiir

Personen nur mit einer Frist von 3 Honaten, die fiir Outer mit einer

solchen von einem Jahre wieder erhttht werden. Diese letztere Frist

verkiirzt sich fiir Ausfuhrgiiter u. s. w., wie in dem friiheren Entwurf.

3. Art. 7 hat im letzten Absatz einen Zusatz erhalten, nach dem die Be-

stimmungen iiber das Verbot von Preisermafsigungen gegeniiber den ver-

offentlichten Tarifen auch keine Anwendung finden auf Preisermafsigungen

und Nachliisse, die fiir milde Zwecke in Gemafsheit der vom Minister der

<5ft"entlichen Arbeiten genehmigten Bestimmungen gewahrt werden.

4. Neu eingefugt ist folgender Art. 8:

Wer absichtlich falsche Angaben macht iiber die Beschaffenheit und

das Gewicht der zur BefOrderung auf den Eisenbahnen anfgegebenen

Giiter, oder iiber ihren Werth, wenn dieser als Grundlage dient fiir die

Bemessung der Fracht, zn dem Zwecke, um einen niedrigeren Frachtsatz,

als den in deu Tarifen vorgesehenen zu zahlen, wird mit einer Geldbufse

von 5- 6000 Frcs. und mit Gefangnifs von einem Monat bis zu dre:

Jahren bestratt.

Die tfleiche Strafe trift't die Beainten und die Bediensteten der

Eisenbahnen, wenn aie derartige falsche Angaben geduldet haben.
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Besprechungen.

Schanz, Georg Dr., Professor der Nationalokonomie in Wurzburg. Der
Donau- Mainkanal und seine Schicksale. Bamberg, 1894.

C. C. Buchner.

Auf die S. 180 dieses Jahrgangs besprochene Schrift „Die Ketten-

schleppschifFahrt auf dem Main" hat der Verfasser jetzt als einen weiteren

Theil seiner Studien fiber die bayerischen Wasserstrafsen die vorgenannte

Abhandlung folgen lassen. Sie zeigt dieselben Vorziige wie die erste:

neben wissenschaftlicher grundlieher Behandlung des Stoflfs eine wohl-

thuende Objektivit&t.

Die Schicksale des Donau-Mainkanals sind in vieler Beziehung inter-

essant und lehrreich. Als er geplant wurde, waren gerade die ersteu

Eisenbahnen in England und den Vereinigten Staaten gebaut und es wurde

mit grofsem Eifer und weitgehender Erregung damals die Frage erortert,

ob es besser sei, die Verkehrsstrafse zwischen Donau und Main als Kanal

oder als Eisenbahn herzustellen. In diesen Karapf griff Fr. List ein, der

sich damals (1827) in den Vereinigten Staaten befand und dort die ersten

Eisenbahnen sowohl als die Kan&le zum Gegcustand seiner Untersuchungen

gemacht hatte. Obgleich die Eisenbahnen damals noch mit Pferden be-

trieben wurden. stellte sich List mit grofser Entschiedenheit auf die Seite

der Eisenbahnen. Seine Ausfuhrungen in dieser Richtung sind hochst

interessant,

„Eisenbahneu, sagte er unter anderem, lassen die Herstellung eines

ganzen Systems zu, w&hrend KanHle nur einzelne gegebene Punkte, die

haufig nicht gerade Haupthandels- oder Produktionspunkte sind, mit ein-

ander verbinden. Bei den Kanalen ist man durch den Lauf der Flusse.

durch das Terrain und das benothigte Wasser au eine gewisse, oft grofse

Umwege beschreibende Route gebunden; man mufs da anfangen, wo das

Wasser anfangt und da aufhOren, wo das Wasser aufhOrt; wie vortheilhaft

auch eine weitere Verbindung sei. man kaun nirht weiter gehen. Bei den
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Eisenbahnen ist man von dem Terrain vie] weniger beherrscht. Man kann

die Karte eines ganzen Landes fiberblicken, die Hauptbandels- und Pro-

dnktionspunkte ausstecken und nach ihnen Linien ziehen. In dem

ganzen System und in der Eurze der Route liegt aber eben das durch-

greifend Nfitzliche und FOrderliche fur das Ganze der Nationalindustrie.*

• Im bayerischen Ministerium waren die Meinungen getheilt. Der Konig

Ludwig aber, welcher eine grofse Vorliebe fur Kanale hatte, entschied zu

Gunsten des Kanalbaus.

Die Folgen dieser Entscheidung waren in jeder Beziehung ungluck-

liche. Zunfichst wurde das veranschlagte Anlagekapital, wie so haufig bei

den Eanalen, erheblich fiberschritten. Der ursprungliche Vorauschlag hatte

auf 8 640 000 fl. gelautet; als der Kanal fertig war, war man bei einem

Gesammtaufwand von 17 433 759 fl., also auf mehr als das Doppelte ge-

kommen. Bezfiglich der Leistungen des Eanals war es verhangnifsvoll,

dafs man sich wie in den Eosten auch in der Wasserversorgung schwer ge-

tauscht hatte. Der normale Wasserstand von 1,46 m war zu keiner Zeit

sichergestellt, er sank oft auf die Ualfte herab, insbesondere weil trotz aller

Dichtungsarbeiten die Sickerungsverluste sehr stark bliebeu: drei Viertel

des ganzen Wasserverbrauchs gehen auf fur Versickerungen und Ver-

dunstung! Die Folge hiervon, sowie der Tauschung, der man sich fiber die

Schiffbarkeit des Mains hingegeben hatte, war, sobald die konkurrirenden

Kisenbahnlinien gebaut waren, ein fortdauernder Rfickgang des Verkehrs.

Jvurz nach der Er5ffnung des Eanals (1846) setzte der Verkehr sofort

kraftig ein, um im Jahre 1860 nahezu 200000 t, also fast 4 Millionen

Zentner zu erreichen: es trat nun ein Rucksehlag ein, dem aber bald

namentlich auch infolge der 1863 und 1866 eintretenden Gebfihreu-

ermafsigungen wieder ein Anwachsen folgte, sodafs 1860/62 ein zweites

Maximum von 180 442 t erreicht wurde. Von da an geht der Verkehr,

wenn man von den durch Eonjunkturen, Wasserverhaltnisse u. s. w. be-

diugten Jahresschwankungen absieht, um fiber 60000 t oder 1 Million

Zentner zurfick, um im Jahre 1879 abermals einen Sturz von etwa 10 000 t

zu erleiden; das Jahr 1891 scheint einen weiteren von ahnlicher Grofse

eingeleitet zu haben Dieses Bild ist insofern nicht ganz scharf, als nicht

die durchlaufenen Tonnenkilometer zu Grunde gelegt sind. Berficksichtigt

man auch die durchlaufene 8trecke, so erscheint der Rfickgang des Kanal-

verkehrs noch betrachtlicher, da der durchschnittiich zuruckgelegte Weg

auch erheblich gesunken ist. Wahrend noch im Jahre 1876 die durch-

schnittliche BefOrderungsstrecke eines Zentners fast den halben Kanalweg

betrug, ist dieselbe heute nur noch der vierte Theil desselben — der

rechnerische Ausdruck dafur, dafs der Verkehr auf dem Kanal immer mehr

zu einem Lokalverkehr zusammenschmilzt. tt
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Die mehrmalige und erhebliche Herabsetzung der Kanalgebuhren ver-

mochte diesen Riickgang des Verkehrs nicht aufzuhalten. Schanz glaubt

eine weitere Herabsetzung der Gebiihren befurworten zu sollen, als einzige

Moglichkeit den Verkehr etwas zu heben. Er bezeichnet es indefs selbst

als temporaren Nothbehelf.

Bezuglich der finanziellen Gebahrung des Kanals stellt Schanz folgen-

des fest:

„Von 1850—1862 63 deckte der Kanal seine Verwaltungs- und Unter-

haltungskosten und lieferte aufserdem einen Ueberschufs; eine entsprechende

Verzinsung des urspriingliehen Aktienkapitals, geschweige des ganzen

Kapitalaufwands hat er auch in dieser Periode nicht zu liefeni verraocht.

Auch bleibt zu beachteu, dafs man bis 1869 noch einen Dotationsrest zuin

Verbauen hatte und dafs die unnOthigen Grundstucke in dieser Zeit ver-

kauft warden. Seit dem Jakre 1863 64 hat der Kanal stets Zuschusse

erfordert, die mit der Ueberhandnahme der Reparaturen sich steigerten,

jedoch seit 1876 allmahlich reduzirt wurden

Das Gesammtopfer, das bis jetzt der Kanal der bayerischen Be-

volkerung gekostet hat, berechnet sich folgendermafsen

:

Fur die ganze Periode 1846-1892 betrugen:

die Defizite des Kanals 4531341.*
davon gehen ab die zeitweiligen Ueberschfisse 1216597 „

verbleibeu 3 314 744 ji

Der Kanal hat im ganzen gekostet 17 433 759 ti. = 29 811 728 M. Rechnet

man hiervon durchschnittlieh 4 %^ was ftir die ersten Jahrzehnte zu wenig,

fur die zwei letzten etwas zu viel ist, so erhalt man eine Zinseneinbufse

von rund 65 (XX) 000 Jt , wobei die einfachen Ziusen, nicht Zinseszinsen

gerechnet sind. Fugt man die obigen Defizite dazu, so erhalt man rund

58 000 000 Verlust."

Der Verfasser erortert am Schlusse seiner trefflichen Schrift den

mittelbaren oder volkswirthschaftlichen Nutzen, den der Kanal insbesondere

seiner nachsten Umgebung gebracht hat und der nicht zu unterschatzen

ist. Aber er fugt hinzu: „Mau kann das alles zugeben, aber eine gewisse

Skepsis bleibt doch zuruck; man fragt sich billig, warum man hier mit den

sogenannten staatswirthschaftlichen Vortheilen sich begniigen soil, dagegen

nicht ebenso rechuet bei den Eisenbahnen, die in sehr energischer Weise

Gegenden erschlossen haben und noch fortwahrend erschliefsen, vielmehr

bei ihnen eine Verzinsung des Aulagekapitals verlangt. Man kann auch

nicht damit sich beruhigen, dafs man sagt, der Kanal miisse lediglich wie

eine Strafse angesehen werden, die jedes Jahr auch nur Unterhalt kostet

und nichts einbringt. Abgesehen davon, dafs der Kanal sich als eine recht

Archiy fQr Eisenbahnwesen. lt»4. aa
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luxuriOse und mit hohem Unterhalt belastete „Strafse
M

herausstellt, mufs

man diese Parallelisirung uberhaupt ablehnen. Die Strafsen sind die

elementarste Voraussetzung alles Verkehrs; ohne sie kann man ja kaum

einen Schritt aus dem Hause thun; jcder kann und mufs sie benatzen.

Die Strafsen sind deshalb weit mehr ein allgemeines Genufsgut, ihre Kosten

also viel eher zur Verweisung auf die Steuern geeignet, als ein Kanal:

uberdies tragen bei den Strafsen uberwiegend engere VerbSude die Kosten,

und neuerdings dringt mehr und mehr in der Gesetzgebung der ganz

richtige Grundsatz durcb, die Fabrik-, Wald-, Steinbruehsbesitzer u. dergL

welchc die Strafsen stark ruiniren, durch Beitrage besonders beizuziehen.

Ein Kanal ist zudein, ahnlich wie ein kaualisirter Flufs, mit grofsen Ver-

waltungskosten belastet, die Dienste der Schleusenwarter mussen beim

Passiren jeder Schleuse in Anspruch genommen, die Wasserregulirung

aufs peinlichste uberwacht, beim Ein- und Ausladen meist mitgewirkt

werden u. s. w."

Auf die Erorterung des grofsen Projekts des vollstandigen Umbaues

des Donau-Mainkanals verspricht Schauz in einer besonderen Studie ein-

zugehen. Man darf mit Recht bierauf gespaunt sein. Es ist im hochsten

Grade erfreulich, dafs gerade in gegcnwfirtiger Zeit von so berafener Seite

diese grfindlichen Studien fiber die bayerischen Wasserstrafsen verdffentlieht

werden. In Preufsen besitzen wir meines Wissens nichts, was ihnen an die

Seite gestellt werden kann. Und doch ware es bei den grofsartigen und

kostspieligen Kanalprojekten, die hier vorbereitet werden, von der hochsten

Wichtigkeit, wenn ahnliche grundliehe Untersuchuugen fiber die preufsischen

Kanale angestellt und veroffentlicht wfirden. Resolutionen der Kanalvereine

kunnen derartige wissenschaftliche Uutersucbungen nicht ersetzen.

Ulr.

zu Weicbs-Glon, Friedrich, Freilierr von. Das finanzielle und

soziale Wesen der modernen Verkehrsmittel. Tubingen

H. Laupp'sche Buchhandlung.

Der Verfasser hat bereits iu der Zeitschrift fur die gesaramte Staats-

wissenschaft, Jah rgang 1893, einen Aufsatz fiber das Wesen und die

Grundlage der Eisenbahngutertarife, sowie deren Aufgabe und Stellung

in der Staatswirthschaft, und im Jahrgang 1894 Untersuchuugen fiber die

Grundlagen des Tarifwesens der Seeschiffahrt veroffentlicht; die hierin

enthalteneu Ausfiihrungen sind in die vorstehende Schrift unter vielfacher

Erweiterung und Umarbeitung des Inhalts aufgenommen.

Unter Verkehrsmitteln versteht der Verfasser Eisenbahnen, Schiffahrt

und Post, Telegraph und Telephon, doch uberwiegen die Erflrterungen fiber die
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Eisenbahuen, und die andern Verkehrsmittel werden mehr nebenbei behandelt.

Gleich im Eingang wendet sich der Verfasser gegen das populare volkswirth-

schaflliche oder gemeinwirthschaftliche Verwaltungsprinzip, als dessen Haupt-

inbalt er den von Launhardt entnommenen Satz hinstellt, dafs „der volks-

wirthschaftliche oder gemeinwirthschaftliche Nutzen eines Verkehrsmittels

um so grftfser ist, je geringer des letzteren Preise sind". Erbcmangelt den

Ausdruck volkswirthschaftlich und gemeinwirthschaftlich und bekampft die

Forderung der m5glichsten Herabsetzung der Beftrderungspreise als un-

richtig und lediglich den Interessen der besitzenden Klassen und ins-

besondere des Handels entsprechend. Eann man ihm in letzter Richtung

im allgemeinen wohl beistimmen, so sind doch seine Ausfuhrungen bezilg-

lich des Ausdrucks Volkswirthschaft sehr anfechtbar. Und wenn er das

gemeinwirthschaftliche Verwaltungsprinzip ganzlich verwirft, theils weil er

die Bezeichnung fiir unrichtig halt, theils weil Einzelne damit zu weit-

gehende, in diesem Prinzip gar nicht liegende Forderungen verbunden

haben, 1
) und statt dessen ein neues Verwaltungsprinzip „vom Standpunkte

der Staatswirthschaft" aufstellt, so kann dies nur als ein Spiel mit Worten

bezeichnet werden. Gegen jede derartige Bezeichnung lassen sich Ein-

wendungen erheben, und ob man es gemeinwirthschaftliches oder staats-

wirthschaftliches Verwaltungsprinzip nennt, ist im Grunde gleichgultig,

es kommt lediglich darauf an, was man sachlich darunter versteht. Die

Unterscheidung zwischen dem privatwirthschaftlichen und gemeinwirth-

schaftlichen System in der Volkswirthschaft ruhrt meines Wissens von

A. Wagner her. Von ihm habe ich sie ubernommen und auf das Eisen-

bahntarifwesen angewendet. 3
) Weder A. Wagner noch ich haben indefs

je die Forderung aufgestellt, dafs die mOglichste Herabsetzung der Be-

fSrderungspreise nach dem gemeinwirthschaftlichen System zu erstreben

sei. Im Gegeutheil habe ich im Anschlufs an G. Cohn's Ausfuhrungen in

seiner englischen Eisenbahnpolitik Bd. Ill S. 16 ff. mich dafur erklart, dafs

auch bei den Staatsbahnen, solange das Anlagekapital noch nicht amorti-

sirt ist, die Tarife so festzustellen seien, dafs mindestens eine landes-

ubliche Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals herauskommt,

und ich habe wesentlich aus denselben Grunden, wie v. Weichs, eine weiter-

gehende Herabsetzung der Tarife bekampft.3
) Den Unterschied der gemein-

l
) Launhardt hat Ubrigens obigen Satz nnr mathematisch begrilndet tind neuer-

dingB (Zentralblatt der Bauverwaltung 1894 S. 255) selbst darauf hingewiesen, dafs

praktisch die Herabsetzung der Tarife nur soweit erfolgen dilrfe, „als nach Lage des

gesnmtnten Staatshaushaltes eine Verminderung des Betriebstiberschusses der Eisen-

bahnen zulassig erscheint."

s
) Vergl. mein Eisenbabntarifwesen S. 1—3 und 121 ff.

3
) Vergl. Archiv fttr Eisenbahnwesen 1P84 S. 421 und 422.

08*
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wirthschaftliehen gegennber der privatwirthschaftlichen Tarifgestaltunc

finde ich darin, dafs die erstere nur den hochsten privatwirthschaftlichen

Nutzen erstrebt und erstrebeu kann, letztere dagegen aufser dem privat-

wirthschaftlichen auch den staats- und volkswirthschaftlichen Nutzen

zu beriicksichtigen hat, weil dieser mittelbar z. B. durch Erhohung der

Steuerertrage
,

jener aber unmittelbar dem Staate zu gute kommt.'i

v. Weichs geht allerdings weiter und will nur den unmittelbar dem Staat

zu gute kommcnden Nutzen bei der Tarifgestaltung berucksiehtigeu. Er

mufs aber doch schon Ausnahmen hiervou zulassen, wenn es sich urn

Nothstande, Mifsernten, Elemeutarsebaden handelt. Warum aber nicht der

Staat auch aus andern Grunden Tarifermafsigungen gewahren soil, di*

nicht unmittelbaren aber doch mittelbaren Nutaen gewahren, z. B. zur

fleranbildung einer wichtigen Industrie, die bis dahin nicht vorhanden i*t

und nur durch Tarifermafsigungen geschaffen werden kann, ist nicht eiuzn-

sehen. Aber v. Weichs erkennt den mittelbaren oder volkswirthschaftlichen

Nutzen uberhaupt nicht an. Er sagt hieruber (S. 41): „Es liegt jedoch

ein Denkfehler vor. Von einer „Ersparnifs tt der Volkswirthschaft kann

insofern nicht gesproehen werden, ais sich in der heutigen Volkswirthschaft

eine Bewaltigung des Verkehrs auf der Strafse uberhaupt nicht deDken

lafst. Die Volkswirthschaft ist erst durch die modemen Verkehrsmittel

und mit ihuen zu dem herangewachsen, was sie heute ist, und lafst sien

zeitlich von den letzteren nicht trennen. In analoger Weise liefse .sich

auch der volkswirthschaft liche Nutzen irgend welcher Maschinen berechnen.

wenn man kalkulirt, wie viel Menschenarbeit un<l Arbeitsl5hne erforderlich

w&ren, um die heutige Maschinenarbeit zu ersetzen". Das ist ganz riehtte-

wenn man die Ersparnifs fiir deu gesammten jetzigen Eisenbahnverkehr

eines Landes hiernach berechnen will. Aber im einzelnen liegt es anders

Wenn ein Waldbesitz, der 20 km von der Eisenbahn entfernt liegt und

bisher seiu Holz durch Frachtfuhrwerk der nachsten Eiseabahnstatiou

zufuhrte, Eisenbahnverbindung erhalt, so lafst sich die hierdurch eDt-

stehende Ersparnifs an Transport kosten ganz genau berechnen, und so ist

es mit dem gesammten Verkehr. der v o r Herstellung einer Eisenbahn-

verbindung vorhanden war Dafs man nicht die erst durch die Eisen-

bahnen herbeigefiihrte Verkebrsvennehrung in die Ersparnifs einrechnen

kann, hat bereits Launhardt bei .seiner Berechnung des volkswirthschaft-

lichen Nutzens richtig erkannt.-) Deshalb kann man aber doch nicht die

durch die Eisenbahnen herbeigefiihrte Ersparnifs und den volkswirthschaft-

lichen Nutzen ganz leugnen, wie v. Weichs es thut.

') Vergl. niein Kisenbaliiitarifweseu >S. Hti.

Vergl. Zentralblatt der Uauverwaltuutj 1833 So. 27
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Auch was der Verfasser fiber das Gebuhrenprinzip bemerkt, diirfte

wohl kaum auf allgemeine Zustimmung zu rcchncu haben, und wenn er

behauptet. dafs den gemeinwirthschaftlichen Verwaltungsgrundsiitzen zu-

folge die Bemessung des Entgeltes fur die Transportleistung nach dem

sog. Gebuhrenprinzip erfolgen miis.se, „d. h. es wurde die Einnahmen-

erhebung nur zum Zwecke der Deckung des Betriebsaufwands, hochstens

zur Erzielung eines kleiuen Uebersehusses zur Dotirung eines Reservefouds

Fur Erneuerung n. dergl. mehr stattfinden", so legt er hier wieder dem

genannten Verwaltungsprinzip wiftkiirlich etwas unter. um cs bekanipfen

zn konnen. AVenn v. Weichs woiter dafur eintritt, dais bei der Tariffest-

setzung auch von Staatsbahnen stets das mogliehst hohe Ertragnifs erstrebt

wcrden mussc, und dafs solche Tarife, indem sie das hochste Ertragnifs

liefern, keinem Theile der Volkswirthschaft eine Schiidigung zufiigen konnen,

sondern indem sie dem Interesse der Staatswirthsehaft nachkommen, auch

im Interesse der Volkswirthschaft gelegen sein miissen, so wird man sich

diesem extremen Standpunkt um so weniger anschliefsen konnen, als eine

geniigende Begrfindung dafur nicht erhracht und wohl auch kaum zu er-

bringen ist. Danach ware auch die Verkehrspolitik der Privatbahnen

glanzend gerechtfertigt. da sie stets den hochstmoglichen Ertrag mit Hirer

Tariffestsetzung erstrebt haben, und es waren die gerade bezuglich der

Tariffestsetzung gegen dieselben erhobenen zahlreichen Beschwerden wegen

Schiidigung volkswirthschaftlicher Interessen als unhegrundet zu erachten,

wie dies auch der Verfasser an auderer Stelle (S. 22 u. 23) ausffihrt!

Uud abgesehen hiervon. welche einseitige traurige Rolle weist damit

v. Weichs der Staatsbahnverwaltung zu, wenn sie lediglich die Tarife nach

dem hochstmoglichen tinanziellen Ertrag festsetzen soli, ohne Rucksicht

auf die wirthschaftlichen Bediirfnisse des Landes. Denn dafs diese in

alien Fallen befriedigt warden, wenn nur die Tarife nach dem hftchsten

Rcinertrag festgesetzt. wiirden. ist ein kaum glaublicher Optimismus. In

zahlreichen Fallen wird vielmehr das Oegenthcil eintreten und gerade das ist

citi Huuptvorzug der gcmcinwirthschnftlirheu Turifgcstaltung vor der privat-

wirthsehaft lichen, dafs bei ersterer nicht lediglich <Iie Erzielung eines

nioglichst hohen Ueberschusses. sondern die mftglichste Forderung der

allgemeinen In teressen des Landes und Volkes Ihm der Tariffestsetzung

mafsgebend ist. v. Weichs schcint allerdings das Vorhandensein allge-

meiiier Interessen nicht anzuorkennen, und anzunehmen. dafs es sich dabei

immer nur um einzelne Interessen handele. Das mag in gewissem Sinne

richtig sein. Wenn z. B. zur Untershit/.ung der einheimischen .Landwirth-

schaft in ihrem Wettbewetb gegen die auslandische sehr niedrige Dfmge-

mitteltarife eingefuhrt werden, die unter den Sal/, gehen , der den

hochst mogliehen Ertrag fur die Eisenbalmverwaltong liefert. so
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kommt allerdings dies Opfer nur einzelnen Staatsburgern zu gute. An-

dererseits ist aber die Erhaltung einer leistungsfahigen Landwirthschaft

ein so emincntes allgemeines Interesse, dafs es mehr als thdricht ware,

wegen einiger hunderttausend Mark jahrlicher Mehreinnahmen dies bei Seite

zu setzen. Und wenn aus sozialen und gcsundheitlichen G runden fur den

Vorortverkehr einer Grofsstadt so niedrige Fahrpreise eingefuhrt werden,

dafs durch dieselben nicht der hflchstmOgliche Reinertrag erreicht wird,

so kommt dies wieder nur einzelnen, den Bewohnern einer Stadt zu

gute. Dennoch kann ein grofses allgeroeines Interesse dafiir vorhanden

sein, das rechtfertigt , unter Verzicht auf einen mOglichen Mehrertrag

der Eisenbahnen Tausenden zu ermOglichen, kOrperlich und soziaJ gesunder

aufserhalb der Grofsstadt zu wohnen, an die ihre Arbeit sie fesseJt

Das ist gemeinwirthschaftliche Tarifpolitik ira Gegensatz zu der privat-

wirthschaftlichen, die in beiden Fallen eine andere Tariffestsetzong ohne

Rficksicht auf diese Verhaltnisse treffen wQrde, um den hOchstmOglichen

Reinertrag zu erzielen.

Da v. Weichs auch fur die Staatsbahnen nur die privatwirthschaft-

liche Tarifpolitik als allein mafsgebend anerkennt, so ist es nicht wunder-

bar, dafs er auf die Verstaatlichung der Verkehrsmittel, insbesondere

der Eisenbahnen vom wirthschaftlichen Standpunkt durchaus keinen

Werth legt, vielmehr meint, dafs die volkswirthschaftlichen Nachtheile

privater Verkehrsanstalten unmoglich so belangreich sein konnten,

nachdem sich unter dem Privatbahnsystem die wirthschaftlichen Ver-

haltnisse in England, Frankreich, den Vereinigten Staaten zu solcher

Bluthe, zu solch grofsartigcn Dimensionen zu entwickeln vermochten.

Allein aus politischen und militarischen Rucksichten will er die Eisen-

» bahnen in die Hande des Staates bringen. Nun hat v. Weichs, wie seine

Schrift zeigt, Cohn's englische Eisenbahnpolitik gelesen, beherrscht uber-

haupt die einschlagige Literatur. Wenn er trotzdem die thatsachlichen

Erfahrungen fiber das Privatbahnwesen und seine ublen Wirkungen in

wirthschaftlicher Beziehung vollstandig ignorirt, und mit derartigen

durftigen Grundeu seine Ausichten zu stiitzen versucht, so mufs das

wirklich Wunder nehmen. Nach seinen Ausfuhrungen kommt v. Weichs

dahin, die Staatsbahnen lediglich als Finanzquelle, nicht als wichtigstes

Mittel zur wirthschaftlichen llebung des Landes und Volkes und einer

gesunden Wirthschaftspolitik anzusehen. Es ist gewifs bezeichnend, dafs

v. Weichs, obwohl seinen wirthschaftlichen Ausichten nach im schroffsten

Gegensatz zuni Manchesterthum stehend, doch zu demselben Verwaltungs-

prinzip gelangt, das von diesem bei den Privatbahnen gutgeheifsen

wird, unter der gleichcn Begrundung, dafs hierdurch auch die allgemeiuen

Interessen am besten gewahrt wurden. Wie er gar hiermit dem sozialeu
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Wesen der Verkelirsmittel gerecht werden will, das ist mir ganz nnklar.

Sein gauzes soziales System besteht anscheinend darin, aus deu Verkehrs-

anstalten mOglichst viel Geld zu machen.

Die Ansichten, welche ira Anschlufs hieran v. Weichs fiber den

Einflufs der Tarife auf die Produktion entwickelt, erscheinen gleichfalls

sehr bedenklich. Er ist der Meinung, dafs die HOhe der Tarife auf

die Produktion gar keinen, oder einen nur sehr geringen Einflufs ube

und fuhrt wieder zum Beweis an, dafs gerade in Staaten mit inten-

sivstem, hochentwickeltem Wirthschaftsbetriebe und grofsartigem Ver-

kehre, wie England und Frankrcich, die Tarife im Durchschnitte weit

h5her sind, als in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Rufsland und in

anderen Staaten; er schliefst daraus, dafs die wirthschaftliche Ent-

wicklung der erstgenannten Lander (lurch die hohen Eisenbahntarife

nicht gehemmt sei; „die Produktion scheint keinen Schaden erlitten zu

haben 1
'. Bei etwas naherer Ueberlegung dfirfte dieser Beweis doch hin-

fallig erscheinen. Abgesehen davon, dafs in England bekanntermafsen

durch die billigen Frachten der Seeschiffahrt, 1
) die auf theils natur-

lichen, theils ktinstlichen Wasserstrafsen bis tief in das Innere des Landes

sich erstreckt, iu Frankreich durch ein ausgedehntes Kanalnetz, das

auf Staatskosten gebaut und uuterhalten wird, die theureren Eisenbahn-

tarife ausgeglichen sowie im Wege des Wettbewerbs herabgedruckt werden,

so giebt es noch zahlreiche andere Griinde, welche trotz der hohen Eisen-

bahntarife die wirthschaftliche Bluthe dieser Lander herbeigefuhrt haben.

Ich brauche nur auf einen Grund hinzuweisen, der dies zur Geniige er-

klart: den gr5fseren Kapitalreichthum und infolge dessen billigern Zinsfufs,

deu jene Lander vor Deutschland, Oesterreich-Ungarn und Rufsland

voraus haben.

Wenn danu der Verfasser weiter folgendes ausffihrt: „Der beste Be-

weis fur die Wirkungs- und Einflufslosigkeit der Transportpreise (rationell

geleiteter Verkehrsanstalten) an sich auf die Produktion mag aber in

folgendem gegeben sein: Man stelle sich vor, sammtliche Transportpreise

einer Verkehrsmittelgattung z. B. der Eisenbahnen, wurden allgemein

anfgehoben werden. Glaubt man, es wiirde sich damit auch nur das

geringste an dem Umfange der Gesammtheit der bestehenden Produktion

andern ? Gewifs nicht! Und damit ist der Schwerpunkt der Frage

getroffen! Es entstehen ja keine neuen Bediirfnisse, und die

bestehenden Bedurfnisse wurden nicht gesteigert; es liegt

*) Bereits in der Eisenbabnenqnete von 1872 wnrde festgestellt, dafs a
/,s aller

Gi)terfracbt8atze der englischen Eisenbahnen dnrcli den Wettbewerb der Seescbiffahrt

bestimmt werden.

Digitized by Google



1024 BticherBchau.

daher auch kein Grund vor, die Produktion im allgemeinen zu

vermehren. Der Hauptnerv der Produktion, der Bedarf, wird

(lurch den Transportpreis nicht beriihrt, und daher miissen die

Transportpreise an sich im allgemeinen hinsichtlich des Um-
fanges der Produktion wirkungslos sein'V) so kann das nur Kopf-

schutteln erregen. Der Transportpreis ist doch anerkanntermafsen ein

Theil des Herstellungspreises der Giiter und seine Ermafsigung oder voll-

standige Beseitigung ermafsigt eben den Herstellungspreis. Hierdoreh

wird aber die Befriedigung zahlreicher Bediirfnisse. welche wohl vorhanden

waren, aber bisher wegen der PreishOhe des Produkts nicht befriedigt

werden konnten, ermoglicht und so allerdings die Produktion gesteigert.

Und ferner werden durch solche Preisherabsetzungen auch in der That

neue Bediirfnisse geweckt. Weifs denn v. Weichs nicht, dafs gerade die

geringwerthigeu Massengfiter, bei denen der Transportpreis einen grofsen,

bisweilen den grOfsten Theil des Herstellungspreises bildet, erst durch

die Ermafsigung, welche der Eisenbahntrailsport gewahrte, in grOfserem

Mafse dem Verbrauch zugefuhrt worden sind und dafs ihre Produktion

infolge dessen in ungeheurem Umfange gesteigert worden ist ? Er hatte

doch nur an den Verbrauch und die Produktion der Kohle vor der Eisen-

hahnzeit und jetzt denken sollen! Wenn seine Behauptungen wahr waren.

dann wiirde der Herstellungspreis einer Waare iiberhaupt fur deren Ver-

brauch und Produktion gleichgultig sein, dann wurde auch die Herabsetzung

des Verkaufspreises eines Gutes auf den Nullpunkt den Verbrauch und

die Produktion nicht steigern. Solche Ansichten kOnnen doch nur aufrecht

erhalten werden, wenn man die gesammten Fortschritte, die die Produktion

und der Verbrauch auf den Kopf der Bevftlkerung nicht nur an Nahrungs-

mitteln. sondern auch an Kleiduug und anderen Bedurfnissen in den letzten

60 Jahren gemacht haben, einfach ignoriren will. Richtig ist ja, was

v. Weichs anfiihrt, dafs oft geringfugige Transportermafsigungen namentlich

bei hOherwerthigen Giitern nicht dem Verbraucher zu gute kommen, son-

dern in die Tasche des Zwischenhandels wandern, aber es heifst doch das

Kind rait dem Bade ausschutten, wenn man dies als Kegel hinstellt.

Bei den Erdrterungen fiber die Konkurrenz im Eisenbahnwesen und

die Werthtarifirung zeigt sich, wie bei andern Fragen, eine gewisse Neigunp

des Verfassers, moglichst etwas Neues zu sagen, oder den Diugen wenigstens

einen andern Namen zu geben. 80 ffihrt er bezuglich der Beschrankungen.

welchen die Konkurrenz ortlich und zeitlich bei den Eisenbahnen unter-

worfen ist, genau dasselbe aus, was Sax und ich daruber gesagt haben.

1
1 Dae* uesperrt gedruckte ist auch in <ler besprochenen Schrift <lnreh den

Drnck ausgezeichnet.
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tadelt aber. dafs wir den Wettbcwerb der Eisenbahnen nicht als wahre

Konkurrenz, sondern nur als Quasikonkurrenz oder als Trugbild der Kon-

kurrenz bczeichnen. und ziebt es vor. seinerseits inn Konkurrenz zu nonnen.

Das ist Gesehmackssache und hieruber lafst sich bekanntlich nicht streiten.

Ebenso findet v. Weichs die Sax'sche Begrundung der Werthtarifirung

als „betriebs5konomischen Ursprunges" flach und hat an meiner Darstellung

der geschichtlichen Entwicklung der Werthtarifirung gleichfalls allerlei

auszusetzen, obgleich er materiell aueh nichts anderes bringt. Denn der

von ihm aufgestellte neue Begriflf des staats wirt h sob aft lichen

Werthes der Outer kann wohl kaum als einc praktisehe Errungenschaft

angesehen werden. Er sagt dariiber S. 171: „Zu diesem Begriffe gelangt

man durch Einfuhrung eines objektiven Gesiehtspunktes in das Werth-

problem. Der staatswirthschaftliche Werth der Outer ergiebt sich einer-

seits aus der Kolativitat zwischen einer Staatswirthsehaft und den von

ihr umschlossenen Privatwirthsehaften, andererseits aus der Relativitat

zwischen verschiedenen Staatswirthsehaften. Aus den ersteren Beziehungen

bestimmt sich- dor staatswirthschaftliche Worth eines Gutes nach Mafsgabe

der Bedeutung und Stellung seiner Produktion innerhalb des ganzen der

nationalen Produktion. und mit Rucksicht auf den jeweiligen Gebrauchs-

werth des Gutes bezw. die Grofse und Allgemeinheit des Bedfirfnisses,

welches (lurch das Out befriedigt wird, sowie endlich, nach der Wiehtigkcit

dieser Bedurfnifsbefriedigung. Aus den letzteren Beziehungen bestimmt

sich der staatswirthschaftliche Werth eines Gutes nach dem Umfange und

der Grofse der Vortheile, welche einem Staate oder den ihm angehorenden

Einzelwirthschaften aus der Weltwerthstellung eines Outes erwachsen".

Der staatswirthschaftliche Werth der Outer soil sich also nach zwei ver-

schiedenen Oe8icbtspunkten bestimmen. mit Beziehung auf die natiouale

Produktion und mit Beziehung auf den Weltmarkt. Wie aber, wenn diese

beiden Gesiehtspunkte zu verschiedenen oder gar entgegengesetzten Er-

gebnissen fuhren ? Schon deshalb diirfte es schwierig sein, hiernach die

Tarifirung der Outer, ihre Einreibung in die verschiedenen Werthklassen

zu bestimmen. Abgesehen hiervon aber, wieviel Artikel giebt es iiberhaupt,

bei denen man von einem staatswirthschaftliehen Werth in diesem Sinne

iiberhaupt sprechen kann ? Bei Kohlcn, Getreide, Eisen. Holz und der-

artig wichtigen Artikeln vielleicht. aber bei den vielen andern minder

wichtigen Artikeln. die doch audi klassifizirt sein wolleu, diirfte der

Versuch einer Klassifikation nach dem staatswirthschaftliehen Werth kaum

zum Ziele fuhren. In seinen Vorschlilgen fur die Werthklassifikation

kommt denn auch der Verfasser im wesentlichen zu den jetzt auerkannten

Grundsatzen und mufs (S. 173) den vorher verworfenen Tauschwerth der

Gflter bei ihrer Festsetzung zu Hilfe nehmen.
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Die weitgehende Individual) sirung bei der Tarifgestaltung, die der

Verfasser beffirwortet, und die ibn sogar zu einer bedingten Empfehlung

der Refaktien, trotz der dagegen sprechenden Grflnde fiihrt, soil durch die

Tarifirung nach dem staatswirtbschaftlichen Werth in den richtigen Grenzen

gehalten werden. „Denn durcb dieselbe wird das ganze Tarifwesen von

Anfang an schon auf ein Niveau gestellt, das eine gewisse Ueberlegenheit

gegenuber den Roiikurrenten des Auslandes verleiht, indem es unabhftogiger

von den jeweiligen Geldmarktlagen ist, und von den standigen Schwankungen

dieses Marktes nicht so bald beeinflufst und erreicht wird". Wie in der Praxis

diese Wirkung erreicht werden soil, daruber fehlt leider jede Andeutung.

Bei der Erorterung der Selbstkosten bezeichnet v. Wcichs die Ein-

rechnung der Verzinsung und Amortisation in die Selbstkosten aJs un-

riehtig und die Berucksichtigung derselben bei der Tarifbildung als prak-

tisch undurchfiihrbar. Auch die Unterscheidung der Selbstkosten in feste

und veranderliche babe keinen praktischen Werth und einzig den Zweck,

ein besseres Verstandnifs der theoretischen Erorterungen zu vermitteln.

Beides kann man in gewissem Sinue zugeben, man kann sogar noch einen

Schritt weiter gehen und die ganze Selbstkostenlehre als unpraktisch und

bei der Tariffestsetzung im einzelnen als unanwendbar bezeichnen, weil sich

bekanntlicb die Selbstkosten immer nur zum Theil und nie ganz genau be-

rechnen lassen. Allein fur die Tarifpolitik im ganzen ist die Lehre vou den

Selbstkosten, ihre Eintheilung in feste und veranderliche uud die Einrech-

nung der Verzinsung des Anlagekapitals allerdings auch vou praktischem

Werth. Und insbesondere wird die Berechnung der ver&nderlichen Selbst-

kosten die Greuze feststellen, unter welche die Tarife nicht gehen durfen,

Eigenthiimlich und widerspruchsvoll ist die Erorteruug, die der

Verfasser der Taraklassifikation widmet. Nachdem er zunaehst deren

Berechtigung voll anerkannt und S. 233 gesagt hat: „dafs Nettogewicht

und belegter Raum gegen Tara und leeren Kaum moglichst grofs gestaltet

werden und die groTste Ausnutzung der Tragkraft und des Fassungs-

raumes des Fahrzeuges erzielt werde, wird nun Aufgabe und eine der

Grundlagen jedes Tarifsystems sein inussen, war es auch immer uud

hat u. a. auch in der Einfuhrung der Taraklassifikation seineu Ausdruck

gefunden", verurtheilt er auf den folgenden Seiten, dafs die Taraklassi-

fikation mit der Werthklassifikation kombinirt zur Anwendung gebracht

werde, und schliefst mit den Worten: „Es wird sohin die Taraklassifika-

tion, weil sie die Weithklassitikation tangirt und Verschiebungen iu dieser

herbeifuhren wiirde, cbensowenig fur die privatwirthschaftliche als fur die

staatswirthschaftliche Tarifgestaltung in Anwendung kommeu und als

Grundlage derselben angenommen werden durfen". Auch die Behauptung,

dafs von der genieinwiithschaftlichen Stromung die Anuahme der Tara-

Digitized by Google



Bilcherschau. 1027

klassifikation allein als Grundlage fur die Transportprois- und Gebuhren-

bemessung gefordert worden sei, dfirfte der Richtigkeit entbehren.

Die Sammelladungstarife verwirft der Verfasser, weil sie nur wenigen

Personen, hauptsachlich den Spediteuren zu gute koromen und eine

Begtinstigung der grofscn Handels-, Produktions- und Konsumtions-

zentren herbeifuhren. Dagegen will er Sainmelladungen von Gutern der-

selben Werthklasse zulassen. Er behauptet, dafs diese Mafsnahme sich

grundsatzlich und ihrem Wesen nach von dem Sammelladungstarife unter-

scheide. „Denn sie verletzt nicht das System der Werthtarifirung, sondem

bildet vielmehr eine Erganzung desselben, sowie den natiirlichen Schlufs-

stein in der Reihe jener allgemeinen Grunds&tze, die im Tarifwesen be-

thatigt zu werden haben". Diese Unterscheidung kann ich nur gesucht

und kunstlich finden. Ich verstehe es wohl, dafs man Sammelladungen

uberhaupt verwirft, aber dafs man Sammelladungen von Gutern dcrselben

Werthklasse fur berechtigt erklart, Sammelladungen von Gutern ver-

schiedener Werthklassen aber fur grundsatzlich unzulassig, das scheint

mir doch kaum logisch.

Wenn ich im vorstebenden in einer Reihe von Fragen die Ansichten

des Verfassers bekftmpft habe, so mOchte ich doch andererseits feststellen,

dafs ich nicht nur mannigfache Anregung aus der Schrift gesch5pft habe,

sondem dafs ich auch vielen ihrer Ausfuhrungen durchaus zustimme.

Insbesondere gilt dies von der Bekampfung der Anschauuugen. die der

Verfasser mit Recht als den popularen Optimismus bezeichnet, der alle

Erfolge auf techniscliem Gebiete begleitet und dadurch jenen herr-

schenden Mangel an Verantwortlichkeitsgeffihl erzeugte, welcher von

den Verkehrsanstalten unter der Maske einer falschen Gemeinnutzlichkeit

die FOrderung eigensuchtiger Zwecke verlangt. Vielleicht geht die Schrift

in der Abwehr dieser Bestrebungen hier und da etwas sehr weit, nament-

lich, insofern es sich um die Eisenbahnen handelt, wo im ganzen bisher

der Ansturm der Interessenten noch keine erheblichen Erfolge aufzuweisen

hat. Mit Recht aber macht der Verfasser aufmerksam auf die bedenk-

lichen Wege, welche die Post insbesondere mit dem Packetposttarif ein-

geschlagen hat, und den staatswirthschaftlich uiigesunden Zustand, dafs

die Post thatsachlich unter den Selbstkosten befordert, was nur (lurch die

unentgeltlichen Leistungen der Eisenbahnen fiir die Postverwaltung ver-

schleiert wird. Auf ganz denselben Wegen wandelt aber eine Verkehrs-

politik, welche die Wasserstrafsen auf Staatskosten herstellt, unterhiilt und

verbessert zu Gunsten einzelner Landestheile und Bevolkerungsklassen,

anstatt die Interessenten fiir die Vortheile, welche sie geniefsen, zahlen zu

lassen. Und insofern es wesentlich die wohlhabenden Landestheile und

Bevolkerungsklassen sind, die auf Ko.sten der Allgemeinheit die Ver-
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kehrsmittel benutzen odor zu benutzen bestrebt sind, ist es nicht nur eine

finanzielle, sondern, wie der Verfasser mit Recht hervorhebt, auoh eine

soziale Frage. uni deren riehtige Losung es sich hier handelt. Gerade in

der scharfen Erorterung dieser Fragen liegt ein wcsentliehes, ja das Haupt-

verdienst des Buches. f7r.

Buschman, Dr. Max Freiherr von, k. k. Regieruugsrath und Ober-

inspektor der k. k. Generalinspektiou der Osterreichischen Eiseu-

bahnen, und Rumler von Aichenwehr, Dr. Carl Ritter, k. k.

Ministei ialvizesekretiir. Supplcmentheft zu: Das neue
Eisenbahnbetriebsreglemeut in Gogeniiberstellung zum
internationalen Uebereiu komuien fiber den Eiseubahn-
frachtverkeli r, unter Beifugung der auf den Inhalt des Betriebs-

reglements Bezug nehmenden noeh in Geltung verbleibenden fruheren

Gesetze, Verordnungen. Kundmaohungen. Erlasse, Judikate u. s. w.

Wien. 1804. Manz'sehe k. und k. Hofbuchhandlung. Preis 40 kr.

Die von den beiden Verfassern bearbeitete Ausgabe des dsterreiehi-

schen Betriebsreglements ist im Jahre 1892 erschienen. 1

) Seitdem sind

zahlreiche Erlasse ergangen, durch die Bestimmungen des Reglements

erlautert und ergauzt werden. Hierzu gehort insbesondere der Einfiihrungs-

erlafs des Handelsministeriums vom 10. Dezember 1892 zum Betriebs-

reglement und zum internationalen Uebereinkommen. ferner neue Be-

stimmungen fiber Austertigung von Leiehenpassen. fiber Zuschlagsliefer-

f'risten u. dergl. In dein vorliegendeu Supplement sind alle dicse neueren

Bestimmungen, aulserdeni aber zahlreiche Beriehtigungen und Erganzuugen

des Hauptwerks sorgfaltig und gewissenhaft zusammengestellt und damit

ist das Werk wieder vollstjindig auf dein Lauteuden.

Fiir alle Besitzer des Hauptwerks ist das Supplement geradezu un-

entbehrlieli. den Verfassern aber gehilhrt Dank daffir, dafs sie sich dieser

neuen muhevollen Arbeit unterzogen haben. Aus dem Vorwort dart' wohl

entnoinmeii werden, dafs ahnliche Naehtrage aueh in Zukunft heraus-

gegeben werden sollen. v. J. L

Geschichtliche Darstelhing des Betriebes der Xikolaibahn,

wahrend der Verwaltung der grofsen russisehen Eisenbalin. 1S»38

bis 189H. Zusammengestellt von der Betriebsdirektion der Balm.

St. Petersburg. Dezember 189M.

Zum Gedachlnifstuge. an dein vor 25 Jaliren diese wiehtige Balm

') Veryl. die Bespreclmng im Archiv 1H92 8. 1247 n.
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Rnfslands. die sowohl dem Personen-. als audi dem Giiterverkehr diente.

in die Verwaltung der Gesellschaft der grofsen russisehen Eisenbahn

uberging, ist die vorJiegende geschichtliche Darstellung (in russischer

Sprache) verfafst worden. Zunachst liegt uns der erste Theil vor, der im

ersten Abschnitt die Bahn, ihre Ausriistung und die Gebaude, im zweiten

Abschuitte das Rollroaterial behandelt. Einleitend wird mitgetheilt, dafs

der zweite Theil den Betrieb und die Verwaltung darstellen wird und

deronachst erseheinen soli, sodafs wohl nochmals Veranlassung gegeben

sein wird, auf das abgeschlossene Werk zuruckzukommen.

Der gegenwartig vorliegende Theil umfafst 391 Seiten grofs Quartformat

und bringt eine Fiille sehr interessanten und lehrreichen Materials fiber

die Entwicklung der bauliehen Ausgestaltung der Bahn, die Bauarbeiten,

den Oberbau in seinen verschiedenen Stadien, die Kunstanlagen, die

Hochbauten, die Wasserversorgung und die Werkstatten finden in aus-

fiihrlichen Kapiteln eingeheude Beschreibung, die fiberall durch Lageplane.

Ansichten und Darstellung der einzelnenKonstruktionstheileerlautert werdeu.

Einen sehr interessanten Abschoitt bildet das Kapitel iiber die Bruckeu,

die urspriinglieh alle auf Steinpfeilem von Holz erbaut worden waren.

Der Umbau diescr Brucken wurde in Anlafs des Brandes der grofsten

unter ihnen, die fiber den Mstaflufs fuhrt, in Angriff genoinmen. Diese

Britcke, die ein vielfach bewundertes Bauwerk war, hatte 9 Oeffnungen

von je 01,35 m Breite und eine Gesammtlange von 562 m, bei einer Hdhe

von 41 m iiber dem Flusse. Sie branute in der Naeht vom 17. auf den

18. Oktober 1869 zum Theil nieder. Am 12. Februar 1870 konnte die

wiederhergestellte Brucke in Betrieb genominen werdeu. Aus Eisen und

Stein war eine neue Brucke erst im Jahre 1881 fertig geworden, und zwar

wurde der Flufs an einer anderen giinstigeren Stelle fibersehritten, was

jedoch die Herstellung einer Umgehungslinie von 5 km nothwendig maehte;

durch diese neue Linie wurde es ubrigens auch erreicht, das eine 15,47 km
lange Steigung von 0,008 auf 0,ooc vermindert worden konnte.

Der zweite Abschnitt behandelt, gleichfalls init einer sehr grofsen

Anzahl Zeichnungen ausgestattet, den Bau und die Erhaltung der Loko-

motiven uud Wagen, die Feuerloschvorrichtungen und die Schulen.

Das Werk bietet namentlich in historischer Beziehung demjenigen,

der die Entwicklung des Eiseubahnwesens in Rufsland kennen lernen will,

sehr viel lehrreiches, denn die Nikolaibahn hat alle Stadien durchgemacht,

die im Laufe der Zeit Bau und Verwaltung der Bahnen zuruckgelegt haben.

An ihr kann der Techniker sehen, wie sich allmablieu der Fortschritt aui

den russischen Bahnen Eingang verschaffte, wilhrend in Bezug auf die

Verwaltung die beiden Gegensatze: die Staats- und die Privatverwaltung

gleichfalls studirt werdeu kunnen.

Digitized by Google



1030 BttcherscbAn.

Diesen beiden grofsen Abschnitten, die die technisehen Fragen be-

handeln, hat die Betriebsverwaltung eine Einleitung vorausgeschiekt, die

eine gedrangte Darstellung der Entstehungsgeschichte der Nikolaibahn

enthalt. Es ist ja bekanut, dafs, nachdem die Zarskoje-Sselobahn im Jahre

1838 dem Betriebe ubergeben worden war, eine Pause eintrat. Aus der

Einleitung des uns vorliegenden Werkes ist nun unschwer zu erkennen,

was die Veranlassung hierzu war, denn der Leser erf&hrt, dafs, als das

Projekt der Erbauung der Nikolaibahn in Berathung gezogen wurde, der

Minister der Verkehrsanstalten dem Kaiser seine Bedenken darlegte, nach

seiner Meinung wfirden die Sumpfe und die WaldaihOhen dem Ban unfiber-

windliche Schwierigkeiten entgegenstellen, wahrend der Finanzminister die

grofsen Kosten scheute und die ernstesten Bedenken hatte, dafs die Bahn

je eintraglich werden kdnne. Der Kaiser Nikolaus liefs sich jedoch dureh

die Bedenken seiner Rathgeber nicht irre machen in seinem Vorsatze, die

beiden Residenzen des Landes durch einen Schieuenweg miteinander zu

verbinden, sondern ernannte eine Regierungskoromission, die die Vor-

arbeiten leiten sollte , deren Vorsitzender der Thronfolger Alexander

Nikolajewitsch wurde. Gleichzeitig befahl der Kaiser, die Bahn auf dem

ktirzesten Wege zu erbauen.

In der Luftliuie betragt die Entfernung 598 Werst und die ursprfing-

liche Lange der Nikolaibahn betrug 604 Werst. Am 14. April 1843 bestatigte

der Kaiser diese Linienfiihrung und im Sommer desselben Jahres wurde

mit dem Bau fur Rechnung des Staates begonnen. Der hOchste Punkt,

den die Bahn zu fiberwinden hat, liegt 207,6 m fiber der Station Peters-

burg, wahrend die Hfthendifferenz zwischen den beiden Endstationeu

132,0 m betragt.

Am 1. November 1861 wurde der Verkehr auf der Nikolaibahn er-

offhet. Der Rechnungsabsehlufs fiber die Ausgaben fur den Bau ergab,

dafs die erste Herstellung die Summe von 64 664 7B1 Rbl. Kredit oder

107 061 Rbl. fiir eine Werst Bahnlange beansprucht hatte. Die nachsten

Jahre verlangten jedoch noch erhebliche Ausgaben, sodafs das Baukonto

1868 80096 323 Rbl. Kredit oder 132 5(36 Rbl. fur eine Werst Bahnlange

betrug.

Zunachst wurde die Nikolaibahn in Staatsbetrieb genommen und

zwar bis zum 1. September 1868, an welchem Tage sie von der grofsen

russisehen Eiscnbahngesellschaft ubernommen wurde.

Zuweit wiirde es an dieser Stelle ffihren, auf die vielen interessanten

Einzelheiten, die das Work enthalt, einzugehen, nur einige kurze Angaben

fiber die Entwickluug der Einnahmen und Ausgaben mOgen folgen, sie

geben aueh einen Aufschlufs darfiber, mit wie viel Glfick die Verwaltung

bis 1868 und von da ab geleitet worden ist.
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Bei den grofsen Einnahmeri vermochte die Gesellschaft nicht nur das

gesammte Anlagekapital voll zu verzinsen, sondern war auch noch in der

Lage, alljahrlich, mit alleiniger Ausnahme des Jahres 1869, der Staats-

regiernng und den Aktionaren in Form von Dividenden sehr narahafte

Gewinnantheile zu zahlen und zwar hat die Staatsregierung im Laufe der

Verwaltung der Nikolaibahn durch die grofse russisehe Eisenbahngesell-

schaft zusammcn 55 739 896 Kbl. Kredit und die Aktionare 37 820 23 J Rbl.

Kredit erhalten

Seit dem 1. Januar 1894 iat die Nikolaibahn wieder vom Staate in

Verwaltung genommen worden und es wird interessant sein zu verfolgen,

wie sich die Bahn in den nachsten Dezennien entwickeln wird.

Die Verwaltung der grofsen Gesellschaft. hat mit dem vorliegenden

Werke aber nicht nur fur alle Zeit die Erfolge festgelegt. die sie mit der

Verwaltung der Bahn erzielt hat, sondern sie hat auch fur die Eisenbahn-

gesohichtesehreibung Rufslands einen Beitrag von unschatzbarem Werthe

geschaffen. Dr. O. ^f.

Aretin, Theodor Freiherr von, konigl. bair. Staatsbahnbaufuhrer.

Handbuch zum Abstecken von Kurven, sowie zur Be-

st imm ung der Wink el. II. verm, und verb. Auflage. Muncheu

1893. Theodor Ackermann.

Der Verfasser bietet in den beiden Tabellen, aus deneu das Handhuch

besteht, eiu zweekmafsiges HilfsmitteK urn ohne Winkelmessung den

Zeotiiwinkel einer Kurve zu finden, und eine Kurve von den verlaugerteu

Sehnen der einzelnen Kurvenstucke aus abzustecken. F.

UEBERSICHT
der

nenesten Hanptwerke Uber Kisenbahnweseu nnd aus verwandten

Gebieten.

Eger, Dr. jur. G. Handbuch des preul'aischen Eisenbahnrechtes. Zweiter Band

5. Lieferung. Breslau 1894.

Koch. Dr. jur. W. Handbuch fur den Eisenbalmgttterverkehr. I. Eisenbahnstations-

verzeichnifs. 25. vollstandig nnigearbeitete und vermehrte Auflage. Berlin 1S94-

M 7,».

Railroad cases, American and English; a collection of all the Railroad cases in t lie

courts of last resort in America and England Northport, New York. $
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Reichseisenbahnamt. tfebersichtliche Zusaminenstelluug dcr wichtigsten Angaben

der deutschen Eisenbahnstatistik nebst erliiuternden Bemerkungen und graphi-

schen Darstellungen. Bd. XII. Betriebsjahr 1892/93. Berlin 189J.

Sehling, E. Die Gegetzgebung des Deutschen Reiches auf dem Gebiete des btlrger-

licben mid sozialen Rechtes. 2. Aufl. Leipzig 1894. M. B,oo.

8fhubart, Dr. jar. P. Die Verfassung nnd Verwaltang des Deutschen Reiches und

des prenTsischen Staates in gedrangter Darstellung. Zebnte ueu durchgesebene

Auflage. Bres I an 1894. M
Schweiger-Lerchenfeld. A. v. Vom rollenden Fliigelrad. Lieferung 21 - 25. Scblufs.

Wien Lieferung M 0,io.

ITrbanitzky, Dr. A. Ritter v. Die Elekt rizitiit im Dieuste der Menschheit. 2. Aufl.

In 25 Lieferuugen. 16.-20. Lfg. Wien 1894. Die Lieferung .// 0,:*.

Zeitschriften.

Annates des ponts et chaussees. Paris.

Mai 1894.

Systeme de transporters permettaut de faire circnler sur les voies elroites

le materiel des ehemins de fer a voie large. Les encleuchemcnts.

Bulletin de la Commission international <ln Congres des ehemins de fer.

Bruxelles.

Jnni 1894.

Le systeme de chauffage des trains au moyen de la vapeur et de 1'air

comprime combines employe par la Compagnie de 1'Est francais. Les essais

des freins a air effectues sous la direction de l'association des Master Car

Builders de New York (reunion de join 1893).

Joli 1894.

Le block systeme Siemens «v Halske pour voie conrante et pour ligne it voie

unique. Etude de M. P. Haag sur la transformation des grandes garcs

allemandes.

Bulletin dn ministere des travaux publics. Paris.

MUrz 1894.

Inde Britannique. — Les cbemins de fer en 1892 et recapitulation pour les

annees 1891 et 1890.

April 1894.

Extrait de l'cxpose des motifs dn projet de budget pour Texercice 1895 en

ce qui concerne le miuistere des travaux publics. Recettes de l'exploitation

des ehemins de fer francais d'intcret general (annees 1893 et 1892).

Angleterre. — Act portant rcglementation des cbemius de fer. Japon. —
Situation des cbemius tie fer au 1. avril 1893. Grande-Brctagne et Irlande.

— Statist ique des accidents de cbemius de fer de 1892 a 1891.

Arehiv fur Emcnhahnweaen. 1694. an
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Centralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 25a—81a. Vom 27. .Tnni bis 1. August 1894.

(No. 25a:) Eisenbahn iiber die Hohen Tauern uud den Predil. Zugstangen-

verbindnng der Eisenbabnwagen. (No. 27a:) Umstellung von Weichen dnrch

Eisenbabnwagen. (No. 29:) Die Anweudung des Stiicklobns bei Babnnnter-

haltnngsarbeiten. (No. 80:) Verst&rkung des Qnerschwellenoberbaues. (No.

80a:) Zur Eisenbabnoberbanfrage.

Der Civilingenieur. Leipzig.

Heft 4. 1894.

Versuche mit einer Scbienenverlaschung obne voile Unrerbrechung der Fabr-

strange. Kanaltunnel nnter dem Bahnhofe Altenlurg.

Heft 5. 1894.

Das eiserne Schntzdach der gewolbten Eisenbahnbriicke iiber die Schwarze

Roder bei Kleinwobcrsderf im Zuge der Linie Gbrlitz—Dresden.

Deutsche Bauzeitung. Berlin.

No. 50—58. Vom 23. Jnni bis 21. .Tuli 1894.

(No. 50 n. 52:) Die Mainbriicke fiir die Lokalbahn von Kitzingen nach

Gerolzbofen. (No. 62:) Nordamerikaniscbes Eisenbabnwesen. (No. 58:) Die

Ausbildung der biiheren Eisenbahnbetriebsbeamten.

Deutsche Verkehrnblatter und aUgemeine deutsche Risenbabnzeitung. Berlin.

Mtinchen. Leipzig.

No. 26-33. Vom 28. Juni bis 16. August 1894.

(No. 26:) Die hOheren Techniker und die raittleren Eisenbahnbeamten.

(No. 27:) Ein deutscher Eisenbahnbeamtenverein. (No. 28:) Die Grundung

des deutschen Eisenbabnbeamtenvereins. (No. 29 u. 82:) Die Vielschreiberei

bei don Giiterabfertignngen. (No. 80:) Die Dienstzeit der LokouiotivfUhrer

und Heizer in Frankreicb. (No. 88:) Gruppirung der prenfsischen Staata-

bahngiitertarife. Der Werth der Transportleistung und ibr Entgelt.

Dingier'* polytechnisches Journal. Stuttgart.

Jabrgang 75. Bd. 292. Heft 12.

Silvey's System fiir Akkumnlatorenbetrieb von Eisenbabnwagen.

Jahrgang 75. Bd. 293. Heft 1 und Heft 2.

Neuere Lokomotiven.

I/Economiste francaiy. Paris.

No. ilO-32. Vom 28. Jnli bis ll. August 189-1.

{No. 30:) Dix annees d'application des convention de 1883. (No. 32:) Le

racbat des tramways par le London County Council

Hu il.3H(u<>})o:t;i!<>o xl.io (Eisenbabnwesen \ St. Petersburg. 1894.

(No. 19:) Teber Aenderung des Verfahrens bei BefCrderung von Prirat-

depesdien auf den Telenraphiiileitungeu der Eisenbabnen. (No. goO Ver-
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handlungeu der kaiserl. russischen technischen Gesellschaft ttbor Eisenbahnen

fUr wirthschaftliche Zwecke. (No. 21:) Ueber den Entwurf zu einer rait

75 cm Spurweite herzustellenden Eisenbahn vou Irbit nach Bogdanowitsch.

(No. 22/23:) Mafsuahmen zur Beseitigung von Rutschnngen auf Eisenbahnen.

Die elektrische Lokomotivbanart Heilraann und die russischen Eisenbahnen.

Elektrotechnischc Rundschau. Frankfurt a. M.

No. 19. 1898/94. Xf. Jabrgang.

Elektrische Strafsenbahnanordnung von 0. L. Kuinmer & Co.

Elektrotechniache Zeitschrift. Berlin

Heft 80. Vom 26. Juli 189-1.

Nachtrage zu der Abhandlung iiber die Storungen des Fernsprechverkehrcs

dnrch elektrische Strafsenbahnen.

Heft 33. Vom 16. August 1894.

Die elektrische Zahnstangenbahn auf den Mont Saleve.

Engineering. London.

No. 1480—1493. Vom 22. Juni bis 10. August 1894.

(No. i486 u. 1487:) American Railway car couplers. (No. 1490:) The West

Highland Railway. American locomotives. Third-class diniug coaches.

(No. 1493:) United States post-office car.

ttlaser'a Annalen for Gewerbe and Bauwesen. Berlin.

No. 405. Vom l. Mai 1894.

Ueber Drahtseilbahnen. Ueber einen hydraulischcu Prellbock. Die Umge-

staltung der EisenbahnuehOrden in Proufsen.

No. 406. Vom 15. Mai 1894.

Das Privatkapital und die Entwicklnng unserer Eisenbahnen. Vorftthrung

eines Instruments zur Feststellung der Geschwindigkeit der Ziige.

No. 407. Vom 1. Juni 1894.

Bemerkenswerthe Eigenthiimlichkeiten amerikanischer Lokomotiven.

No. 408. Vom 15. Juni 1894.

Der Massenverkehr auf der Weltausstellung zu Chicago im Jahre 1893.

No. 409. Vom 1. Juli 1894.

Eine neue Art der Schienenbefestigungen. Einzellieiten von Ausweichungen

der Eisenbahngleise.

Das Handels-Mnseum. Wien.

No. 28-32. Vom 12. Jnli bis 9. August 1894.

(No. 28:) Der Eisenbahnarbeiterstrike und die Unruhen in den Vereinigten

Staaten. (No. 32:) Elektrische Stadtbahnen in Amerika. Eisenbahnwesen

in China.

69*
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IIiKKCiiep-b (Der Ingenienr). Kiew.

Jani 1894.

Der Einflufs der bewegten Last auf die Dauer der Schienen (Fortsetzung

aus dem Maiheft).

The Journal of Political Economy. Chicago.

No. 8. Juni 1894.

Pacific Railway debts.

Mittheilungen des Vereins fur die Fbrderung des Lokat- nnd Strafoenbahn

wesens. Wien.

Heft 6. Juni 1894.

Zur Frage der elektrischen Bahnen in Wien. Das Projekt der elektrischen

Untergrundbahn in Wien. Langer'scher Rauchverzehrnngsapparat. Buda-

pester elektrische Untergrundbahn. Elektrische Bahn Budapest—Neupest.

Vizinalbahn Budapest—Gran. Schmalspurbahn Marbach a. Neckar—Beilstein.

Die Eisenbahnen der Erde.

Heft 7. Juli 1894.

Zur Geschichte der Bahnen Urtlicher Bedeutung. Ueber einige Verkehrs-

mittel in Amerika. Zur Forderung des Lokalbahnwesens. Metallene

Schlaucke fur Darapfheizung, Luftdrnck und Luftsaugbremsen. Selbstthatig

abdichtende metallene Pulsometerauscblufsleitung nach Patent Dunkel. Die

elektrische Bahn in Lemberg. Statistische Nachrichten fur 1892 fiber die

dera deutschen Eisenbahnverein angehorenden Schmalspnrbahnen. Budapester

elektrische Untergrundbahn (Unterpflasterbahn). Eine nene Eisenbahnbau-

und Betriebsgesellschaft in Berlin.

Monitore delle strade ferrate. Turin.

No. 21-28. Vom 26. Mai bis 14. Juli 1891.

(No. 21—28:) Lavori e provvistc per le strade ferrate in esercizio. (No. 21.^

La saldatura elcttrica delle rotate. (No. 25 und 26 )
Regolamento pe!

R. Ispettorato Generale delle strade ferrate. (So. 23:) H Metropolitano di

Berlino.

Norsk Teknisk Tidnskrift. Kristiania.

1891. 2. Heft

Kongsvinger-Flisenbanen.

Organ fiir die Fortschritte des Kisenbahmvesens. Wiesbaden.

Heft 8 und 4. 1894.

Hall's Blocksignale. Die Lokomotiveu nnd Wagen der preufsischen Staats-

eisenbahnverwaltung in Chicago. Uebersicht der in Chicago 1893 ausge-

stellten Lokomotiven. Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Chicago

1MK3. Versuche fiber Leistnng nnd Verbrauch der vierachaigen Schnellzag-

lokomotiven mit nnd ohne Verbnndeinrichtung. Vorrichtnngen zum Messen

der Schienenneigung, Spnrweite und SchienenuberhShung. Stander fQr

Briickenwogen mit Kartendruckvorrichtung „Viktoriau und Entlastungswiude.
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Ueber Lokoraotivrahmen, insbesondere die Banart Lenta. Syke's Blocksignal

ftir die freie Strecke in der neuesten von Patenall verbesserten Gestalt.

Neuerungen an Verbondlokomotiven. Absteckung der B6gen mittels der

Decker'schen Prismentrommel.

Oesterreichische Kisenbahnzcitnng. Wien.

No. 26—88. Vom 1. Juli bis 19. August 1894.

(No. 260 Die neuen Personenbahnhofsanlagen in Coin. Photographische

Anfzeichnnng der Deformation des Eisenbahngleises. (No. 27:) Elektriscbe

Balin Baden—Vflslan. Selbstthfttiger Zentraltelegraphenumschalter. (No. 28:)

Die nene Organisation in der Verwaltnng der preufsischen Staatseisenbahnen.

(No. 29:) Die Eisenbahnen der Erde. Eisenbahnverkehr im Monat Mai 1894.

(No. 30:) Von der Eisenerz-Vorderuberger Lokalbahn. (No. 31:) Die

Langen'sche Schwebebahn. (No. 32:) Die elektriscbe Hochbahn in Liverpool.

Ans der iisterreicbischen Eisenbahnatatistik filr 1892. (No. 33:) Der Eisen-

bahnstrike in den Vereinigten Staaten.

»

PreuHsische Jahrbucher. Berlin.

Heft 1. Juli 1894.

Sozialpolitik im Giitertarif.

Railroad Gazette. New York.

No. 24. Vom 15. Juni 1894.

Helican bolster spring suburban coach. Steel freight car truck frames.

Truck for 100000 lbr. Flat car-Chicago and Northwestern Railway. A
drawbar for elevated Railroad service. Intercepting valve for Richmond

compound locomotive. New starting valves of the Baldwin locomotive

works. Internal friction of locomotives. The Sarotoga convention. Pressed

steel and diamond freight trucks. Economy of locomotives compared with

stationary and marine engines. The coal miners strike.

No. 25. Vom 22. Juni 1894

The Master mechanics convention, Metropolitan Railroads in New York

and London. Fluctuations in working expenses. Master car builders con-

vention. Montreal meeting of the mechanical engineers. Railroad telegraph

superintendents convention. The Railroads of the world. Compound loco-

motives on the Lake street elevated, Chicago.

No. 26. Vom 29. Juni 1894.

Southern freight rates from Chicago. The Atchison reorganisation. The
Prussian Staate Railroads. Convention of the American society of civil

engineers. The master mechanics convention. The Leslie locomotive lire

kindler. The car accountants convention. National association of car

service managers. Railroad building in 1894. A year's Railroad history in

Europe. Sleeping cars on the continent of Europe.

No. 27. Vom 6. Juli 1894.

Renewal of draw-bridges on the Jacksonville. Tampa & Key West. The
Alexander nut lock. Present practice in specified loadings for Railroad
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bridges. The strike. Cost of maintenance of locomotives. The higbwaj

grade crossing law in Michigan. May accidents English experience of

train lighting by electricity. Freight car statistics. The short smoke-box

and diamond stack on the Union Pacific. Progress of the strike.

No. 28. Vom 13. Juli 1894-

Test of a bridge to destrnction. The London underground electric Railroads.

President Cleveland's intervention. The progress of Railroad reorganisation

The Railroad bond market in June. The international Railway congim

Baldwin compound on the Missouri, Kansas & Texas. Present utility ci

electric motors on Railroads. Progress of the strike. Railroad statistic*

for 1893-

No. 29. Vom 20. Juli 1894.

A French dynamometer car. Manning's double life rail. Brake shoes and

steel tires. An improved car door bracket. The Railroad branch of the

Young Men's Christian association. Gross earnings in June and for the

half year. Another Railroad law. Night schools for apprentices. Tit

practical result of the locomotive hammer blow. The strike disturbances.

Railroads and the federal powers.

No. 30. Vom 27. Juli 1894.

Leonard's block signal apparatus. Experiments on the movement of Ung

rails. The electric lighting of Railroad trains. Train accidents in the

United States in June 1894. The Rochester Railroad station lamp. An

electric passenger and freight Railroad. A fire-brick arch for locomotive

fire-boxes. Sykes and O'Donnell's signal replacer. The value of contract*

with Railroad employees. No pooling law this year. June accidents.

No. 81. Vom 3. August 1894.

Dean system of compound locomotives. Photographs of 'burned cars it

Chicago. Electric lighting of Railroad trains.

The Railway Engineer. London.

No. 174. Jnli 1894.

Express passenger engine, threat North of Scotland Railway. Lithgow ii«

zag deviation, New South Wales Railways. Railways signalling Extend

of Railways in India Reminiscences of the broad gauge. Design and con-

struction of Railway carriages and wagons. Cape of good hope gorert-

ment Railways.

No. 175. August 1S94.

Nelson new station, Lancashire and Yorkshire Railway. Design and con-

struction of Railway carriages and wagons. Failures of corrugated firehose*

Atmospheric Railways. Roofs, warehouses and constructional ironwork

Railway signalling. The Great Venezuelan Railroad. Light Railways fa

New South Wales.
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The Railway News. London.

No. 1590—1595. Vom 23. Juni bis 28. Jnli 1894.

(No. 1590:) Indian Railways in 1893- Workmen's houses tenure. American

Railroad legislature. The Pacific Railroad and the United States govern-

ment. Railway bills in 1894. Railway and canal commission. The Railway

Rates bill. (No. 1591:) Discontinuance of the zone system on the Cork,

Blackrock and passage Railway. Railway accidents in America aud Great

Britain. The French coal trade and the Railways. (No. 1591—1693:) Rail-

way bills in 1894. (No. 1593:) Signalmen's hours of duty. Railway rates.

The Railway traffic in coal to Hull. (No. 1595:) A new route to Birmingham.

Revue generate des cbemins de fer. Paris.

No. 6. Juni 1894.

Rendement et utilisation £conomique des machines locomotives. Exploitation

des raccordements souterrains entre le chemin de fer du Nord et la petite-

ceinture a la station de la Chapelle— St. Denis.

Schweiserische Baozeitung. Zurich.

No. 28—6. Vom 9. Juni bis ll. August 1894.

(No. 23, 25 u. 40 Ueber die Unterftthrung von Starkstromleitungen bei

Bahnkreuzungen und die Ueberwachung bei Hochspannnngsanlagen. (No. 6:)

Die sogenannten Rutschungen in RapperswiJ.

Transport. London.

No. 105-112. Vom 29. Juni bis 17. August 1894.

(No. 105:) The Railway and canal traflc bill. The proposed Canadian line

of mail steamers (No. 100:) The American Railway strike. Railways and

state control. Continental Railways and their goods traffic. (No. 107:)

Ventilation of the underground. Recent American Railroad law. (No. 108:)

The pooling question in America. The microbe as a Railway traveller.

(No. 109:) The Railway year in India and America. (No. 110:) The burning

question of Railway rates. A great intercontinental Railway. Railway

management in Victoria. (No ill:) French Railway guarantees. (No. 112:)

The Railways of the United Kingdom.

Verordnnngsblatt des k. k. Handelsministeriams fur Eisenbahnen und Schiff-

fahrt. Wien.

No. 71—90. Vom 23. Juni bis 9. August 1894.

(No. 71:) Nordamerikanisches Eisenbahnwesen. (No. 73 Anlage:) Die Langen

der fttr den Offentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahnen. (No. 78:) Eisen-

bahnverkehr im Monat Mai 1894 und Vergleich der Einnahmen in den

ersten fiinf Monaten 1894 mit jenen der gleichen Periode 1893. (No. 79:)

Entwicklnng der ftsterreichischen Eisenbahnen im Jahre 1893. (No. 81 :) Der

Nordostseekanal. (No. 82:) Protokoll fiber die am 28. Mai 1894 abgehaltene

Sitzung des Staatseisenbahnrathes. (No. 830 Zusainmenstellung der im

Monat Juni 1894 bei den Ztlgeu mit PersonenbefiJrderung in den End-
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stationen vorgekomroenen Versp&tungen. (No. 86:) Organisation der Sta&ts-

aufsicht ttber die franzosischen Eiaenbabnen. (No. 88:) Uebersicht der in

Oesterreich gelegenen Schleppbahnen mit Ende 1893. (No. 90:) Eisenbahn-

verkehr im Monat Juni 1894.

La voie ferree. Paris.

No. 009—610. Yom 28. Juni bis 16- August 1894.

(No. 609:) L'Orleans et le Midi devant le conseil d'Etat. (No. 610:) Les

tarifs du Bdne-Guelma. (No. 611:) Les chemins de fer tnnisiens. Les

fraudes dans les transports par chemins de fer. (No. 612:) Les charges it

l'Etat ponr les chemins de fer. (No. 612—616:) Les fraudes dans les trans-

ports par chemins de fer. (No. 613-616:) Les garanties d'intlret. (No. 613:)

Dettes dc lEtat envers les Compagnies de chemins de fer. La concurrence

indnstrielle et les tarifs. (No. 6140 Les instructions minist6rielles et les

fraudes dans les transports. Les chemins de fer aux Etats-Unis an 30 jain

1893. (No. 614 u. 616:) La compagnie internationale des wagons-lits. Le*

voies fenrees dans les departements. (No. 616:) La compagnie general

franchise de tramways. Achevement du r£seau des chemins de fer de l'Etat.

Les comptes rendus des compagnies e'trangeres de chemin de fer. (No. 616:)

Les chemins de fer americains. La nouvelle convention du Sud de la France

Achevement du r£seau des chemins de fer de l'Etat. La compagnie gene-

rale francaise de tramways. Entreprises de chemins de fer a l'etranger.

Transport des matieres dangereuses. Appareils de correspondance entrc le*

stations et les trains.

7Kypiia.ii> MMnucTepcTsa uyxett cooCiueiun. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkebrs-

anstalten.) St. Petersburg.

1894. 2. Heft.

Amtlicher Theil:

Verhandlnngen des Eisenbahnraths.

Nichtamtlicher Theil:

Die neue Stahlschiene der Warschau-Wiener Eisenbahn. Der 4. international

Eisenbahukongrefs in St. Petersbnrg. Ueber die Anlage kleiner Eisenbahn-

stationen. Ueber den Einflufs des Schwimmsand- und Lehmbodens aof

Bildung von Aufquellungen des Eisenbahnkbrpers. Ueber die Beseitignn?

der Bodenaufqnellungen im Eisenbahnkorper.

Zeitschrift fur Bauwesen. Berlin.

Heft VII-IX. 1894.

Nordamerikanisches Eisenbahnwesen.

Zeitschrift des bsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Verelns. Wieu.

No. 20 -33. Vom 29. Juni bis 17. August 1894.

(No. 32:) Einsturz der Brlicke bei Louisville. (No. S3:) TrarowajnioU*"

nacli System Serpollet.
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Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins. Hannover.

1894. Heft 5.

Ueber die Einftthrang des elektrischen Betriebes auf Strafsenbabnen iin

Innern der Stadt Hanuover in Verbiudung mit den geplanten Vorortbabuen.

Ueber das Eigengewicht schmiedeeUerner Brttckenpfeiler.

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin.

No. 20-38. Vom 30. Jnni bis 18. August 1804.

(No. 26:) Verbundlokomotiven in Nordamerika. Bergischer Eisenbahnverband.

Die Langen'scbe Schwebebahn. Dampfstrafsenbahnwagen System Serpollet.

(No. 27:) Mittbeilnngen von einer Studienreiae nacb den Vereinigten Staaten

von Nordamerika. Die North River- oder Hndson River-Brttcke zwischen

New York und Jersey City. Verbundlokomotiven in Nordamerika. (No. 29:)

Konstruktion Otto'scher Drahtseilbahnen. (No. 80:^ Heilmann's elektrische

Lokomotire. (No. 38:) Strafsenbabnwagen mit elektrischem Betriebe.

Zeitschrift ffir Kisenbahnen und Daropfscbiffahrt der dsterreichisch-nngarischen

Monarchic Wien.

No. 26-84. Vom 24. Jnni bis 19. August 1894.

(No. 26=) Die ungarische Enqnete ttber das Eisenbahnbetriebsreglement.

Der Ssterreichisch - uugarische Eisenbahnverkehr im Monat April 1894.

(No. 27:) Triest nnd das Binnenland. Verwaltungsbericht der k. k. flster-

reichi&chen Staatsbahnen Air 1893. (No 28 und 29:) Studien zur Wiener

Strafsenbahnfrage. (No. 30:) Der Osterreichisch-uugarische Eisenbahnverkehr

im Monat Mai 1894. Die damalige Bewegung auf dem Eisenbahngebiet in

der Scbweiz. (No. 31: Die Umgestaltung der preufaischen Staatseisenbahn-

verwaltung. (No. 32:) Beitrage zum Eisenbahnexpropriatiousrecht. (No. 33

nnd 84:) Zur Reform des Personentarifs in Ungaru.

Zeitschrift fur Staats- and Volkswirthschaft. Wien.

No. 25—31. Vom 17. Juni bis 29. Juli 1894.

(No. 25, 26 und 28:) Die ungariscbe Enqnete ttber das Eisenbalmbetriebs-

reglement. (No. 30 und 81:) Die Genufsscbeiue der bflhmischen Westbahn.

Zeitschrift fiir Transportwesen und Strafsenban. Berlin.

No. 20—23. Vom 10. Juli bis 10. August 1894.

(No. 20:) Vorscblage fttr Reformen im Strafsenbahnbetrieb. Der Vertrags-

entwurf der Stadt Berlin mit der Firraa Siemens und Halske. ErOffnung

der elektriscben Balm in Lemberg. Schmalspurbabnen im Gebiet der Babnen

des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Zur Geschichte der Bahnen

von Ortlicher Bedeutung. (No. 21 :) Ueber die Kosten des elektriscben Be-

triebes von Strafsenbahnen in England und Nordamerika. (No. 22:) Inter-

national permanenter Strafsenbabnverein. Die osterreichischen Bergbahnen.

Ueber Schmalspnrbahnen. (No. 23:) Ueber elektrische Eisenbahnen. Elek-

trische Baku Baden—Voslau bei Wien. Der Bericbt der belgischen National-

gesellschaft der Vizinaleisenbahnen. Die Osterreichischen Bergbahnen.
Archlv for Elaenbahnwesen. 1884. r-n
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1042 Bttcherscliau.

Zeitung des Vereins deutscher Kisenbahnverwaltnngen. Berlin.

No. 48—08. Vom 23. Juni bis 15 August 1894.

(No. 48:) Das grofsberzoglich bessische Gesetz liber die Nebenbabnen und

die Erbaunng der Sekundarbahnen in Hessen. Eisenbahnanlagen ira Wupper-

thal, insbesondere die Banner elektrische Zahnradbahn. Betriebsergebnisse

der Lokalbahn Gotteszell—Viechtach in 1898. (No. 60:) Uebersicht der

Scbmalspurbahnen Deutschlands. (No. 51:) Das Morserelais als Telephon.

Bemerkutigen zu dem Bericht ilber das Eisenbahnwesen auf der internatio-

nalen Ausstellung in Wien. (No. 52:) Die Telephonnnlage im Arlbergtnnoel.

(No. 53, 57, 60 und 62:) Neuere Tunnelbaumethoden, namentlich im Hiublick

auf die Anlage stadtischer Verkebrsmittel (No. 54 und 56:) Das fiuanzielle

und soziale Weaen der moderoen Verkehrsraittel. (No. 65:) Weifses Licht

und Sternlicht. Die Eisenbahuen der Erde 1888—1892 (No. 58:) Der Loko-

motivbau in Rufsland. Regelung der Beziehungen der Kleinbahneu zu den

Eisenbahnen. (No. 59:) Die europaische Falirplankonferens in Paris. (No. 61 :)

Das Gesetz Uber das Telegraphenwesen des Deutschen Reichs. (No. 61 u. 62:)

Betriebsergebnisse der preufsischen Staatsbahnen im Jabre 1892/93. (No. 62:1

Betriebsergebnisse der staatlichen Lokalbahnen in Bayern in 1893. (No. 68:'

Zur Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen in

Graz 1894.

lloi-.u-K.-Kt b«-n im Aollr<Mcr <lr» Kr.niglictien Jlii.l.lrrtura. der ««entlicli*n Arbailrn.

V*rlu* von Jullui S|.riii|r«r, Itirlin N. - Itruck ron H. 8. M«roiM«. H«rli» S.W.
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Der Jahresabschlufs der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung

vom 1. April 1893 94

sowie die Ergebnisse dieser Verwaltung vom 1. April 1882/83 bis 1893 '94.

Von

Schremmer,

Rechnungsrath im Miniaterium der Offentlicheu Arbeiten.

Bekanntlich hatte die in den letzten Jahren eingetretene Stockang

in Handel und Industrie in Verbinduug mit den durch das Auftreten der

Cholera veranlafsten VerkehrsstOrungen auf die Fortentwicklung der Ein-

nahraen der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung ungunstig eingewirkt.

Wahrend die Gesammteinnahmen der Verwaltung (also einschiiefslich der

Dividenden von den Privateisenbahnen, bei denen der preufsische Staat

betheiligt ist, und der Einnahmen der Zeutralverwaltung) fur das Jahr

189192 921 293830,81 M
ausmachten, stiegen solche fur 1892/93, ungeachtet

des Zugangs neuer Strecken, nur unwesontlich und

zwar auf 922 467 124,6<; n

Bereits am Schlusse des Jahres 1892/93 machte

sich aber eine Wiederbelebung des Handels und der

gewerblichen Thatigkeit und damit des Eisenbahnver-

kehrs bemerkbar, die in mafsigen Grenzen im Jahre

1893 94 sich fortsetzte und, unter Berficksichtigung der

Einnahmen von neuerOffneten Strecken, eine Erhtihung

der Einnahmen fur 1893/94 auf 962886 719,07 „

zur Folge hatte.

Andererseits waren die Gesammtausgabeu der preufsischen Staats-

eisenbahnverwaltung im Jahre 1891/92 (einschiiefslich der aus Betriebs-

fonds geleisteten Zinsen und Tilgungsbetrage fur Anleihen u. 8. w. (sowie

Archiv fttr Ei»en»>ahnwesen. 1894. 7 j
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1044 Der Jahresabschlnfa der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung vom 1. April

der Kosten der Zentralverwaltung), besonders durch hohe Preise fur Kohlen

and sonstige Materialien u. s. w. bis auf 607 346 809,46 M
angewachsen. Unterstfitzt durch den eingetreteneu

Preisruckgang konuten die Ausgaben fur 1892/93 auf . 586 293 154,37 m
und fur 1893/94 auf . . . 584 281400.7* .

beschrankt werdeu.

Dementsprechend hat der Rohiibersehuls der preufsischen Staats-

eisenbahnverwaltung, der fflr 1891/92 313 948 021,3* m
und fur 1892/93 336 163 970,&> -

betragen hat, sieh fiir 1893/94 auf 378605 318,29 .

gehoben.

Im Staatshaushaltsetat fur 1893 94 war der Roh-

uberschufs auf 338 279 492,om .

veranschlagt, sodafs der wirklich erzielte Rohuberschufs

on 378 t iOr> 818.29

urn 40325826.29 .a

hoher ist.

Auf den wirklichen Rohuberschufs von .... 378605318,29 .

kommen auf Grund des Eisenbahngarantiegesetzes voni

27. Marz 1882 (Ges.-S. S. 214) in Anrechnung:

zur Verzeichnung der Staats-

eisenbahnkapitalschuld . . . 213612978.31 .//

zur Ausgleichung des Defizits im

Staatshaushalte. das andernfalls

durch Anleihen gedeokt werden

miifste 2 200 000,00 „

zusammen 215 812978.3! ^

sodafs als Reinuberschuls verbleiben 162 792 339,i»- M

Dieser findet Verwendung:

1. nach§ 4 Abs.3 No. 1 des Eisenbahngarantiegesetzes vom 27. Marz 1883

(Ges.-S. S. 214) zur planm&fsigen Amortisation der vom Staate fur

Eisenbahnzwecke vor dem Jahre 1879 aufgenommenen oder vor

und nacli diesem Zeitpunktc selbstschuldneriseh ubernommenen

Schulden 5 420 267,»* M-

2. nach § 4 Abs. 3 No. 2 desselben Gesetzes zur

Deckung der zu Staatsausgaben erforderliehen

Mittel, die anderenfalls durch Aufnahme neuer

Anleihen heschafft werden mufsten, und zwar:

Zu ubertragen"" 5420267,66

Digitized by Googl



1893/94 sowie die Ergebnisso dieser Verwaltnng vom 1. April ihk2\S3 bis 1893,94. 1045

Uehertrag 5 420 2G7.»i»; jc.

a) zur aufserordentlichen Tiigung von Staats-

schulden und zur Verreehnnng auf hc-

willigte Anleihen ... 19 373 242,21 ,.//

b) zur Deckuug anderweiter

etatsmafsiger Staatsaus-

gaben des Rechnungs-

jahrs 1893/94 .... 137 998830,11 ,.

157 372072,82 „

da* sind wie oben 162 792 339,9* .a.

Das Jahr 1893/94 hat den hochsten bisher erzielten Keiu-

iibersehufs der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung er-

bracht, andererseits ist von der Verwaltung in 1893/94 der

hoehste Beitrag zur Deckung anderweiter etat smafs iger Staats

-

ausgaben geleistet.

Ein interessantes Bild fiber die iinanziellen Ergebnisse der preulsi-

sehen Staatseisenbahnverwaltung vom J ah re 1832 ''83 ab, mit welchem

Jahre das Eisenbahngarantiegesetz in Giiltigkeit trat, gewfthrt die nach-

folgende, dem Staatshaushaltsetat beigefugte und nacli Vorstehendem ver-

vollstandigte Uebersieht Zu derselben ist zu bemerken, dafs die dem

ftffentlichen Verkehr dienende Bahnlange Ende des Jahres 1882/83 =
14084,f>7 km betragt und sich bis Ende des Jahres 1893 94 auf 25831,u* km
erhflht hat. Aufserdem befindet sioh im Besitze des preufsischen Staates

ein Netz von sehraalspurigen, dem offentlichen Verkehre dienenden Zweig-

bahnen im oberschlesischen Bergwerks- und Hiittenbezirk (109,s? km) und

eine Anzahl von Bahnstreeken fiir nicht Offentlichen Verkehr (197,95 km),

die von Oldenburg betriebene Wilhelnisliaven-Oldenburger Bahn (52,87 km)

und der preufsisclie Antheil an der Main-N -?ckurbahn (G.91 km), leUtere

wird von einer mit Baden und Hessen geineiuscliaftlich bestellten Direk-

rion verwaltet. Auf diese Objekte beziehen sich die nachstehend auge-

gebenen Gesammteinnahmen und Ausgaben; in den Einuahmen sind

auch die Dividenden von den Privateisenbahnen. bei denen der Staat be-

theiligt ist. enthalten.

Digitized by Google



1046 Jahreaabschlufs der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung vom 1. April
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1893/94 sowie die Ergebnisse dieser Verwaltung vom 1. April 1882/83 big 1898 94. 1047
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104JS Der Jahresabschlufs der preufsiaelieii Staatseisenbalmverwaltung voin 1. April

Die Uebersicht Jafst die grofse Bedeutung erkeunen, die die preufsi-

sche Staatseisenbahnverwaltung im Laufe der Jahre durch die Verstaat-

lichung der meisten Privatbahnen und den fortgesetzten Ausbau des Staats-

eisenbahnnetzes far den preufsisehen Staatshaushalt angenomroen hat.

Wahrend der Reiniiberschuls (Spalte 8 der IJebersicht) fur das Jahr 1882/83

nur 42 364 731,44 ji

betrSgt, ist derselbe fur 1893/94 bis auf .... . 162 792 339,9* -

mithin um 120 437 608,54 M
gestiegen. Bei einer Gegenuberstellung dieser Ertrage mit den gesammten

direkten Staatssteuern, die im Staatshaushalt setat fur 1882 83

mit 144 463 700,(k» m
vorgesehen und fiir 1893/94 zu 186 166 000,ou „

mithin gegen 1882/83 um 40712 300
7
<>o M

hoher veranschlagt sind, ergiebt sich, dais der Reinfiberschufs der Eisen-

bahnverwaltung fur 1882/83 = 29°/0 ,
dagegen fiir 1S93/94 = 88% der

direkten Staatssteuern ausmacht.

In den nach Spalte 8 der Uebersicht fur die Jahre 1883/84, 1886/86.

1890/91, 1891/92 und 1892 93 sich ergebenden Sehwankungen des Rein-

iiberschusses nach unten, driickt. sich die Ruekwirkung der verminderten

Handels- und Gewerbsthatigkeit des betreffenden Jahres auf den Eisen-

hahnverkehr und die Vermehrung der Ausgaben durch Gehaltsver-

besseruugen der Beamteu, bohe Materialpreise u. s. w. aus. Die Reinuber-

sehusse der zwfdf .Jahre 1882 83 — 1893 94 beziffern sich im gauzen

auf 1 120 794 228,09 M
von denen zur Deckung anderweiter Staatsausgaben

(Spalte 13 der Uebersicht) 629 363 439.51 -

benutzt sind, wahiend zurTilgung von Staatsschulden und

zur Verrechnung auf bewilligte Anleihen (Spalten 12 und

16 der Uebersicht) 50 013 181,71 m 4- 441 427 607,47 m = 491 440 789,1.* -

Verwendung gefunden haben. Die Verrechnung auf bewilligte Anleihen

steht der Schuldentilgung gleich, da in Hohe der verrechneten Summeii

die Kredite der geuehmigten Anleihen sich ermafsigeu.

Es bleibt noch zu erwahnen, dafs die preufsische Staatseisenbahn-

verwaltung mit den verstaatlichten Privatbahnen auch die noch ungekun-

digten Anleihen dieser Bahnen iibernommen und aus Betriebsfonds sowohi

verzinst. als planmafsig getilgt hat. Im Laufe der Jahre sind dann die An-

leihen meistens zur baaren Riickzahlung gekiindigt oder gegen niedriger ver-

zinsliehe Staatsschuldverschreibungcn umgetauscht. Fur die zu Kiindigungs-

und Konvcitirung.-zwecken ausgegebenen Staatsschuldverschreibungen wer-

den die zu leistenden Zinsen zu Lasten der Staatssehuldenverwaltung ver-

d by Google



1898 94 sowie die Ergebnisse dieser Verwaltung vom 1. April 18X2/88 bis 1898/94. 1049

rechnet, kommeu aber selbstverstandlich bei den nach dem Garantiegesetze

festzusetzenden Zinseu iu Anrechnung. Seit 1. April 1891 sind auch die

noch nicht gekiindigten Prioritatsanleihen der verstaatlichten Privatbahnen,

bis auf einige iiber ein nicht getilgtes Kapital von . . 7884800,65

auf die Staatsschuldenverwaltung Qbergegangen, sodafs gegenwartig aus

Betriebsfonds uur noch geringe Zinsen und Tilgungsbetrage zu leisten

bleiben. Immerhin sind von der preufsischen Staatseiseubahnverwaltung in

den Jahren 1882/83—1893/94 folgende erhebliche Summen zu Tilgungs-

zweeken aus Betriebsfonds aufgewendet:

im Jahre 1882/83

n , 188384

„ 1884 85

183586

1886/87

„ 1887 88

1898-89

„ 1889 90

„ . 1*00/91

.. 1891 92

„ 1892 93

„ 1893/94

114D39u4,n; M
13 144922,63 „

15120677,80 „

15 096 468,3* „

13 877 602,«)'j „

11 \m 16LS8 „

12 314 537,35 r

12 972 903,82 „

5 598006,50 „

736096,54 „

768 947,07 „

803 286,.% „

im ganzen 113 828 404,01 .//.

In Hone dieser Tilgungsbetrage hat die Staatseiseubahnverwaltung

su'h demnach selbst entlastet. Werden diese Ausgaben zur Tilgung, um
die andernfalls die nach dem Garantiegesetze berechneten Jahresuberschusse

sich erhfiht haben wiirden. Jetzteren hinzugereehnet, so steigt. der vorhin

genannte gesammte Reinfiberschufs fiir 1882 83—1893/94

1 120 794 228,iw jt,

1234 622 632,70 „.

von . .

auf . .

Derselbe irst. verwendet

:

zur Deckung anderweiter Staatsausgaben mit . . . 029 363 439,51 m
und zur Tilgung von Staatssehulden oder zur Ver-

rechnung auf bewilligte Anleihen mit 605 269193,19 „

Die auf Grund des Eisenbahngarantiegesetzes vom 27. Marz 1882

fe.<tgesetzte Eisenbahnkapitalsehuld ist, ohne Riieksicht auf die statt-

get'undenen Abschreibungen. nach Spalte 9 der Uebersicht fiir Ende des

Jahres 1882/83 auf 2 613 664 452,o«> M,

dagegen fur Ende des Jahres 1893 94 auf .... 6669023772,32 „

berechnet.
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1050 Uer Jahresabschlufs der preufaischen Staatseisenbahnverwaltung u. s. w.

Diese Grundsumme hat sich durch die in den zwolf Jahren 1882 83

bis 1893/94 von derselben erfolgten Abschreibuugen der Reinuberschos^

der Verwaltung sowie der ErlOse fur verkaufte eisenbahnfiskalische Grund-

stficke u. s. w. nach Spalte 16 der Uebersicht bis auf 6 569 663 379,<H

ermafsigt.

Dazu treten die von der Eisenbahnverwaltung

nocb selbst zu verzinsenden und zu lilgenden Anleihen

verstaatlichter Privateisenbahnen mit dem am Schlusse

1893/94 noch nicht getilgten Kapitale von .... 7 884 800.r>* „

sodafis die gesammte, die Verwaltung noch belastende

SchuJd Ende 1893/94 sich auf . . 5 567 548180,59.*

belauft.

Die Schuld umfafst auch die dem Staate dureh seine Betheiligung

bei mehreren Privatbahnen aus der Uebernahme von Aktien u. dergl. eut-

standenen Ausgaben.
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs

in den Jahren 1890 bis 1892.

Auf die vorjahrigen Mittheilungen dieser Zeitschrift 1

) folgen nach-

stehend in tibersichtlicher Zusainmenstellung die Hauptbetriebsergebni8.se

dor deutschen, englischen und franzosischen Eisenbahnen fur 1890/92 nach

aratlichen Quellen:

1. FUr die Eisenbahnen Deutschlands:
„Statiatik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands flir die

Betriebsjahre 1890/91* 1891/92 und 1892/98", sowie „Uebersichtliche Zusammen-

stelluug der wichtigsten Angaben der deutschen Eisenbahnstatistik fur die

Berichtsjahre 189091 bis 1892/93".

(Bearbeitet im Reichseisenbahnamt.)

2. Ftir die Eisenbahnen G rofsbri tanniens und Irlands:

a) Railway Returns for England and Wales, Scotland and Ireland for the

year 1892. London 1898.

b) General Report to the Board of Trade in regard to the share and loan

capital, traffic in passengers and goods and the working expenditure and

net profits from Railway working of the Railway Companies of the Uni-

ted Kingdom for the year 1892. London 1893.

3. Fur die Eisenbahnen Frankreichs:

a) Statistique des chemins de fer franrais au 31. decembre 1890 und 1891.

Documents divers.

Premiere partie: France. IntenU general. Paris 1892 und 1893.

Deuxieme partie: France. Interet local. Alge>ie et Tunisie. Paris

1892 und 1893.

b) Statistique des chemins de fer frau^ais au 31. decembre 1890, 1891 et 1892

Documents principanx. Paris 1892 und 1893.

(Vom franzosischen Ministerium der offentlichen Arbeiten vertfffentlicht.)

Die Angaben fur die deutschen Eisenbahnen beziehen sich auf die

vollspurigeu Batmen ftir Offentlichen Verkehr (ohne Schmalspurbahnen),

wahrend bei den franzOsischen Angaben die schmalspurigen Eisenbahnen

mit einbegriifen sind (jedoch ohne Industriebahnen). In der englischen

Statistik fehlen diese Angaben.

Zur Erleichterung der Uebersicht sind die grofseren statistischen

Zahlenangaben auf Millionen und die Prozentzahlen auf 1 Dezimale

abgerundet.

*) Vergl. Archiv 1898 S. 1135 u. ft'.: „Dic Eisenbahnen Deutschlands, Englands

und Frankreichs in den Jahren 1889 bis 1891".
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•

1. AusdehiiBCi

D e u t s c h 1 a nd») E n g 1 a n d

11 c g c II S I. n 11 U ")
i

1

1890/91. 1891/92 1892/98 1890 IHyi
,

Bahnlange (Eigentbumslange* . . km 41879 42 825
j

42964 32297 82 487

davon siud:

37 944 38 861 38 944 — — -

in Prozenten der Bahnlange . % 90,<; 90,t> 90,o — — —

doppel- und mehrgleisig . . . kin 12710 13 878 14181 17681 17 804

in Prozenten der Bahnlange . % 80,3 31/. 38,o 54,7
i

•

Eb kommen an Bahnlange anf je:

km 7.*v 7,9

«

10,3 liM

n 8,.'-o 8.4» H,AS 8,-'.
j

Betriebslange

:

am Jahresschlufs
i' 42104 42 551 43 190 32 297 32 487

im Jahresdurchschnitt .... •• 41 681 42 802 42849 — —

Ltinge der Schmalspurbahnen ffir

den Offentlicheu Verkehr . . v 1 051 1 155 1269 — — —

Verwendetes Anlagekapital:

ilberhaupt Mill .// 10 466,1 10 665,0 10 850,9 17 949,« l8S8S.j

llir l km Bahnlange ... .// 250 890 252 707 258 195 555 749 566016 bT'*

Von dem verwendeten Anlage-

kapital sind beschafft:

a) bei den ^taatsbahnen:

durch Staatsanleihen und aus i

extraordinaren Fonds u.s.w. Mill 9 721,'. 9 918,0 10092.S

b) bei den Privatbahnen

:

durcli Ausgabe von Aktieu. .

1 701,

s

711,v 721,

«

\ 6 641,4 6807 r
J

„ Obligation. „ \ i 66573 6 78S-:

schwebende Schulden . 28,,, 80,9 38,o

sonstige Boschattuugen. 4
) 4,» 4,v 4,»

Auleihen und SehuMen
v.*

i loans and debenture stock )

r
r 4 650,* 4 797..

i

l
) Fur die Umrcchnung gelten: 1 mile (engl.) — l.w)j» km; 1 i«" - rnnd 20 .//; 1 ~

*

*) Etwaige Abweichungen gegen truhere Angaben beruhen anf den neueren Fest?t<H'i:*

< Die Angaben fiir Deutschland beziehen sich auf das Betriebsjahr.
*) Die Angaben fur England (Vereinigtes KOnigreich) gelten filr das Kalenderjahr
*> Die Angaben fiir Frankreich teuropaisches gelten fttr das Kalenderjahr.
6

) Ohne die Strecken auf fremdem Gebiete und die Industriebahnen und Tram**™
Aufserdem sind in der deutschen 8tatistik noch beistehende Geldbetrage aufgefuhrt

* Angaben liegen fiir 1*92 noch nicbt vor.
j

'•' In den vorstebenden Langenzahlen mitenthalten und zwar fUr 1890 = lTW *31

111 Das Original zeigt anf S. 164 einen Drnckfehler beim „Capital realise doblig* 1 -
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ekapital. 1

)

Frankreich 5
) Zunahme oder Abnahme in 1892 gegen 1890

1891

i

i

1892

Deutschland

Betrag in %

England

Betrag in %

Frankreich

Betrag in%

67a •) 87 727 6
) 38 423 + 1086 + 2,6

!

+ 406 + 1,5 + 1751 + 4,.

528

6,9

37,»

2 636

6,7

111 UQ1

37,1

i

2 536

6,6

)
—

+ iooo

+ 1471

+ 2,7

+ 2,6

+11,«

+ 8,3

—

+ 272

+ o,>

-

+ V
+ 0,4

+ 7

0,3

+ 0,3

-4,3

7,o

9,6

i

7,i

9,8

7,*

lO.o

+ (>,a»

+ 0,03

+ 2,6

+ 0,4

-1- o,t

+ 0,i

T" 0,9

+ M
+ 0,1 +1,«

+ 0,4 +4,*

614

.288

37 673

37 048

1

38 384

38066

+ 1086

+ 1218

+ 2,6

+ 2,9

+ 406 + 1,3 + 1770

+ 1768

+ 4,8

+ 4,,

1

*) - + 218 +20,ft

, 676,3
|

12024,6

819183

12 225,4

317 978

1 OA A+ 394, h

+ 2805

+ 3,8

+ 1,1

i (tor, -+ 987,-

+ 21 787

+ 5,i

+ 3,»

+ 649,.

- 433

+ 4,7

-0,1

564,* 566,a 569,a + S70,h + 3,*
*

+ 4,.. + 0,6

1 306,8

ft 523,*

1 283,11

i

1 316,3

8 938,4

1 208,8

1 302,0

9060,6

1 293,6

\
+ 19*

+ V

+ a.sj
+ 312,6

+ 252,6 + 8,«

- 3,»

+ 537,

«

+ 10,3

-o,*

+ 6,3

+ 0,s

1

I

-
i

+ 372,5 + 8,0

•v, 1 ton fengl.) = 1016 kg: 1 Francs rund 0.>o Ui.

ire Angabe iiber die Art der Beschaftung.

. = 2262 km und fur 1892 = 2622 km.
lich 11682127 862 Frcs. statt 10 532127 852 Frcs. (wie die Smnmirnng ergiebt ).
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2. Betrietewitkli

w c J5 c 11 8 C n U U

Deutschland England
i

1KKJ/91 1 by 1/92
\

I. B e s t an d.

Lokomotiveu:
16860 MMl 1 / .

14 188 14 788 16 475 16 287

anf 10 km Betriebslange . „ 3,S7 3,48 3,s* 5,03 6,1* *

Personenwagen:
3912226 899 27 512 28901 37 068

anf 10 km BetriebslHnge . „ 6,47 6,69 11,49 12,**

ueren Mtz- nnd atenpiatze Anzani i iiu tat 1 167 020 1231128 ") -
58290 61111 64 666

Gepfick-. Giiter- nnd sonstitre

«)581364Wagen 287 704 299288 308 336 *)554891

ant' 10 km Betriebsl&nge . 68,» 70,8 71,4 171,7

dereu Achsen „ 686302 608530 627 369 *)
~

„ Tragffthigkeit ... t 3122 8*3 3 811060
•

—

1 t»b4 1776 1889

Beschaftungskosten

:

1

der Lokomotiveu (einschliel's-

618,0 641,.s 667,*
-

der I'ersonenwagen .... „ 218,4 228,t 245,9

der (iepilck-. Gttter- nnd son-

889,6 876,3 908,6

II. L e i s t n n c e n.

uie eigenen iinu ireiiHieii IjOKO-

HM'LIVCII IClMclCll. )

a) liOKomotivKm jiiill. 518,6 544,3 638,4
_

iiiii i hin (iiirt iisi ii 11 lixiiciic

12888 12867 12 564

bi Nutzkm Mill. 838,* 858,2 355.1

Geleis»t«'te Wagenachskm: 1

)

2 447,t 2624,6 2696,s

„ (iepack- and Gttterwagen . r 10103,7 10 820,7 10169,0

266,* 279,4 294,7

Tnsgesammt „ 12807,* 13 224,7 13 159,o

anf* 1 km durchschnittliche Be-
--

807 645 812626 807102

l
) Anf eigenen Betriebsstrecken.

s
'i Angaben fehlen (Zeichen —). . n\

fiw [H

v Die Qnelle giebt „W agenkil ome t er u an ^von eigenen Wagen anf eigenen .;>
4

) Darunter an Gilterwagen (Waggons of all kinds used for the conveyance ot »

1892 - 575 436 Stttck.

Von eigenen Lokomotiven auf eigenen nnd fremden Strecken.
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eistangen.

Frankreioh

1891 1892

Zunahme oder Abnahme in 1892 gegen 1890

Dentschland

Betrag in %

England

Betrag

Frankreicb

Betrag in %

I

6,37

8

9993

2,65

10069

2,62

23608 24669

6,87 6,48

263 663 267 838

70,0 69,s

!

-

i»7,i

87

61,0

25,o

.79/)

•00

5
) 814,4 *) 327,5

8 487 s w>5

*) 2 087,0 ») 2176,o

7 920,0 7 941,o

____ i

9967/) 10116,0

268800 265800

+ 1 287 -f 9,1

4- o,ai + 6,3

+ 2 602 + 9,5

+ 0,« + 6,7

4-116 701 +10,4

+ 6 376 +10,»

+ 20632 -f 7,8

+ 8,1 + 4,5

+ 42057 + 7,8

+ 404218 +18,»

+ 225 +13,5

+
+

49,8 +7,9

32,5
'

+16,8

+ 64,o 1

-t- 7,6

24,* + 4,8

+
+

+
+
+
+

+ M
16,6 + 4,9

248,8 +10,1

66,3
j

+ 0,6

37,» ! +14,8

351,* + 2,8

543 — 0,8

+ 1 202 + 7,4

+ O^o, + 6,0

f

+ 8001 +8,i

+ o,7«; + 6,«

+ 48 897 + 8,7

+ 12,* i + 7,»

+ 155

— 0,03

+ 1,6

- 3,a

+ 1 337 + 5,7

+ 0,o:.l + 0,s

+ 7 400
. -f- 2,s

— 1,» — 1,*

+ 30,i +10,8

i

+ 418 + 5,i

+ 221,0 +11,3

+ 3l6,o • + 4,i

+ 537,o + 5,6

+ 1800 + 0,7

en). Dieselben sind sur leichteren Vergleichung auf „ Wagenachskiloineter" umgescbatzt.
Js or general merchandise) fflr 1890 = 626 415 Stflck, fttr 1891 = 558114 Stuck und fur
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3. Finuiq

e g e ii stand

Deutschland

1890/91 1891/92 1892/98

England

1890 1891

-

r.

r

Mill. Jl

Betriebseinnahmen:

a) Einnahme aus dem Personen-

verkehr:

1. Klasse Mill.M
3. „

4. „

Militar

3. Klasse und Parlamentazttge

Zeitkarten (Season or perio-

dical tickets)

Nebeneinnahmen (Gepack

,

Hnnde und Sonstiges) . .

Uesammteinnahme ....
fiir 1 km durchschnittliche

Betriebslange ....
b Einuahme :ius dem Guter-

verkebr:

Eilgnt

Frachtgut

Postgut

Militargut

Dienstgut

Viehverkelir

Mineralklasse (minerals) . .

Allgemeine Gttter (general

merchandise) „

Nebenertrage „

Gesammteinnahme .... „

fur 1 km durchschnittliche

Betriebslange .... M
c Sonstige Einnahmen . . . Mill. Ji

Genara mteinnahmen:
ilberhaupt „

fiir 1 km durchschnittliche

Betriebslange H
anf loot) Nutzkm . .

., KKM Zugkm . . .

16,a 16,<> 15,5

91,8 92, * 90,7

166,0 173,i 173,6

61,* 66,0 65,6

10,i 8,* 9,4

1M
357,1

8 726

11,3

367,7

8 842

11,7

366,s

8 699

-

20,* 20,o 21,6

777,*; 798,3 808,'J

l,i L. 1,'.

3,9 3,:- 3,.

31 f
i 35,9 30,«

25," 25,t 24,1

22,4

882,o

22.*

907,7

23,i

913.1

21 239 21 614 21

») 61,s
V..

66,i *) 65,a

V> 1 800,9 J
) 1 341,% ») 1345,1

31 248 31 712 31 893

3 843 8 745 3 788

63,9

52,9

422,9

46,»

100,6

686^5

(HA

50*

4Sfc

48,;

lOiri

21 256 216*

27,.-.

350,9 361-

466,«> 476.'

844,1

26140 26613

68,o 70/

I699 ?
n 1687-

49508 508^

3 170 3144

1 Ohiif Pacht/ins. Die Betriebseinnahmen betragen mit Pachtzins fur 18&V$j
3
) Ohne Verkehrssteuer. Pieselbe stellt sich fiir 1890 auf 74,3 Mill. Jl und «r

:t
> Mit Viehverkehr. Der Betrair im Viehverkehr stellt sich fflr 1890 anfBetrag
lichen Angaben.

•) Hecettes diverses et annexes.

-

>

-

~ :><l

«.
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sbnisse.

Frankreich

890 1891
i

i

1 O<lo

Zunahrae od

Dentschland

ler^Abnahme in 1892

England

B e t r a g : in "/n

?egen 1890

Frankreich

B e t r ag in % B e t r ag in o/0

i

i

|

- o.>

i

t

- 4,3 - 1,6 - 2,3

384,3 8
;

293,6 *) 302t
f 5,4 — 10,3

I 1 lu ..4- 18,3 4- 0.4

1 -f 7,6
1 4- 4,«

(MilitAr Int. In den Vorzalrten mit -4- 3.8 4- 6.1
• » | mm

einDegrifren.) — 0,7 — 6,9

i

t

1 ,,1 .4~ 21,5
1 K .

T" »>•'

1

4- 4,:.
I i\ -
4- 9,»

73,7 78,fi 78,3 4- 0.

.

4~ 4 '. 4" f- 4,h -1- fi-2

367,» '} 372,3 3^ 380,7 4- 9,4 4- 2,6 4" 2o,<
1 On

-r 22,« 4- 6.<

9 864 10046 10003 — 2ti — 0.3 4- 554 4- 2,6 4139 4- 1 4

r 1," -t- 4,:<

-f- 30,.; 4- 3.9

-f 0,1 4 7,i

- «0.4 — 10,3

— 0.2 — 0..;

— <>> - 2,4 - 0.7 — 2,5 _

1
4- 6.m ~ 1.7

518,4 532,1* 524.-*
1

4- 5> 4- l,i

1 •f- 1A 4- 1--

24^8 S
) 28,3 4- 4,o 4- \m 4-16,1

542,6 560,;

•

552.1 4- 31,i 4 3,6 4 12..« 4- lr' 4- 9r* 4- M
14 964 15 134 14 517 4-130 f 0.* 76 4- <V 437 — 2,»

88,« «> », 4
25.; 4- 3.i 4- 5.:. 4- -V 4 4.7 7,» —23,5

934,1 960,o 958.^ 4" 4t.3 4 3,4 -r- 42,-t 4 - 2,7 4- 24,7 + 2,«

26 742 25 914 25 195 4-145 4- o,-i 4- 697 4- l.i -547 - 2,i

~ — 55 14
— 1 57 - 1.*

lionen M, ffir 1891 92 = 1 343. Mill. jV nnd fur 1802/93 = 1 347.3 Mill. .//.
Mill. . ft

fiir W\ auf 21.o Mill. .// fiir die Hauptbahnen. Fiir die Lokalbahnen fehlen die beztig-
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Gegenstand

Einnahme aus dem Personen-

und Gaterverkehr:

ttberhaupt Mill..//.

far 1 km durcbachnittliche

Betriebsl&nge UL
auf 1000 Nntzkm „

„ 1 0()0 Zugkm „

Betriebsausgaben:

Allgemeine Verwaltung:

im ganzen Mill. M
fftr 1 km durcbschnittliche

Betriebsl&nge //

auf l 000 Nutzkm ,

Bahnverwaltung:

im ganzen Mill. .//

iiir 1 km durchschnittliche

Betriebslange //

auf 1 000 Nutzkm „

Transportverwaltung:

im ganzen Mill. M
fdr 1 km durcbschnittliche

Betriebslange (L

anf 1 090 Nutzkm „

Gesammtausgaben:
aberhaupt Mill..//

far l km durcbschnittliche

Betriebslange //

auf 1 000 Nutzkm „

„ 1 000 Zugkm „

in Proz. der Betriebseinnahmen . %

I 239,»

1

I

i

1275,4 1 279,9

29763

3660

30150

3560

i

s>Q 869

3604

77,4

1858

229

77,9 8l,i

1848

218

1893

228

200,v 222,3

i

216,i

4809 5256

591 621

!

5045

609

505,* .'>48,t 540.1

12150

1494

1 12978

1632

12604

1 521

») 783,4 2) 848,9 *) 837,3

18818

2 314

20067

2870

19 542

2358

GO,** 63,vs t>2.'^

England

1890 1891

1531,o

47 :96

8036 !

1567,1

48241

3 010

4S(fe

*) 113,9 ») 112,* ») I>

3 580 3 488 W

«} 140,7 <) 146,7
4 I**-

4 350 4 485 4 5^

5
) 677,5 *) 610,*

y ^

17*50 18782

•) 863.8 «) 902^
fi!

7
)26 745 '

7)27 793

8
) 1712 '*) 1734

54,o ,
55,i

r
i Nach der Keclinung nur 12 971.

ff[
.

J
i Ohne Kosten filr erhebliche Erganzungeu u. s. w. und ohne Pachtzins. Die W***

Millionen .//. . . ^
') General charges, rates and taxes, government duty. Compensation for personal «F.

fJ

•liture. (Far 1892 ohne 64 920 welche von der Nord Londonbahn far den*'1

4 Maintenance of way, works, Kc.
, 0

', Lokomotive power, repairs and renewals of carriages and waggons, traffic eJP
f

.,.j

' Mit Nebenausgaben. Die Ausiraben fttr Dampfschiffe, Kanale und H&fen stellt*0 *

Betriebsausgaben betrageu fUi 1890 = 831,i Mill. .//, fur 1891 = 868,9 Mill.
•^.."J'^h

Die eigenthchen Betriebsausgaben far 1 km durchschuittliche Betriebslange suue]1

"> Auf 1 Too Zugkm ergabeu die eigentlichen Betriebsausgaben in 1890= 1648^-J'/ r ,

•) Mit Nebenausgaben. Die eigentliclien Betriebsausgaben betragen far 1890 = 47ft.**"

»° Mit recettes diverges, i Verkehrseinnahmen. )
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Frankreich Zunahme oder Abnahme in 1892 gegen 1890

1890

1

1*91 1892

Deutscbland England Frankreich

B e tr ag in % B etra g in o;
n B e t r ag in 0

o

919,3

i

i

1

l0
) 944,6 ,0) 944,2 + 40,8

i

+ 8,3

1

+ 89,6 4- 2,6 4- 24,9 4- 2,7

25 332

—

25496

1

24811 + 106

56

4- 0,4 + 630

— 58

+ 1,3 — 521 -2,1

47,. 54,9 — + 3,7 4- 4,* + 2,6 + 2,3

1

+ 31 + 0,9

— —

1 306 1479
—

4-
1

35

1

4- 1,9

— 0,4

— —

98,o

-

106,< + 15,y 4- 7,9 4- 7,4 + 5,3 — —

2 700 2 890

I

— 4-

+
236

18

4- 4,9

4- 3.o

+ 178 + 4,»

— —

329,1 344 :
* + 34,3 4- 6,» 4- 38,* + 6,7

9 070
|

9293

1

+ 454

27

4- 3,7

4- 1,8

+ 996 + 5,6

) 495,t

i

*) 522,0 *) 540,9 + 53,9 4- 6,9 + 50,5 4- 5,s + 46,s + 9,3

13 644

53,o

14090

64,«

14 214

56,i

+
+

+

724

44

2,03

4- 3,*

+ 3,i

+ 1 215

+ 21

+ 1,7

+ 4,5

+ 1,*

+ 3,i

+ 570

+ 3,4

+ 4,»

+ 6,4

agaben betragen fur 1890/91 = 802,3 Mill..//, fur 1891/92 = 872,i Mill. M nnd fur 1892/93 = 858,0

r damage and loss of goods, legal and parliamentary expenses, miscellaneous working expen-
derer Linien eingenommen und bei der Gesammtausgabe in Abzng gebracht sind.)

Baching and merchandise).
1*90 auf 1634 070 \£ , in 1891 auf 1701278 ST und in 1892 auf 1674 833 ST. Die eigentlichen

92 - P80,» Mill. M.
1890 auf 25 730 M, in 1&91 auf 26 750 UL und in 1892 auf 26935 M.
1 Gfl9 M und in 1892 = 1 670 UL.

r 1H91 = 508,6 Mill. M nnd filr 1892 = 628,* Mill. M.

Archiv fftr F.isenfonhnwesen. 1894. ~r>
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fi e g e n 8 t a n d

D e uts ch land

1890/91 1891/92 1892/93

England

1691 m

1

n

Die Betriebsausgaben:

fiir je 1000 Zugkm . . . . M
setzen sich, wie folgt, zusammen:

Bahnunterhaltung a

Lokomotivzugkraft
n

Betriebsmittel (Erneuerung)
. „

Verkehrsausgaben „

Allgemeinko8ten „

Steuern

Regierungsabgaben „

Ent8chadigungeu

:

fttr Personenverletzungen

„ Gttterbeschadigung .

Bechtsbeistand und Parlaments-

kosten

Sonstige Kosten „

Ueberschnfs:

im ganzen Mill.

fttr 1 km durchschnittliche

Betriebslange
„

auf 1000 Nutzkm

, 1000 Zugkm
||

in Prozenten des Anlagekapitals %
„ „ der Roheinnahme . n

Staat8zin8za8chiisse (fttr ttbernommene

Zinsbtirgechaft) .... Mill.uy

_ _

l
) 500,7 1) 471,4 l

) 489,4

12227 11380
j

11607

1179 1316 1878

4,*6

38,42

4,49

35,09

4,S6

86,3?

1648 1 669 1*7'

I

280 #1

489 4-

163 «

529 556

72 T5

86 *

13 ») li

t

9

9

18

21

10

12

19

11

1"

IS

a
) 736,s a

) 734,3 ») '

(734,*)

22 763 22 603

*)1458 *)1 410 4)1»

4,io 4,00

46,9 44,» &

') Unter Berttcksichtigung sammtlicher Einnahme- und Ausgabetitel des Buchungsfonns^
zina) fur 1890 91 - 617,', Mill. ./, fttr 1891/92 = 492,e Mill. M und fttr 1892/98 = 507.* MilL*
1891/92 = 11646 (1876) .// und in 1F92/98 = 11861 (1480) Ui.

J)
Nur fttr Grofsbritannien. In Irland wird keine Abgabe von den Bahnreisendea ert***

5 Ser B
.
et"eb8ttber8chuf8 stellt sich fttr 1890 auf 699,9 Mill. fttr 1891 auf 693^ MUi

*) Der eigentliche Betriebsttberschufs fttr 1000 Zugkm betragt in 1890 = 1 888 ur, u> I* 1

J)
Dle Angaben beziehen eich auf das Hauptbahnnetz.

6
) Der Betriebsttberschufs betrug in 1890 = 442,9 Mill. M, in 1891 = 436/) Mill. M «« a
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Frankrei ch Znnahme oder Abnabme in 1892 gegen 1890

1890 1891 1892

Deutschland England Frankreich

B e tr ag in % B etrag in »/o B etrag

1880 5
) 1912 — — — f 22 + 1,3

— —

884 400 -r 2 1 ft a

664 672 —
4- 5

— 2

+ 1,0

- 1,3
— —

648 640 — — 4- 19 + 3,7
— —

176 + 9 4- 2,s

+ 1 + 1,1

- 1 -7,7 — -

1 -11,1 — —
+• 2 H-22,a

_ — 8 —23.1

24 — 2 — 9,5

439,o «) 438,0 6
) 417,9

1

— 11,3 - 2,8 - 7,7 - 1,0 - 21,i -4,8

12098 11824 10981 - 620 - 5,1 — 618 - 2,3 -1117 - 9,8

— 101 - 6,8

• - 78 - 6,4

3,75 3,64 8,42 — 0,30 — 6,0 — 0,35 - 6,1 — 0,83 -8,8

47,0 45,6 43,6 — 2,io - 5,5 - 1,6 - 3,5 - 8,4 -7,8

39,6 43,« 71,i + 31,5 +79,8

er Betriebstiberschufs betr&gt (ohne Kosten fttr erbeblicbe Erg^inzungen n. 8. w. nnd ohne Pacht.

avon entfallen durchBchnittlicb anf 1 km (1000 Nntzkm) in 1890/91 = 12430 (1529) M, in

id fttr 1892 auf 689,7 Mill Jt.
1341 M und in 1892 = 1 808 Jt.

m - 415,4 Mill. M.
72»
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4. V.

Dentschland En gland

Gegenstand
1

1890 1891 b"'

Persouenvcrkehr:

Beforderte Personen . . Mill. Anz. AAA n 817,7 l
) 845 i

Geleistete Personenkm . . n
s

;

Durch8chnittliche Fahrt fttr 1

26^1 26,17 24,t4 3
)

-

Durchschnittsertrag.

fiir 1 Person 4i 0,*i 0,77 0,73 a
) 0,66 0,"

„ 1 Personenkm t& 3,08 3.05 8,01 —
Gu terverkehr:

Beforderte Gtitertonuen . . Mill.

t

4
) 215,9 4

) 229,0 4
) 230,9 ») 308,0 ») 315^

Geleistete Gtttertkm . . . Mill.tkm 22 237,3 28 144,3 23215,8 3
)

—

Durchschnittliche Fahrt fur

102,99 101,09 100,5.,
•1

;

-

Durchschnittsertrag:

filr 1 GUtertonne // 3,97 3,9* 3,^ 6
) 2,7 6, 2.:

3,% 3,82 3,«3
-

Geleistete Zngkm: 1

t

in Schnell- u. Personenzugen Mill. Anz. 164,7 169,0 177,9 268,2 276,i

124,9 130,o 123,i 231,1 238.9 i"

„ gemischteu Ziigeu 36,6 36,3 32,6 5,i 6,4

*

/irociis- 11. itiiiicrjuizugeu „ 3,6 4,3 4,0
OIA „
Ol»,S 340,2 337,6 504,i 520,:

„ durchschnittlich auf 1 km . Anz. 8043 7 879. 15616 16027 16 li

A lit" 1 kin krmimfn diimlicplinitf 1

274 270 280 881 279 701 »>

tor ifd 548 535 513100 3
)

Von der Gesammteinnahme en tfalien:

auf Personen- n. Gepiickvcrkehr % 27,t.s 27,»i 27,2* 42,9t 42^:

„ Guterverkehr r G7,so 67,67 67,90 52,n 52.M

„ sonstige Einuahmen . . . ,, 4,;:, 4,92 4,86 4,25 4.s;

Von <lcr Betriebaansgabe kommen

:

is--auf allgemeine Verwaltung . . „ 9,« 9,n 9,69 13,7 13,0

25, * 26,h 25,st 16,9 lu>
;v

.. Transportverwaltung til..; 64\.;i

i

64,m> 69,1
1

70.2

l
) Ohne Karteninhaber (fiir lK9f> = 1 259 221, filr 1891 = 1402 776 und fiir 1892 = I* 1 -

.

'•') Minerals and general merchandise. Die Abweichnngen gegen die fruheren An*15

T
) In der englischen Statistik fehlen diese Angaben.

') (Jiltcrlicforderung gegen Frachtberechnung.
•) Ohne Zeitkarten.

Fiir Minerals and general merchandise.
7 Aimaiuin liegen zur Zeit nicht vor.
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Frankreich Zanahme oder Abnahme in 1892 gegen 1890

1890 1891 1892

Deutschland England Frankreich

B etrag in % Betrag in% Betrag in %

251,o

8 059,7

267,5

8419,4

305,2

9 379,6

+ 62,i

4- 558,0

4-14,6

4- 4,9

4- 46,7 4- 6,7 4- 58,6

+ 1319,9

1 21,3

4-16,4

32,o 81,5 30,7 — 2,80 - 8,4 — — - 1,8 4,i

1,13

3.J-3

1,10

3 !'»

0,99

3.W

0,08

— 0,07

- 9,9

- 2,3

— 0,02 - 8,o — 0,u

— 0,31

12,4

- 8,1

95,t;

11 818,9

100,0

12364,4

106,3

12284,0

+ 15,0

4- 977,9

4- 6,9

4- 4,4

4" 6,6 4-2,1 4- io,6

4- 416,1

4-ll,i

4- 3,5

123,6 123,6 115,2 — 2 4 — 8,4 6.8

6,42

4,39

5,33

4,31

4,94

4,99

- 0,13

— 0,03

— 3,0

- 0,8

- 0,1 - 3,7 0,48

— 0,io

- 8,9

- 2,3

112,0

86,7

54,9

1,*

266,t

7029

125,a

92,9

48,8

1,9

268,7

7 246

1

7) 4- 23,3

1,8

— 4,0

+ 0,4

4- 17,8

4- 197

4-15,0

- 1,4

—10,9

+11,1

+ 6,7

+ 2,6

4- 14,9

4- 7,3

4- 0,4

+ 28,1

4- 513

4- 6,5

4- 3,4

4- 8,o

4- 4,6

4- 3,3

—

—

—

—

222108

. JO utfo

227266
OQQ 170aooo Toy

248 889
Dm And321 473

4- 5 481

4- 7624

4- 2,0

4- 1,4

4- 21 736

- 4225

4-9,8

" 1,3

38,3

58,i

3,6

38,8

58,4

2,8

*

39,7

67,6

2,7

— 0,21

4- o,w

+ 0,i»

— 0,8

+ 0,1

4 2,3

— 0,50

— 0,49

+ 0,09

4- 1,9

- 1,1

+ 2,1

4- 1,«

— 0,5

— 0,9

4- 3,7

- 0,9

-25,o

*

10,o

20,7

69,s

10,s

21,t

68,1

0,19

4- 0,35

0,06

- 1,9

4- 0,9

-0,1

0,5

- 0,1

4- 0,6

- 8,7

— 0,6

4-0,9

z

eruhen auf der Umrechnung der (bisher engl.) tons in Tonnen (= 1 000 kg).
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10t>4 Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands u. Prankreichg von 1890—1892.

Aus den vorstehenden Uebersichten ergiebt sich Folgendes fiber Zu-

nahme an Bahnlange, Anlagekapital, Betriebsmilteln und Verkehr.

Das Eisenbahnnetz Deutschlands ubertraf am Ende des Jahres 1892

mit 42964 km Bahnlange das Englands urn 10261 km
und „ Frankreichs "„ 4641 „ .

Die Zunahme der Bahnlange in den drei Jahren 1890 bis 1892 betrug:

fur Deutschland . . . . . 1 085 km oder 2,6%
» England 406 „ „ 1,3 „

„ Frank reich 1 751 „ „ 4,8 „ .

Der Umfang des Staatsbahnnetzes 1
) stellte sich Ende 1892:

fur Deutschland auf 38 944 km = 90,6 % <ter Bahnlange

„ Frankreich „ 2 535 „ = 6,6 „ „ „

Die Zunahme betrug in 1892 (gegen 1890) bei den Staatsbahnen

:

fur Deutschland 1 000 km oder 2,6 %
„ Frankreich 7 „ „ 0,3 „

.

Bei den doppel- und mehrgleisigen Strecken ergab sich in 1892 (gegen-

iiber 1890) eine Zunahme: 2
)

in Deutschland von 1471 km oder 11,6%

„ England „ 272 „ „ 1,5 „

.

Die Zunahme beim Anlagekapital 3

) betragt ffir 1890/92:

bei den deutschen Eisenbahnen . . 3,8%

„ „ englischen „ . . 5,2 „

„ „ franzOsischen „ . . 4,7 „

.

Fur die Betriebsmittel stellt sich die Zunahme in 1892 (gegenuber 18S*. 1

}

wie folgt:

a) bei den Lokomotiveu:

fur Deutschland auf 9,1 % (1 287 Stuck)

„ England „ 7,4 „ (1 202 „ )

„ Frankreich „ 1,6 „ ( 155 „ )

b) bei den Personenwageu:

fur Deutschland auf 9,5% (2 602 Stuck)

„ England „ 8,1 „ (3 001 „ )

„ Frankreich „ 5,7 „ (1 337 „ ).

M Die englischen Eisenbahnen Bind saramtlich Privatbahnen.
2
) Fur Frankreich liegen Btatistische Zahlen tlber die Lange der zwei- v»i

mehrgleisigen Strecken fur 1892 noch nicht vor.

3
) Das kilometrische Anlagekapital hat sich bei den deutschen und engli«chet

Uahnen um i,i bezw. 3,9 vcrinehrt, bei den franzOsischen Bahnen ura 0,1 vermindert-
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Die Eisenbahnen Deutschlands, Englanda u. Frankreichs von 1890—1892. 1065

c) bei den Gepack- and Guterwagen:

fiir Deutschland auf 7,2 °/o (20 632 Stuck)

„ England „ 8,7 „ (48397 „ )

„ Frankreich „ 2,8 „ ( 7 400 „ ).

Die Zunahme in den Gesammteinnahmen betragt fur 1890/92:

bei den deutschen Bahnen rund 44,2 Millionen M oder 3,4 °/
0

„ „ englischen „ 42,8 „ „ 2,7 „

„ „ franzosisehen „ „ 24,7 „ „ „ 2,6 „

.

Scheidet man die sonstigen Einnahmen aus, unter deneu vielfache

mit dem eigentlichen Verkehrsdienste nicht unmittelbar zusanimenhangende

Einnahmebetrage sich befinden und die deshalb auch in der englischen

Statistik bei der Berechnung der Einnahmen auf das Zugkilometer aufser

Betracht bleiben, so ergiebt sich fur die Verkehrseinnahmen in 1892

gegen 1890 eine Zunahme:

bei den deutschen Bahnen urn rund 40,^ Millionen m oder urn 3,3 °/o

r, * englischen „ „ 39,<; „ „ „ 2,6 „

„ „ franzosisehen „ „ „ 24, ) „ „ „ „ 2,7 „

.

Die kilometrische Einnahme aus dem Personen- und Guterverkehr ist

bei den deutschen Eisenbahneu urn 0,4 °/o

„ „ englischen „ „ 1,3 °/
0 gestiegen,

dagegen „ „ franzosisehen „ » 2,1 „ gefallen.

Auch im Personenverkehr hat eine weitere Zunahme stattgefunden,

und zwar ist die Einnahme daraus

bei den deutschen Bahnen urn 2,6 °/o

„ „ englischen „ „ 3,<> „

„ „ franzosisehen „ „ 6.4 „ gestiegen.

Die Einnahmen ira Personenverkehr sind bei den deutschen Bahnen:

fur die I. Klasse . . . um 4,3 °/
0

» » U. „ . . . „ 1,2 „ gefallen,

dagegen „ „ III. „ . . . n 4,« „

„ * IV. „ . . . „ 6,1 „ gestiegen.

Dahingegen betrug die Steigerung der Einnahmen bei den englischen

Eisenbahnen

:

fiir HI. Klasse und Parlamentszfige 5,1 %
„ Zeitkarten 9,7 „ ,

wahrend fur I. und II. Klasse sich eine Abnahrae um 2,3 und 10,2%
ergiebt.
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1066 Die Eisenbahnen Deutschlanda, Englands u. Frankreichs von 1890—1892.

Bei den franzdsischen Bahnen, bei denen die Einnahmen fur 1892

nach den einzelnen Klassen nicht getrennt sind
>

betragt die Steigerung

der Einnahmen (gegen 1890) fur I. bis III. Klasse zusammen 6,4 %•

Zur Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr haben, ab-

gesehen von den Nebeneinnahmen, bei den deutschen Bahnen vorwiegemi

die III. und IV. Klasse, bei den englischen Bahnen ausschliefslich die

III. Klasse und die billigeren ParlamentszQge beigetragen.

Die Zahl der beforderten Per6onen ist gestiegen in 1890/92:

bei den deutschen Eisenbahnen una 14,6%

„ „ englischen „ „ 5,7 „

„ „ franzdsischen „ „ 21,3 „ .

Die Zahl der geleisteten Personenkilometer 1
) ist:

bei den deutschen Bahnen um 4,9%

„ „ franzosischen „ „ 16,4 „ gestiegen.

Im Guterverkehr sind sowohl die Einnahmen, als auch die beforderten

Gfltermengen erheblich gestiegen.

Es betrug in 1890/92 die Zunahme der Gesamniteinnahme aus dem

Guterverkehr:

bei den deutschen Bahnen 3,6%

„ „ englischen „ 1,5 „

„ „ franzOsischen „ 1,8 v ,

wahrend die kilometrische Einnahme im Guterverkehr:

bei den deutschen Bahnen um 0,6%
„ englischen „ „ 0,3 „ gestiegen,

dagegen „ „ franzOsischen „ „ 2,9,
gefallen ist.

Die befOrderten Gutertonnen und gefahrenen Gutertonnenkilometer 1

)

sind gestiegen:

bei den deutschen Bahnen

„ „ englischen

„ franzOsischen

Die Zahl der befOrderten Gutertonnen und Tonnenkilometer be-

trug 1892:

M Filr die englischen Bahnen fehlen in den Qnellen Angaben hierttber.
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bei den deutschen Bahnen rand 231 Milliouen t (23 215 Millioneu tkm)

» - englischen „ „ 315 „„(_*) „ „ )

„ „ franzosischen „ „ 106 (12234 „ „ ).

Die nachsteheDde Zusammenstellung giebt einen vergleichenden Ueber-

blick fiber die prozentuelle Zunahme der Einnahmen, Ausgaben und des

Ueberschusses fur den Gesamrotverkehr in 1890/92.

fttr

Es betrng die prozentuelle Zunahme: Einnahme

_°/o _

Ausgabe ' Ueberschufs

bei den deutschen Bahnen .... + 3,4 + 6,9
;

~2,«

„ englischen „ .... + 2,7 + 5,8 1 — 1/>

„ „ franzosischen „ .... + 2,6 + 9,3
j

—4,s

Fur das Betriebsjahr 1892 bezifferten sich Einnahme, Ausgabe und

Ueberschufs (in abgerundeten Zahlen) wie folgt:

Es betrug in 1892:')

Eiunahnie
j

Ausgabe ! Ueberschufs

Mil lion en M
bei den deutschen Bahnen .... 1 347 858 489

(1280) (837) (443)

„ „ englischen „ .... 1642 914 728

(1 571) (881) (690)

, fl
franzosischen „ .... 959 541 418

(944) (529) (415)

Der kilometrische Ueberschufs hat sich in 1890/92

bei den deutschen Bahnen um 5,1 °/o

j
„ englischen n „ 2,3 „

j
vermindert.

„ „ franzOsischen „ „ 9,2 „ j

Die durchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals ist in der Zeit

von 1890 bis 1892

und

bei den deutschen Bahnen um 6,0%
)

„ 6,1 „ > gefallen.„ „ englischen

„ w franzosischen 8,8

l
) FUr die englischen Bahnen fehlen in den Quellen die entsprechenden Zahlen.

») Die Klammerzahlen beziehen sich auf Verkehrseinnahmen, Betriebskosten

und Betriebsuberscbufs.
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Die deutschen Staatsbahnen ergaben in 1892/93 durchschnittlich 4,59%

auf das verwendete Anlagekapital, wahrend die deutschen Privatbahnen

dnrchschnittlich 4,19%> erzielten.

Von den deutschen Privatbahnen gaben in 1892/93 die hdchste Di-

vidende ffir die Stammaktien

:

die 7 kin lange Ludwigseisenbahn (Nurnberg—Furth) mit 21 c
„

die Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn mit 15,0, die Stendal-Tanger-

munder Eisenbahn rait 8,0
p
/0 und die Lubeck-Buchener Eisen-

bahn mit 6,0%.

Die Verzinsung des in englischen Eisenbahnen augelegten KapitaJs

im Jahre 1892 erhellt aus der umstehenden Uebersicht.

Die Durchschnittsdividende stellte sich in 1892:

fur Stammaktien auf 3,9* °/,

„ garantirtes Kapital (4,38 °/o) und Obligationen (3,91 °/o) . „ 4,<h „

„ Anleihen (4,is °/
0) und Schulden (3,R7 °/

0 ) „ 3.ss ,

„ das Gesammtkapital „ 3.^ .

Von dem Stammaktienkapital (im Betrage von rund 347.7 Mill.

erzielten laut nebenstehender Tabelle an Dividende in 1892:

keine 49,g Mill 14,3 0/

zwisehen 2-3
/ 0 32,r.

?- 9,3 J?

3—4 „ 52,8 n 15,2 r>

» 4-5 w 61,7
r>

17,7

n 5-6
)9 80,7 23,2 r> des

n 6—7 45,1 n 13,0 V

y>
7-8 " 2,1 y 0,6 n

n 8-9 0,o » 0,2

iiber . 9 » l,r. - 0,4 •

des Gesammtkapitals.

Da fur die franzosischen Eisenbahnen die genauen statistisehen

Zahlen fiir 1892 noch nicht vorliegen, so lafst sich aus den Quellen fiber

die durchsehnittliche Verzinsung des in den franzosischen Bahnen auge-

legten Kapitals nur bemerken. dafs fur 1892 das franzosische Staatsbahn-

netz das Anlagekapital durch den Ueberschufs nur mit rund l 1
3 °/o

ver*

zinste, wahrend das Gesammtnetz der grofsen Privateisenbahngesellschaften

im Durchsehnitt in 1802 rund 32
///0 Verzinsung erzielte.

Die hdchste Dividende (einschliefslich Zinsen) fur 1892 zahlte die

Nordbahn mit 16/, °/
0 , die niedrigste Dividende (mit 7,1 %) vertheilte (to

Ostbahn.

Der vom Staate, infolge iibernommener Zinsburgschaft, an die gro/^o

Gesellschaften zu zahlende Zinszuschufs hat sich in 1892 gegenuber 1990

um 31,5 Mill. .// = 79.5 °/
0 erhOht.
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Prozentsati

der

gezahlten Dividende

Stamm-

aktien

(Ordinary)

Garantirtes

Kapital

(guaranteed)

Prioritats-

obligationen

(Prefer-

ential)

Anleiben

(loans)

Sonstige

Schnlden

(Debenture

StOCK)

U892) S£ IS &

Neubanstrecken:

uiiiic JL/1 VlllClivlC • •
Q4Q 1 Ol

-mit 3 % .... 113 680 - _
« 3J , .... 133 720 -

4 „ .... — 24 827

„ 5 „ .... — — . —

JUCtllCVOO li CtftCU.
i

„!__„ T\!_:J„J»onne Dividende . . 42 957 220 487 640 12653 994 —
mcht uber l°/0 . . 11853918 100000 - 307 305

von 1— 2% . . . 9 295 667 201 1H0 102 320 79071

r J— o r . . . 32 369 855 17000 2905000 401204 01000861

r 3— 4 „ . . . 52 057 508 57 040411 168808071 0182447 127 954 006

„ 4- 5 „ . . . 61 694 511 38 120240 53 160267 5221 370 48 229 272

n 5— 6 „ . . . 80070 872 4 121 580 2 192 704 141 180 1480 012

.6-7 45 152 887

„ 7—8 2068 400 5800 5 401)

!

i
' i

.8-9 575 583 5 840

„ 9—10 „ . . . 1 520 220 50000
1

zusammen 5f 347 700 876 100 9C0 005
i

244 018151 12015 301
•

239 121 987

345 519150 251 187 288

oder in Mark")

6 954 017 520 0910 383 120 5 022 745 700

18887 146400

Nachstehende Zusammenstellung 2
) bietet einen Ueberblick fiber den

Personenverkehr der englischen Bahnen (befOrderte Personen, er-

zielte Personengeldeiniiahme) im letzten Jahrzehnt 1883/1892.

1
) l ^ — rund 20 Jl gerechnet.

2
) Nach dem Handelsamtsbericht fur 1892.
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Jaur I. Kl. II. Kl.

i
i

III. Kl.

nud
Parlaments-

zttge

Zusammen

7oi tin Tt +>T\

(tnit

Arbeiterwochen-

karten

a) beftfrderte Personen (in Tausenden)

irnn
lhb.i 36S88 66097 588 233

AAA t\
b83 718

34583 62265 598144 694992
m

32465 60 986 603 762 697213

lbBO 32 301 60686 632 567 725 584 1,000

ibSt 31 324 64189 638 215 783 678 \ fur.*

1888 30262 63 304 648 933 742 499 1,177

1889 80075 62688 682420 756188 1,271

1890 30187 62 860 724 697 817744

1891 30424 63 378 751 662 845464 1,103

1892 30602 61 848 771985 864 435 1.613

b) erzielte Personengeldeinnahme (in Tausenden &
3 670 3 330

3105

17050 24050 1693

1 QQ/Ilobl 3 481 17606 24192 1763

loo-> 3 243 2 931 17 589 23 763 1828

8162 2824 18068 24054 1902

1 QSJ7loo/ 3 081 2 789 18293 24163 1973

1888 3 040 2693 18 690 24 423 2 051

1889 3 188 2705 19785 25 678 2196

1890 3194 2646 21 143 26 988 2 316

1891 3144 2527 21 810 27 481 2433

1892 3122
,

2 376

i

22217 27 716 2588

Hiervon entfallen auf England und Wales in 1892:

a) von den befOrderten Personen (in Tausenden):

1892 24 907 56 932 680 792 762631 I 1612

(in %) (81,4) (92,u (88,8) (88,3) |
(93,7'

b) von der erzielten Personengeldeinnahme (in Tausend £P):

1892 2 583 2 049 19 088 23 720 I 2242

i in »/,-,: (82,7) (86,4) (85,9) (85,6)
]

(83,»)

Ueber die Vertheilung des Guterverkehrs der engliscben

Eisenbahnen in den Jahren 1890 bis 1892 auf die Hauptklassen der
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G titer und die drei Vereinigten Kdnigreiche geben nachfolgende Zahlen

Aufschlufs

:

Es warden befOrdert an Kohlen und Erzen (minerals), Frachtgutern

(general merchandise) und Vieh (livestock) in abgerundeten Zahlen:

1890 1891 1892

Gewicht

t

Erzielte

Ein-

nahme

M

Gewicht

t

Erzielte

Ein-

nahme

M.

Gewicht

t

Erzielte

Ein-

nahme

M
a) Kohlen und Erze: (auf Millionen abgerundete Zahlen)

219,a 360,9 251,i 361,3 224,6 356.3

davon kommen:

anf England und Wales 187,9 8053 191,4 313,3 188,3 305,..

b) Frachtguter:

88,* 46G,o 90,3 475,5 89,9 473
;

«-

davon kommen:

auf England und Wales 75,5 395,6 76,6 403,9 • 76,4 402,«

c) Vieh:

_ 27,5 27,s 26,<

davon kommen:

auf England und Wales 18,o 18,3 17.6

d) Gesammtguterverkehr:

oberhanpt 308,o 844,* 315,3 864,6 814,6 857,3

davon kommen:

auf England und Wales 263,3 719,:. 268,o 735,3 264,7 725,c

„ Schottland .... 40,3 96,4 42,s 100,o 45,5 103,3

<M 28,:. 4,'. 29,3 4,4 28,

«

Hiernach berechnet sich die Einnahme fur die Tonne Kohlen und

Fracbtgut in 1890/92 wie folgt:

1892Es bet rug: 1890 1891

Einnahme fur die Tonne:
i

1,60

5,27

1,50

6,27

Die Durchschnittspreise fur Kohlen (an den Gruben) und die

durchschnittlichen Ansfuhrpreise fiir Kohlen, sowie Eisen- und
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1072 Die Eisenbahnen Deutschlanda, Englands u. Frankreichs von 1890—1892.

Stahlschienen und dergl. in England in den Jahren 1887— 1892

sind nach dem Handelsamtsbericht nachstehend zusammengestellt:

Jahr

Durchschnittapreis der

Kohlen an den Gruben
(nach derKohlenstatistik

Durchschnittl. Ausfuhrpreise (nach Menge
Werth der Ausfnhr geschiitat)

fttr Kohl en
fur Eisen- u. Stahl-

schienen u. dergL

fttr die Tonne engl. (= 1016 kg) 1
)

1887

1888

1889

1890

1891

1892

4sh.9,87d (4,w M)

5 „ 0,68 „ (5,16 „ )

6 „ 4»/4„ (6,48 „)

8 „ 3,oo „ (8,43 „)

8 „ - „ (8,16 „ )

7 „ 3,oo „ (7,40 „)

8,19 ah. ( 8,33 JL)

8,37 „ ( 8,80 „ )

10,06 „ (10,10 „)

12,39 r (12,44 „)

11,96 „ (12,01 „ )

4,40 # (88,35 M
4,33 „ (86,9* „)

4,61 n (92,36

*) 5,47 „ (109,« r >

a
) 5,03 „ (101^0 „ )

10,89 (10,93 „ ) >) 4,40 „ { 88,35 „

Die Einnahme aus dem Giitervcrkehr betrug durchschnitllich

fur I Betriebskm und fur 1 Zugkm:

1890 1891 1892

Es betrug:

Einnahme fttr Einnahme fttr Einnahme fiir

1 Be-

triebskm 1 Zugkm
1 Be-

triebskm
1 Zugkm

1 Be-

triebskm 1 Zugkm

ai M M Ji M.

fiir England nnd Wales . . 31672 3,65 32281 3,63 31 672

„ Schottland 18943 3,io 19602 3,34 20199 3,3»

„ Irland 6 352 3,99 6352 8,93 6091 3,7*

Vereinigtes KOnigreich . . 26140 3,63 26613 3^9 26216 3^:

') Die Klammerzahlen ber.iehen sich auf die Durchschnittspreise in Mark nn<f

Tonnen (= 1000 kg).

*) Nur fttr Schienen.
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Die Reform der Personentarife in Rufeland

Seitdem die Leitung s&mmtlicher Guter- and Personentarifangelegen-

heiten dem Departement fur Eisenbahnangelegenheiten des Finanzmini-

steriunis in Petersburg iibertragen worden, sind nicht nur von den

bisherigen ganzlich abweiehende Grundsfttze fur Bildung der Gfitertarife

in Rufsland angenommen, soudern diese neuen Grundsatze auch that-

saehlich zur Durchfuhrung gelangt. Damit war an Stelle der bisherigen,

unendlichen Zerrissenheit der einzelnen Sfitze und Bestimmungen fiber die

Anwendung dieser Tarifsatze eine einheitliche Behandlung dieses in jeder

Beziehung wichtigsten Theiles der Eisenbahnfinanzwirthschaft getreten.

Es ist dies ein unbestreitbarer Erfolg der gegenwartigen Finanzverwaltung

Rufslands.

Nachdem nun dieser wichtige Theil der Tarifreform zur Durch-

fuhruug gelangt war, nahm das Finanzministerium den zweiten Theil, den

Personentarif in Berathung. Hier handelte es sich nicht so sehr am
Schaffung einheitlicher Grundsatze, nach denen die Personentarife ffir das

ganze Reich gleichmafsig zu bilden sind, denn auffallender Weise haben

sie der Hauptsache nach uberhaupt keine Aenderung erfahren, sondern

sind andauernd derart gebildet worden, dafs fur die I. Klasse 3 Kop., ffir

die II. Klasse 2 1
/* Kop. und ffir die III. Klasse Kop. fur die durch-

fahrene Werst erhoben wurden. Bei den Personentarifen kam es also

wesentlich darauf an zu untersuchen, ob die HOhe der Tarifsatze noch

den Ansprfichen der Zeit entspreche und falls das verneint werden muis,

was an Stelle des gegenwartig gultigen Personentarifes zu setzen sein

werde. Der leitende Gedanke des Finanzministeriums ffir alle nach-

folgenden Arbeiten in dieser Richtung ist nun die Anschauung gewesen,

dafs der aufserordentlich schwache Personenverkehr seinen Grund in den

zu hohen Tarifsatzen habe. Um alle hierher gehOrigen Fragen ein-

gehend prfifen zu kftnnen, wurde ein sehr umfangreiches und darauf sorg-

sam verarbeitetes Zahlenmaterial gesammelt, das namentlich die Jahre
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1074 Die Reform der Personentarife in Rufsland.

1889, 1890 und 1891 umfafste, und dem die nachfolgenden Angaben ent

nommen worden sind.

In den Jahren 1889—1891 sind uberhaupt zur Beforderung gelanst

in Tausenden:

1. Klasse II. Klasse III. Klasse IV. Klasse Zusamm*i

1SS9 586 2 970 34981 867 39m
1890 574 2908 36040 1100 40622

1891 569 2 872 37 185 1 242 418**

Aus dieser Gesammtzahl ist eine Anzahl Personen ausgeschieden

worden und zwar alle die, die auf Bahnen befttrdert worden sind. die

unter besonderen Verkehrsverhaltnissen den Betrieb abwickeln, wie z. B.

die Zarskoje-Sselo Bahn, die Transkaspibahn u. s. w. Nach Ausscheidaos

dieser Reisenden und auch der Reisenden der IV. Klasse, findet man, dais

bcfOrdert wurden in Tausenden:

I. Klasse II. Klasse III. Klasse Zosammen

1889 387 2145 28 475 31007

1S90 373 2086 29 324 3I78S

1891 386 2022 30195 32608

Von dieser Gesammtzahl von Reisenden entfielen:

auf den

Lokalverkehr

auf den direkteu

Verkehr

1889. 337 916 49 312

1962 348 183112

I". » 27 126 978 1 347 782

1890. I. Klasse 331 677 47205

»• - 1 907 342 178 523

in. „ 27 962 787 1360554

1891. ]. Klasse 337 852 48612

11- 1849 381 172637

I». 28 826 844 1 367 71S
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Jeder Reisende.

1075

1889. I. Klasse

II.

HI.

189U. I. Klasse

II.

III.

1891. I. Klaase

II.

III.
T)

durchfuhr zahlte

durchschnittlich

Went
j

Rabel

264 7,50

142 3,91

93 1,16

2B4 7,61

143

91 1,"

262 7,87

148 3,85

91 l,u

Zerlegt man die Zahlen each den beiden Rubriken, Lokalverkehr und

clirekter Verkehr, so findet man, dafs jeder Reisende des

Lokalrerkefar* direkten Verkehrs

durchschnittlich

durchfuhr

Wcret

zahlte

Rubel

jl durchfuhr

jj

Werat

zahlte

Rubel

18R9. I. Klas.se

II.

III.

-

1890. I. Klassc

II *

I". „

1891. I. Klasse

II.

III.

r

190

110

80

1%
110

78

206

116

78

6,09

2,47

1,00

5,89

2,46

0,98

6,ir.

2,61

0,!*

!

665

499

358

660

490

360

662

506

355

19,nr,

11,23

4,4fi

19,79

11,03

4,51

19,87

11,37

4,41

Weiter briugt da.s statistische Material Ausweise fiber die von den

Rei8enden zurfiekgelegten 8treeken, theiit zu dem Zwecke daw ganze

russische Eisenbalmnetz in Tlieilst recken von 100 zu 100 Werst, nur di>

Archrv fur EiBenbahnweHen 1894. 73

Digitized by Google



107H Die Reform der Personentarife in Rufsland.

ersten 100 Werst werden noeh in zwei Theile zerlegt, und ordnet daun

die Reisenden in diese Theilstrecken ein. Hierbei wird festgestellt, dafc

vou sammtlichen Reisenden der einzelnen Klassen in Prozenten aaf die

einzelnen Theilstrecken entfielen und zwar auf die:

-

I. Klaase II. Klasse III. Klasse

Theilstrecken

-

1889

_

1890 1891 1889 1890 1891 J889 1890 1891

Werat % % % % % % % % %

1— 50 30,* 29,5 28,4 44,6 44,

a

42,7 52,9 53,6 53,,

51— 100 15,'> 15,8 15,3 20,2 20,3 20,3 22,3

101 - 200 17,5 18,i 18,0 16,6 16," 17,2 14,7 14,4 14-3

201— 300 8,6 8,s 9.* 6,6 6,« 7,1 4,-' 4,» 4,«

301— 400 5,1 5,2 5,3 8,1 3,i
j

3,s 1,9 1,9 1?*

401 - 600 4,2 4,1 4,1 2,3 2,3 2,4 1,4 1,» 1>

501— 600 2 :
i 2,2 2,3 1.1 M 1,3 Or 0,-* a-

601— 700 7,« 8,i 9,3 2,i 2,2 2,i 0,7 0,6
i

701— SOO 1.-' 1,' 1,0 0,7 0,7 0,6 0,3 0,3 u
801 900 3,: 3,2 :>,-< 1,0 0,» 1,' 0,2 0,1 0,i

ooi — i ono 0,.; 0,« 0,7 0,3 0,3 0,3 0,1 0,1 0,1

1 001 - 1 100 0.9 0.7 0* 0.4 o,. 0,1 0,1 0,1 0.1

1 101 - 1 200 0,» 0,2 0,3 0.2 0,2 0,2 0,1 0.1

1 201 • 1 300 0,4 0,4 0,. 0,2 0.2 0,2 0,o 0,o 0,'

1 301 - 1 100 0,3 o,;i o,a 0,1 O.i 0,1 0,0 0,0 o...

1 401 1 500 0.i 0,i 0.. 0.2 0.1 0,2 0,0 0,0

1 501 - 1 000 0.4 0,4 0,4 0,2 0,1 0,1 00 o.

1 601 - 1 700 0,1 0,i O.i o,. o,. <U 0,0 0,9

1 701 - 1 800 0 i) O ii U,0 n itU,0 U,0 0,0 0.0 11

.

u «

1801—1 900 0,1 O.i 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

1 901 — 2 000 0,1 0,1 0,1 0,o 0,o 0,0 0,0 0,o

2001 2 100 0,n O.o O.o 0.0 0,0 0;
o 0,0 0

;
o 0.'-«

2 101 —2200 0,1 0,2 0,1 0,o 0,o 0,0 0,o 0,o a.-.

2 201 2 30t > 0,0 O.o 0,o 0,o 0,0 0,0 0,o 0,0 0.o

2 301 —2 400 O.o 0,o O.o 0.-

2 !0I —2 500 0," O.o O.O 0,o ( 1,0 0,o O.o 0,o 0. •

2 501 -2 600 O.o O.o 0,o 0,o 0,o 0,o 0,0 O.j

2 601 2 700 0,o 0,0
4

o,<» O.o

>

0," 0.-

Aueh liier hat das offiziclle Znhlenwerk eine Treunuug nach direkteiu

und lokalem Verkehr vorgenommen und stellt dahei fest. dafs von d^u

Reisenden des direkten Verkehrs entfielen auf die:

Digitized by Googl



Die Reform der Persoueutarife in Rui'slaml. 1077

w rri
I. Klasse II. Klasse III. Klaase

•

Tit oildti-oftIron
1889 1890 1891 1889 1890 1891 1889

-

1890 1891

0/
70 V

0'
"o

n

'

0
0/
70

0/
7o

o
0

0/
70

1

/o

1 — 50 1,4

•

1,7

*' i

1.8 2.4 2.5 2.1 4.1 4.1 4.0

51 — 100 3,o 2.8 7.4 7.3 7." 15,5 15,1 14,s

101 — 200 9,3

13,5

9,5 9.9 20,1 20,4 19,o 24,9 24.

«

26,«

201 30O 13,5 16,1 17.8 16.7 12.5 12,- 12.1

301 — 400 12,3 13,8 13.4 11.1 1 1,7 11.6 10.» 11.8 10,'J

401 — 50U 5,7 5,3 4,« 5 4 6.8 4," 6.8 6.0 6.7

501 — 600 6,4 7.7 6,3 6.* 7,* 10,2 10,8 10,3

HOI — 700 2,6 2.5 2,6 2.3 2.t 2,3 2.3 2a 2,3

701 — 800 7,9 7,1 6,5 6,3 5,«; 5.8 4,o 3,1

SOI 1)00 12,5 9,7 11.1 5,9 5,o 6,1 2,4 2,5 2,4

901 1000 4,c 4.H 4,9 3.5 3.7 2.0 2.o 1.9

1 001 — 1 100 3.3 3,4"I 2.9 2.1 2.1 2,8 1.4 1,3 1,3

1 101 — 1 200 2,o 2.o 2,t l.x l,c 1.3 1,3 1,3* i

1 201 — 1 300 3,o 3,» 3.0 2.7 2." 2.«'> 0 9 0, s 0.^

1 3oi — 1 40<> 2,3 2.5 2.1 1.8 1.3 1 i O.i 0,1 o,;

1 401 1 500 2,9 3,3 3,i 1,7 1.7 1,'» 0 1 0.1

1 501 - 1 600 3,. 3,3 3.0 1.6

0.4

1.'. l.<; 0 i 0.5

1 601 — I 700 0,7 0," 0,9 O.o 0,6 0,8 0,8 0,8

1 701 — I Ron 0,:i 0.3• 0.8 0.8 0.8 0,1 O.i 0.1 O.i

1 «01 - 1 900 0,4 0,' 0,6 0,3 0,3 0,5 0^8 O.v 0,8

1 901 — 2000 0,.=. 0,'. 0,* 0,4 0,4 0,5 0,1 0,1 O.i

2001 —2 100 0,0 0,o 0,1 0.o 0,<> 0,1 0,0 0,0 0,0

2 101 -2 200 1,1 M 0,9 0,3 0,» 0,3

0,0

0,1 O.i 0,1

2 201 2 300 1,' 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 <v>

2 301 — 2 400 (),(•

o,>

0,0 0,o 0.o 0.-)

2 401 — 2 500 0,1

0,0

0,t 0,1 0,1 0,1 0,o 0," O.o

"2 501 2 600 O.o 0,0 0,o 0,0 0,o 0,o

2 001 - 2 7(H) 0,0 0,o 0.0 O.o o.«. O.o

Von den Reisenden des Lokalverkehrs entfielen auf die:

I. Klasse IL Klasse III Klasse

Theilstrecke
1889 1890 1891 1889 1890 1891 1H89 1890 1891

% "/
10 °o

0
0 /n

0/
10 % 0'

"j

1
- 50 35,; 33.. 32.3 48,.; 48,i 46,. 55, 1 56.o 56,8

51 100 17,3 17.5 17,o 21,4 21,5 21... 22.«i 22,o 22,:.

101 200 19,7 19,3 19,8 16.3 16,i 17.o 14.8 13,9 13.7

2111 — 30O 7," 8,8 8,5 5,7 5.-< 6,8 4,i 4,i 4,o

301 — 400 4,o 4,0 4,8 2,3 2,3 2.' 1,< l.i

401 — 500 4,o 3,9 4," 2,o 2,0 2,1 l.i 1,1 1,1

501 6(X> 1,» 1,5 0,fi 0.7 0.3 0,3 0.3

«H>1 - 700 8.5 9,8 10,8 2,* 2.8 2,« 0,; 0,5 0,«;

7ol •soo 0,8 0,8 0.3 0,8 0,8 0,8 0,' 0.1 0,1

900 2 * 2,3 2,i 0,0 0.0 O.t O.o O.o

901 -
1 000 0," O.O 0,o O.o 0,0 0," 0." 0,0 0,o

1 001 -
1 100 0,i 0,1 o:

« 0,8 0.8 0.8 o.-' 0,o o.«

1 101 1 200 0,0 O.o O.o o,« O.o o..- 0... 0,o 0,«

1 2.U 1 300 0... 0." 0.0 o.<. O.o 0,0

1 3ol -
1 400 ().*> n,o O.o

73'-
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1078 m Reform der PersonenUrife in Rufoland.

In welchem Verhaltnisse die einzelnen Wagenklassen auf den ver-

schiedenen Theilstrecken von den Reisenden benutzt worden, zeigt &
folgende Tabelle.

Es ent Helen von sammtlichen Reisenden auf die:

I. Kinase n. Klasse III. Kla*se

Theilatrecke
1889 1890 1891 1889 1890 1891 1889 1890 1661

% ft/ % n,
°/0

ft

'

n/
7o

n
°.o

X w O 7 O 7 O «; 59 5 «. 98«

Oi xui/ tlx a i °1* ya,i

7 <* 7 7 «*0 s <Xl noi ,u 91 2

9 1 9 X Q 7 tl," QOj» oO|t AM Q

qui i|m 4 2 lO 1 Xvfjv 111 *• U£ t•TO.i W"
ai\\ — uin */,© o,-> O, • 1 1 1XX,

I

10 7Xvl, < in a

Km iu u)1 In H 1 «*»' OjO 4 X til 1XVI, I 87 iOff,"* fl7 iOf ,«

\XJA f\AI A A 19 9 1 Af' 17 S XO, I 17 5 71 a 69^

7ftl luu\t yj L * j 4 (i 14 % 1 S.3 19 i SI o ft9 T

17 s lfi.7 17 I "37 it 9A s OV,-* 55"

oni i m 1

1

lfi.11 V* * 17 a 17 s 77 a # O,'

1 001 1 KYI
1 VAJX 1 1 *A/ 7 i 7 a 00 7 1H 7 71 « 7*lJ

1 mi i 9i¥i
1 iVfl 1 «SUI' 1 1 14 x Xi>,-* Ol,«

t tiftl 1 ill Mk
1 All 1 1 O*^/ o,-> 97 v 9A it HA. , V> 1 • - 66.;

i iini i u in
l oil I 1 *HIU 1 1 4 15 t Jo,.' *J 1 1

1

QX," uo-c 60.1

I 4fi1 1 KiMI1 1 WW 14,i 14,6 14,9 ao i 97 a tjl »:OX)V 65,^ 67,« 53r

i ivni - i «oo 18,i 14,7 14,* 9H.A 9#i.»i 51,t 59,4 5^

1 601 - 1 700 8, s K,:. 9,* 20,4 28,9 22,* 70,R 67,7 67.:

1 701 - 1 800 10,< 7,6 19,9 19,o 19,«' 70,< 7(M 7S.«

1 801 - 1 900 7,1 6,7 18,8 15,7 19,i 75,4 77^ 74^

1901 - 2000 9.; *S« 12,.. 97,1 24,4 26,9 68,i 67,s 6«V

2001-2100 3,; S,i 8,9 18,t 14,« 16,» 78,s 82,9 74i

2 101-2 200 2tU
^

2»i,3 24,7 29,7 30,» 28,9 43,* 48,6 46.«

2 201 -2 300 1! V.

*

18,% 17.. 32,:. 2&v 20,6 48,0 53.3 6iJ

2 801 -2 400 71,» 28,.. 71,4 28,6 ioa*

2 401-2 500 4,7 6,. 5,1 20,.s 19,.. 21,s 74,^ 74^ 73,.

2 501 - 2 600 40,«. 6«i,7
1

12,. 40,«. 25,o 20,o 38,3 67.

•J 601 - 2 700
1

7,. 9,o 3,7 100,o 91,o

Damit waren in ^t'dran^ter Form die wic.htigsten Zahlenangabeii

/usamnieiigL'siellt, aufGrund deren das Finanzmiuisteriura in Geraeinschalt

toil den Kisenbahnverwaltungen an die Reformarbeiten fur den Persniien-

tarif heranvetreten ist.
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lu Rutland ist wie schon einleitend bemerkt, noch gegenwartig der-

selbe Einheitssatz fur die Personentarife in Geltung, wie er zu Beginn de«

Eisenbahnbaues in den Statuten der Grofsen russisehen Eisenbahngesell-

schaft festgesetzt wurde, und wahrend die Gutertarife aufserordentlicb

ermaTsigt sind» wnrde die Personenbeforderung im Gegensatz hierzu uocb

<ladurch vertheuert, dafs vom Staate gemafs einem Allerhochsten Befehie

vom 26. Dezember 1878, vom Jahre 1879. an eine Steuer erhoben wurde

und zwar vom Preise der Kahrkarte der 1. und II. Klasse 26°/o und der

111. Klasse 15«/
0 .

Die Folgen dieser hoken Personentarife treten denn auch deutlich in

den mitgetheilten Zahlen fiber den Verkehr hervor. lnfolge dessen war

in der {Commission, die die Reformvorschlage zu machen die Aufgabe

hatte, darfiber kein Zweifel. dais die Tarifsatze wesentlieh herabgemindert

werden und die vom Staate zur Krhebung gelangende Steuer fortfallen

musse.

Das oftizielle Organ dcs Finanzministeriums. die Torgowo-Promisch-

lennaja-Gaseta beriehtet:

~Iudem die Kommissioii zu der Frage Uberging, von welcher Werat

fiir die III. Klasae am geeignetsten mit der Erm&fsiguug zu beginneu ist,

wurde die allgemeine Bemerknng gemacht, dafs die Erin&faigung der Zahlung

auf kurzen Strecken nicbt empfunden werden wllrde (ausgenoinmen der

Vorortverkehr, der jedoch beaoudera beratheu werden soil). Auf grofaen

Entfernungen ist eine Ermafsigung aber au Iserst notbwendig, sowohl im

Interesse der Reisenden. als auch zur Belebnng des Verkehra. was der

Hauptbeweggrund znr Reform ist. Die Statiatik ergiebt indeasen, dafs unter

kurzen Strecken hier thatsacblicb nur die kleinaten zu verstehen sind nad

zwar bia 150 Werst U60 km). Schon die Theilstrecke 201—300 Werat

^versl. Tabelle) zeigt eine jahrliche Abnahme der Reisenden III. Klasae

Aus dieaen Zahlen ist zu ersebeu, dafs, wenu cine Entwicklung dea

I'eraonenverkelirn miiglichat ohne Einbulse von Einnahmen erreicht werden

soli, mit der Ermafsigung erst auf der Strecke 101-201) Werst begonnen

werden mufs. Was den Ertrag fttr die durchfahrenen Strecken anlangt, «o

betr&gt die Einnahme aus der Benutzung der eraten 300 Werat fttr die

III. Klasae etwa 69°/ f, der (ieaammteinnahme. im Betrage von 34 Millionen

Rubel, sodafe innerhalb dieser (irenzen die Ermafsigungen nicbt grofa aeiu

dttrfen."

Soweit die oftizielle und Tugespresse Rufslands hieruber ein Urtheil

gestattet, haben sehr eingehende Berathungen im Kreise der Kommission

stattgefunden, deren Eudergebnil's die Feststellung der folgenden Staffel

gewesen ist. Auch hier mOge die oftizielle Mittheilung der Torgowo-

Promyschlennaja-Gaseta in deutscher Uebertragung folgen:
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1080 Die Reform der Personentarife in Rufslaud.

,.Das neue projektirte Schema flir die III. Klasse ist folgende* >.it

der ."ftaatsabgahe): bis 160 Werst derselbe Satz von 1,14 Kop., sodann werdct

filr jede Werst hinzugeschlagen: bis 300 Werst 0.* Kop., bis 500 Went

0," Kop., bis 700 Werst 0,7 Kop , bis 1000 Werst 0,o Kop., bis 1500 Wer«t

0,5 Kop. nnd Uber 1600 Werst 0,4 Kop. Die Mehrzahl der Theilnehraer u
der Berathnng sprach sich l'itr die Annahme dieses Schemas aus; was it-

dessen die Fabrkarten II. nnd I. Klasse betrifft, so sollen sie nach den Koefc-

zienten 1V2 «nd 2' 2 zusanimengestellt werden.

Nachtolgende Tabelle en thalt zur genanen Vergleichung des gegeu-

wartigen Projekts mit deni bestehenden Tarif die Preise der Fahrkartea

I.. 2. nnd 3. Klasse:

Fur die

Entfeniung

in Werst

I J I . Klasse

Be-

st chen- ...
. Projekt
der J

Tarif

Unbel

II. Klasse

Be-

stehen- . .

der
Pr°jekt

Tarif

Rnbel

I. Klasse

Be-

8te
J

hen " Projekt
der

Tarif

Rubel

25 0.:--. 0,36 0,70 0,51 0,94 0>:

o.:-j 0,72 1,11 l.os l.«w l.-w

l.ii 1.14 2,io 3.75 3."

160 2,3., 2,30 4,50 3,45 ti.ot. .v

200 2,^s 2,60 5.63 3,99 7,:<o 6.<-

4,31 3,''«'> 8,»4 5,34 11,25

4<hi . 5.7.'. 4,36 11,2ft «,S4 15,00 HV

7,19 5,16 14,06 7,74 18,7.'. lis"

m\ 8,1,3 5,
,*<; 16,&* 8,79 22," 0 14*

10,06 t>,56 19,6? 9,«4 26,2.. lrt.i-

*>0 11.50 7,16 22,.so 10,74 30,«o 17.-

12.JM 7,76 25,31 11,61 33,75 1
!».•••

14.3* S,36 28,13 12,54 37,m.

17,'i.i 9.36 36,7'. 14,oi 45,c 23-*'

1 -44 ..... 20.i:; !0,:<». 39,3* 15,54 52, 5« 25>

) (>(K) 23,*' ll,w. 45,oo 16,S9 rtO,oo 2S-'

25.^ 12,06 50,6* 18,(* 67,5u

28.7". 12.-6 66,v;. 19,29 75.™ 32.:-*
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Aus dem bisher Mitgetheilten ergiebt sich klar und deutlich, dafs

bis zu diesem Zeitpunkt der Beraihung die Absieht feststand, einen Staffel-

tarif audi fur den Personenverkehr, sehr ahnlich dem, wie er in Rufsland

fur den Guterverkehr bereits in Geltung ist, einzufiihren.

Im let/ten Stadium der Bearbeitung der Frage ist nun aber eine

Schwenkung gemacht worden, die den Staffeltarit* beseitigte und an seine

Stelle ein Gemisch von Staffel- und Zonentarif setzte. Wie es scbeint,

hat ein rein aufserlicher Grund den Anstofs und die Entscheidung fur die

Anuahme dieses gemisehteu Systems gegeben. Bei Berathuug der Frage

fiber die Form, die die Fahrkarten in Zukunft erhalten sollen, namentlieh

ob bei dem Staffeltarif die alte Form der Fahrkarten beibehalten werden

konne und wie es sich mit der Ausriistung der Stationen mit den er-

forderlichen Fahrkarten gestalten wiirde, kam man dahinter, dafs einmal

die Arbeit der Herstellung der nothwendig werdenden Fahrkarten fur etwa

1700 Stationen eine ganz besonders grol'se und kostspielige werden musse

und sodann, selbst wenn die ungeheure Menge Fahrkarten hergestellt

worden ware, dafs auch die grofsten Stationen nieht Kaum genug hatten,

urn die vielen Millionen von Fahrkarten aufzubewahren. ganz abgesehen

davon, dafs es thatsaehlieh unmoglioh ware, sie so unterzubringen, dafs

der Beamte beim Verkauf zu ihnen gelaugen konnte. Um alien diesen

Srhwierigkeiten aus dem Wege zu gehen, ist nan jenes gemisehte System

von Staffel- und Zonentarif gebildet worden. naeh dem, einschliefslich der

sogenaunten Kronssteuer von 15 °/
0 fur a He drei Klassen, in Zukunft

zur Erhebung gelaugen sollen bei Fahrten in der III. Wagenklasse:

fur Werst 1— 100 fur die Personen werst 1.1375 Kop..

., „ 101—300 wird zu der Gesammtzahlung fur die dureh-

fahrenen 1<J0 Werst (= 2,*> Rbl.) fur jede weitere Per-

sonenwerst O.u Kop. zugesehlagen.

Damit sehliefst die Staffel ab und es reiht sieh hieran der Zonentarif,

nach welchem fur jede Zone 20 Kop. erhoben werden sollen. Die Zonen

shid folgendermafsen abgegrenzt:

.'301 - 500 Werst =z 8 Zonen zu je 25 Werst

501- 710 „ = 7 „ „ „ 30 „

711— 990 .. ^8 „ 3d „

991—1510 =13 „ „ „ 40 .

von der 1 ol 1 tfii Werst ist jede Zone 50 Werst grot's.

Bei Zugrundelegung dieser Berei hnuiigsweise Hudet man den folgenden

erra&feigten Tarif. dem der bisher giltige zum Vergleich gegenubergestellt

worden ist:
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u«2 Pie Reform der Personentarife in Ku Island.

Entfernungen

Bisheriger Erraafsigter

Tarif Tarif

mit Einschlufs der Staata-
steuer

Erma/ti-

?»ng

in

Werst Rbl. Rbl. /u

160 2,3(» 2.sn*
—

200 2,w;

300 4.:;i 3.r»c 17,4

5.75 4.40 23,5

500 7,n» 27,7

(300 8.t;S 6.(0 30,f>

700 10,»M> 6,uo 34,4

800 ll.ro 7.20 37,4

9(0 12.!>4 7,«o 39,7

10U0 8.40 41,.i

21.r,<; 10,so •t.»,.»

2G00 28.7f, 12.Ro 55.:.

2500 36,!M 14,R0 58.^

aooo 43, i:; 16.H> 61.o

I'm die Fahrpreise fur die I. und II. Klasse zu linden, ist der Fahr-

preis der III. Kla.sse urn 160% fur die I. Klasse und urn 50% fur dw

II. Klasse zu erhohen.

Wan nun zunachst die finanziellen Seiten dieser neuen Tarifberech-

nung anlangt. so tindei man aus einer Vergleichung mit den Angaben airf

Seite 1080. dais das Endresultat dasselbe ist, die Praise weichen .s«« r

wenig von einander ah. Es wird somit sowohl das Interesse der Eisenbahn-

finanzen, a Is aueh des reisenden Publikums gleiehmafsig gewahrt.

Die Form der Fahrkarten wird aber in Zukunft eine wesentlich an-

dere seiu, als die bisherige. Das ware noch nicht einmal so schlimm.

wenn die Fahrkarten wenigstens durchweg gleichftrmig werden solKen.

was jedoeh nicht zutrifft. Denn es ist bestimmt worden, dais fur &
Stationen. die erfahrungsgem&fs einen lebhaften Verkehr mit der Aw-

uabestation habeu, die bislierigen Fahrkarten ( Edmonson'sches Sy«t*»)
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Die Reform der TersoneuUrife in Rnfsland. 1083

beibehalten werden sollen. Fur deu Rest des Verkehrs innerhalb eines

Umkreises \on 300 Werst sollen dann Zettelfahrscbeine ausgegeben werdeu,

die derart eingeriehtet sind, dafs auf ihnen die Abgangsstation, die Reise-

route und 20 Bestimmungsstationen in geographischer Reihenfolge mit

nebengedrucktem Preise vermerkt werden. Hat nun ein Reisender den

ganzen Fahrscbein in der Hand, so berechtigt ihn das zur Fahrt bis zur

Endstation, ist dagegen das Reiseziel eine dazwischenliegende Station, so

hat der Schalterbeamte die nachfolgenden Stationen vom Fahrscbein ab-

zutrennen und dem Reisenden sodann einen solchen auszureichen, auf dem

die letztvermerkte Station die Endstation der Reise ist.

Endlich aber kommen noch solche Zettelfahrsehoine zur Ausgabe fur

Reisen, die langer als 300 Werst sind. In diese Zettelfahrscheine ist hand-

schriftlich die Abgangs- und Endstation. die Reiseroute und der jedesmal

atiszureohnende Preis einzutragen.

Da mit der Lange der durchfahrenen Strecke die Ermafsigung des

Fahrpreises w&chst, so wird ein jeder Reisende fur das weiteste Ziel seiner

Reise eine Fahrkarte zu losen bestrebt sein. Um nun Mifsbrauchen vor-

zubeugen, so ist die (liltigkeitsdauer dieser nieht ubertragbaren Fahr-

karten derart festgesetzt, dafs fur eine Reise von:

I bis 225 Werst =.- 1 Tag

226 „ 525 „ = 2 r

520 „ 825 „ = 3 „

826 a 1125 „ = 4 w

1126 „ 1525 „ = 5 Tage und sodann

fur je 400 Werst weitere 24 Stunden Uestimmt sind

Kinder im Alter von 5—10 Jabren haben in Zukunft *fA des Fahr-

preises fur Erwaehsene, statt wie bisber die Hftlfte in alien 3 Klassen

zu zahlen. Also abermals eine sehr weitgehende Erniiifsigung.

In engem Zusanimeiihaiige mit den Personentarifen stehen natiirlicher

Weise die Tarife fur die Beforderung des Gepackes und dies namentlich

in Rufsland, wo jede einzelne Reise verhaltnifsmafsig weit ausgedehnt ist,

also auch die Mitnahme einer grdfseren Menge Reisegepack nothwendig

raacht. Mit Rucksicht hierauf sind fur die BefSrderung des Gepackes

nachstehende Ermflfsigungen festgesetzt worden.
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Entfernnngen

Bisheriger Ermafsigter

Tarif Tarif ,

Erniafsi-

gang
pro 10 Pfand in

jn

\Y erst Kop. Kop. °/n

his 300 . .
1 7 *»r1 1 .25 0,0

n 400 . .
Ol -r. 14,o

„ 500 . .
-11 or ^#.50 1^.0

, boo . .
^7 rn •JO .„

OO,:)0 lU.ij

„ 700 . . 43,:-, 38,oo 13.1

„ 800 . . 50,<:o 42.50
'

15.o

„ m . . 56/j:» 47,00 16.5

1000 . . 62,r,o 51.ex) 18,i

93.75 69, 50 25.f»

2000 . . 125,o<) 84.50 32.4

, 2500 . . 166,25 99.50 36,4

„ 30(X) . . 187.no 114,50
i

38.0

Zur Einfuhrung soil tier neue Tarif am 1. Dezember 1894 j^limgen.

Br. O. M,-rh-i,s.
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Die Entstehung und Entwicklung des Eisenbahnnetzes in

Mecklenburg-Schwerin.

Von

Otto Schmidt.

1.

Seit dein Jahre 1890 ist audi Mecklenburg-Sehwerin l
) in die Reihe

der Staaten getreten, die das Staatsbahnsystem zur Geltung gebracht

liaben. Dieses Ereignifs verdient umsoraehr Beaehtung, als die niecklen-

burgische Regierung schon eimnal. zu Anfang der 70er Jabre, den grofsten

Theil dor im Lande befindlichen Eisenbahnen verstaatlicht hat, bald darauf

abcr zum Privatbahnsvstem zuriickgekehrt ist. Die Stellung der mecklen-

burgischen Regierung den Eisenbahnen gegenfiber war bis in die Neuzeit

eino uberaus schwankende, sodal's die Geschichto der meeklenburgischen

Eisenbahnen aus diesem Grunde allein schon beachtenswerth erscheint.

Eine eigene Eisenbahnpolitik ist nicht bemerkbar. In den ersten Jahren

zeigt sieh ein Anschluls an Hannover, wo man Jahre fiber Jabre wartete.

i»b sieb nirht Unternehmungsgeist linde, der etwas Aehnliehes Ieiste, wie die

Aktiengesellschaften in England*); so auch in Mecklenburg. Vier Jabre.

nachdem die erste Anregung zur Einfiihrung von Eisenbahnen gegeben war.

gingdie Regierung im Jahre 1-S40 dazu fiber, die Bewilligung von Geldmitteln

zu jenem Zweck zu bpautrngen, bezeichnenderweise unter Zugrundelegung

dor Vorschriften. die ffir die Gewahrung von Landesbeibilfen fur Chaussee-

bauten Geltung batten. Zu dieser Zeit waren die Yerhandlungen, hetr.

die Berlin-Hamburger Babn, bereits eingeleitet. und von da ah lafst sich

deutlich erkennen, dais Mecklenburg den Grundsatzen Preufsens folgt.

Diese sind in der Hauntsaehe bis in die neueste Zeit ffir Mecklenburg von

grfifeteni Einflufs geweseu.

1 In der uachfolyemleii Darstollung ist Mecklenburg-Scliwerin der Kiir/e halber

•lurch weg mit ,, Mecklenburg" bezeiclmet.

•
I Vergl. finstav Colm, „Dh«. Anfangc des deutschen EiKenl ahn woxens- in der

Tiibiuger Zeitsehrifr tiir die jjesnmmten Staatswissensclmften. ISJH S. 671, 672.



1086 t»ie Entstebung und Entwicklung de« EisenbabnneUtes in Mecklenburg.

Vom Gesichtspunkte der Systemfrage lassen sich in der Gescb>ht<>

der Eisenbahnen Mecklenburg* folgende Zeitabsehnitte unteraoheiden:

1. 1836 1860 (Privatbahnsystem),

2. 1860—1873 (geinisehtes System).

3. 1873 18S9 (Privatbahnsystem).

4. Seit 1889 Staatsbahnsystem.

Bevor wir uns uuserer Aufgabe selbst nun zuwenden, dQrfte es von

Nutzen sein, einige Bemerkungen iiher die staatsrcehtlichen Verbaltnisse 1

)

Mecklenburgs*) vorauszusehicken.

Mecklenburg hat eine landstiindisehe Verfassung. Zur Landstandschaft

sind bercchtigt die Eigenthutner der landtagsfahigen lehnbaren und all*-

dialen RittergGter, deren es etwa 1 200 giebt: die Zahl der Eigenthfiraer

betragt dagegen nur uugefiahr 700 (Rittersehaft). Ferner sind berechtigt

die Obrigkeiten von 48 St&dten (Landschaft). Von den Mitgliedern <ler

Rittersehaft werden zugleich ihre Bauern und Hintersasscn. von den Stfidien

ihre Burger und Einwohner vertreten. Die Landstandschaft der Sta<ite

wird meislens von den Magistrates als ihren Organen. dureh einen <»der

inehrere Depntirle ausgoubt. Fur eine Reihe von Stadten ist dagejjeti

die Ausubung der Landstandschaft den Biirgermeistern als solehen zu*e-

wiesen. Jeder der beiden Stftnde ist korporativ organisirt. und nach tlen

drei Kreisen. dem mecklenburgischen, wendischen und stargardi*
(-hen

(Grofsherzogthum Meeklenburg-Strelitz ohne Ratzeburg) gegliedert. D*»

Organ der gesammten Bitter- und Landschaft ist der „Engere Aussehnfc

von Ritter- and Landschaft". Jeder der beiden Stande hat das Recht, in

jeder Angelegenheit, die sein lnteresse angeht. an Stelle der regelmafac

ointretenden Abstimmung nach Kopfen die Abstimmung nach Stand>n

herbeizufuhren, sodafs, wenn Stand gegen Stand .stimmt, ein Beschlufc

iiicht zustande kommen kann. Alljahrlieh mindestens einmal, im HerMe.

finden die ordentlichen Landtage statt. Abgesehen von den aufserordent-

lichen Landtagen und den Deputationstagen. die hier nicht in Betr.f hf

kommen, kOnnen auch Versammlungen der sammtlichen Mitglieder der

Stande eines oder einzelner Kreise einberufen werden, welche Konvokati*'"**

tage genannt werden. — Der Landesherr ist absoluter Herrseher. ^en '

nicht die dunh Erbvergleieh festgestellten Rechte der Stande ben'ihrf

») Vergl. Otto Btisiug ,Das .Staatarecht der (jrofaherzogthiiuier Meeklenbor*

8chwerin und Meeklenburg-Strelitz" im Handbuch des offentlichen Rechts der^e**"

wart in Monograpbieen- Unter Mitwirknng von u. a. w. Herantgegebeu von Pr H«'D
'

ricb Marquardsen. 8. Bd , 2. Halbbd., 1. Abtb. Freiburg and Tttbingen 18H4 $ & ff

») Hier ist wegeu der beide Staaten umfassenden land»tandi»chen Verfw»o«f

Mecklenburg-Strelita inbegriffen.
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.werden. Fur den Fall, dais in dieser Hinsicht Streitigkeiten entstehen, ist

eine Kompromifsinstanz vorgesehen. Durch die Entscheidung eines solchen

Qerichtes ist auch das von einer Abgeordnetenkammer bescblossene Staats-

grundgesetz vom 10. Oktober 1849, wonach eine konstitutionelle Staats-

verfassung eingefuhrt worden war, und das die Bestatigung des Landes-

berrn gefunden hatte, aufgehoben worden. — Von Wichtigkeit ist es

endlich, noch daranf hinzuweisen, dafs das Domanium, das etwa %
jh des

Kanzen Landes umfafst, den Cbarakter eines Familienfideikommisses bat.

Hieraus ergiebt sich die Verpflichtung des Landesherrn, mit den Einkunften

aus dem Domanium aufser den Kosten des furstlichen HaushaJts auch die

Kosten der Landeeherrschaft zu bestreiten. Das erwahnte Staatsgrund-

gesetz hatte eine Trennung des Haus- und Slaatsguts vorgenommen. Nach

Beseitigung dieses Gesetzes hat diese Trennung jedoch nur uoch eine

administrative Bedeutung behalten. Da diese Einnahmen aber zur Deckung

jener Kosten bei weitem nicht ausreichten, so hat sich die Erhebung von

Abgaben im Laufe der Zeit als selbstverstandlich herausgestellt.

Alle Gesetze, welche die gesammten Lande, insbesondere die Rechte

von Ritter- und Landschaft betreffen, bedttrfen der Zustimmung der

sammten Stande oder des betheiligten Standes.

II.

Die erste Period e des Pri vats j stem s.

Die Bestrebungen Wismars auf Erbauung der ersten Eisenbahnen in Mecklenburg. —
Die Erbauung der Berlin-Hamburger Bahn. — Der Versuch Wismars nnd Rostock*,

an die Berlin-Hamburger Bahn Anschlufs zu erhalten. — Der Plan der Regierung.

die Strecke Ha^enow—Schwerin aus Landesmitteln erbauen zu lassen. — Da* Aner-

bieten LUbecks, Lflbeck und Schwerin durch eine Bahn zu verbtnden. — Die Kon-

zessionirung der drei Eisenbahngesellschafiwi fttr die Strecken Hagenow -Schwerin

Rostock, Schwerin—Wismar, Btttzow—Gflstrow. — Vereinigung dieser Gesellschaften

zu der mecklenburgischen Eisenbahngeaellechaft. — Erbauung der mecklenburgischen

Bahn und die hierbei hervortretenden Schwierigkeiten. — Stillstand in der weiteren

Entwicklung. — Das Projekt der spateren Friedrich Franzbahn. —
Die ersten Plane zum Bau einer Eisenbahn in Mecklenburg traten

in Wismar zu Tage. 1
) Dort vereinigten sich am 22. Februar des Jahres

1830 einige Manner zu einem Ausschufs. mit der Absicht, eine Eisenbahn

l
) Vergl. Geschichte der Bestrebnngen der Stadt Wismar, durch eine mecklen-

burgische Eisenbahn die Ostsee mit dem deutschen Eisenbahnsystem in Verbindung

zu bringen. (Verfasser und Jahrgang sind nicht angegeben. Htfchst wahrscheinlich

*Umint die Schrift aus dem Jahre 1844 und hat ihren Verfasser in Wismar.)
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ins Leben zu ru'fen, die, von Wismar ausgebend, die E)be bei Boizenburg

ubersehreiten, und sich den fur das innere Deutschland geplanten nan-

noverscheu Bahnjcn ansehliefsen sollte. Man erwog dabei. dafs sich eineni

Sehienenwege. der die Ostsee mit der Elbe und dem mittleren Deutsch-

land verbinde. ein grofser Tbeil des Personen- und Waarenverkehr>

zwischen dem Norden Europas und Deutschlands zuwenden mufstc. IhV

gute Beschaffcnbeit des Hafens und die giinstigen Terrain verh&ltnis**'

kamen gleiehfalls in Betracht. Als der Ausschufs der Regierung den

stadtischen BehOrden und dem Ausscbufs fur die haunoverschen Bahnes

von dem Vorhaben Mittheilung machte. fand der PJan uberail eine giinstigt

Auftrahme. Die meeklenburgisehe Regierung trat alsbald mit der han-

noverseben in Unterbandlung. Diese erklarte sich mit dem Unternehmeu

einverstanden. Auch das hannoversche Komitee sagte seine Unterstatznn-.

zu: die Stadt Wismar endlich fihernahm die Kosten der Vorarbeiten. nn<1

erklarte sich zur uuentgcltlichen Abtretung des Grand und Bodens tar

ihr Gebiet bereit. Fur den Bau und Betrieb hoffte man eine Aktien-

gesellsebaft zu finden. Vorerst wurden die Vorarbeiten in AngrirT gr-

nommen und dem Major Luttermann ans Hannover und dem Oberbaurath

Wiinsch iibertragen. Bevor jedoob die Vorarbeiten vollendet werdeu

konnten, setzten sicb dem gauzen Unternehmen uuerwartete Hemmniss-

entgegen. Der Verfassungsbruch des Konigs von Hannover hatte dori

audi die Eisenbahnangelegenbeiten ganz zuriickgedrangt. Die Saehe stooku

bis zurn Jabre 1840. Dann wurden von der meeklenburgiseben Regieruns

mit Hannover wieder Verhandlungen anueknupft. Urn bier den erwiinsehte!

Erfolg zu erzielen, forderte die Regierung die Stadt Wismar auf. fur Ver-

besserung und Erweiteruug des Hafens Sorge zu tragen und dem Halen.

wenigstens fur den Eisenbahnverkehr. die Eigenscbaft eiues Freibafen*

beizulegen. Das Ergebnifs jener Verbandluugen warjsin zufriedenstellendes.

H)s kam zu einer Abmaebung. wonach die von Wismar naeh Boizenbun;

anzulegende Balm an die von Hannover naeh dem linken Elbufer in der

Riflitung auf Hamburg zu erbauende Strecke Anschluls in der Gegen'I

von Lunebmg erhalten sollte. Diese Anlagen snllten ein rnternehmeii

bilden: die Ausfuhrung sollte einer einzigen Aktiengesellschaft ubertrageu

werden. Der Rath und der Burgeraussehufs in Wrismar besehlossen. ein- 1.

Aktienbeitrag von 150 000 Rthlr. N. -
3 zu leisten. sowie die nothic'

Magazine zu bauen. fn/.wischen liatte die Regierung aueb mit den W-

theiligten Staaten. insbesondeiv mit Preufsen Verbandlungen begonnea.

deren Zweck es war. die bereits im Jabre 1835 von Friedrieh List an-

geregte Verbiudung Berlin - Hamburg dureb Mecklenburg zu ftihren. ll'w-

dureh wurde ein Seliieiienweg gewonnen. der einerseits den voraussichtiiri

grol'sen Verkehr zwisehen 1 lambing und dem Innern Deutschlands v?r-
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mittelte, und dem Lande die Vortheile eines lebhaften Durcugangsverkehrs

verschaffte, andererseits aber auch das Land selbst mit Hamburg und dem

Eisenbahnsysteni im Innern Deutschlands, das sich mehr und mehr aus-

dehnen raufste. in Verbindung brachte. So schien denn auch eine Ver-

zweigung jenes Eisenbahnsystems durch Mecklenburg und besonders seinen

Seestadteu mOglich. Noch bevor diese Unterhandlungen zu einem Ab-

sehlufs gelaugt waren, empfahl die Regierung dem Landtage im Herbste

des Jahres 1840, die Erbauung beider Linien zu unterstutzen. Demzufolge

genehmigte der Landtag die Enteignung der erforderlichen Grundstucke

und beschlofs aufserdem, sich zu Lasten der Landesrezepturkasse, 1
) mil

je 30 000 Rthlr. N. */3 fiir jede Meile Eisenbahn. die auf mecklenburgischein

Gebiete gebaut werde, durch Uebernahme von Aktien zu betheiligen.

Die Freude in Wismar fiber das bisher Erreichte war grol's. Bercits sollte

die Aktienzeichnung er5ffnet werden, schon wurden die Statuten der zu

bildenden Aktiengesellschaft entworfen. als die Angelegenheit eine andere

Wendung nahm, ja im weiteren V
T
erlauf vereitelt wurde. Die mecklen-

burgische Regierung hatte sich namlieh der haunoverscheii gegenfiber ver-

pflichtet, nicht zu gestatten. dafs die Berlin-Hamburger Bahn das mecklen-

burgische Gebiet in der Linie von dem rechten Elbufer bis zur Stadt

Sehwerin durehschneide. Die preufsische Regierung hingegen wollte sich

mit dem Ban der Berlin-Hamburger Bahn nnr dann einverstanden erklaren.

wenn diese eine mehr sudliehe Riehtuug erhalte. Es war jetzt die Frage,

welche Streeke die mecklcnburgische Regierung fiir die wiehtigere hielt.

Kurz entschlossen entsehied sie sich fiir die Berlin-Hamburger Linie.

Sic brach die Vcrhandlungen in Hannover ab. und suchte den Wunschen

Preufsens entgegenzukommen. Die Folge war der unterm 8. November 1841

geschlossene Staatsvertrag zwischen Mecklenburg. Hamburg. Preul'sen,

Daneraark (wegen Lauenburg} und Lubeck (wegen des beiderstiidtisehen

Bergedorfer Gebietes) hetreffend die Bahn Berlin-Bergedorf. (Fur den

Ban der Theilstrecke Hamburg-Bergedorf war bereits im Mai des Jahres

1840 eine Aktiengesellschaft konzessionirt ) Im wesentlichen sehlofs sich

dieser Staatsvertrag den Gruudsatzen des preufsischen Eisenbahngesetzes

vom 3. November 1838 an. VVeiter enthiilt er Bestimmungen fiber die

Verhaltnisse der zu konzessionirendeii Gesellschaft, und fiber die Dureh-

gangsabgaben auf die Eisenbahntransporte zu Gunsten Mecklenburgs.

Lauenburgs und des Bergedorfer Gebietes. Die mecklenburgische Re-

gierung behielt sich aufserdem das Recht vor. eine Zweigbahn nach

Sehwerin gleichzcitig zur Ausfuhrung zu bringen. die als Bestandtheil der

l

j Die Laudesrezepturkasse steht unter gemein«aiuer ViMwaltung der Landes-

lierrschaft und der Stiinde.
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Hauptbahn zu betraehten sei. § 27 des Vertrages bestimmte endlich. dafe.

weiin binnen Jahresfrist vnm Tage der Auswechslung der Best&tigungeu

ab gerechuet, <ler Nachweis der Ausfuhrbarkeit nicht erbraclit sei, der

Vertrag als nicht geschlossen anzuseben sei. — Die Bestatigungsurkunden

warden am 18. Februar 1842 zu Berlin ausgewechselt.

Zum Zwecke der Ausfflhrung des Baues hatte sieh bereits im Sep-

tember des Jahres 1840 in Berlin aus Kaufleuten und Bankiers eint

Gesellschaft gebildet, die zur Begriindung einer Aktiengesellschaft ein

Komitee aus Berliner und Hamburger Hitgliedern gowahlt hatte. Die von

diesem erlassene Aufforderung zur Unterzeichnung der fur die Vorarbeiten

erforderlichen Summe von 50000 Thlr. Pr. Cr. hatte in kurzer Zeit den

erwiinsehten Erfolg. Denuoch wurden die Vorarbeiten erst gegen Emie

des Jahres 1842 beendet; die Ergebnisse wurden in einem spater ver-

offentlichten Berichte niedergelegt. Danach erwartete man einen Per-

sonenverkehr ffir die gauze Lange der Bahn von 160000 Personen, eineu

Guterverkehr von 2000 000Ztr. auf das Jahr, und berechnete. indem man

das Aktienkapital auf 8 000000 Thlr. Pr. Cr. annahm, die Einuahmen auf

12<i5500 Thlr., die Ausgaben auf 606000 Thlr, sodafs ein Ueberscl.uls

von 700 500 Thlr. zu erwarten war.

Dnterm 26. November 1842 erging sodann eine Bekanntmaehung zur

Begriindung einer Aktiengesellschaft. In derselben Bekanntmachung er-

offnete das Komitee die Aktienzeichnung zum 1. Januar 1843. Die

Zeichnungen flossen aber nur sparlich, was auf mehrere Ursachen zuruek-

zuffihren war. Vor allem hatte sich im allgenieinen der rege Eifer der

Kapitalisten fur Eisenbahnunternehmungen, nachdem manrhe Erwartungen

unerfullt geblieben waren, erheblich abgeschwaeht. Sodann erhoben sich

jetzt in Hamburg viele Stimmen fur eine Eisenbahnverbindung auf dem

linken Ufer der Kibe. Dort meinte man gunstigere Terrain verhaltnisse zu

Hnden, und hatte dabei eine Verbindung mit Magdeburg im Auge. der

man mehr Gewicht beilegte. als einer solchen mit Berlin. Von nieht ge-

ringerem Kitirluls waren endlich die Folgen des BraudunghVks, von dem

Hamburg im Mai 1842 betroffen wurde. Dazu kam. dafs der Zeitpuukt.

bis zu dem der Nachweis der Ausfuhrbarkeit erbraclit werden sollte. seh:-

nahe war

Um nun vor alien Dingen die Frist fur die Giiltigkeit des Staab-

vert rages zu verlangern, und aufserdeni die Unterstutzung des I'nter-

nehmens wenigstens von einigen der bctheiligten Staaten, v<irnehiuli<'l>

Hamburg und Preufsen, zu erreichen, leitete die mecklenburgische Regieruut

gleiehzeitig in Hamburg und Berlin die nothigen Schritte ein, hier durch d>n

Minister von Lutzow. dort durch den Geheimen Legationsrath PrnsWs

Wahrend dor Mztere Erfolg hatte. stiefs der erst ere auf maneherlei Himler-
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nisse. Die preufsische Regierung stand nunmehr auch der Linie Magdeburg-

Hamburg auf dem linken Elbufer viel freundlicher gegenuber, als der

Berlin-Hamburger auf dem rechten Elbufer. Auf Uebernahme einer Zins-

burgschaft wollte sie sicb unter keinen Umst&nden einlassen. Wenn sie

auch die Wichtigkeit dieser Bahn ffir den Handel Preufsens trotz der

etwa entstehenden Scbadigungen fur Stettin anerkannte, so hielt sie die

Vortheile in politischer Beziehung fur zu gering, um ein Opfer der Staats-

kasse zu rechtfertigen. Selbst das persdnliche Eingreifen des Grofsherzogs,

der die Angelegenheit seinem kSniglichen Oheim ans Herz legte, vermochte

an jenem Entschlusse nichts zu andern. Nur eine Verlfingerung der Frist

um 6 Monate wurde erreicht.

PlOtzlich aber anderte sich die OfFentliche Meinung zu Gunsten der vor-

liegenden Sache, als es laut wurde, dafs Preufsen beabsichtigte, Berlin znm
Mittelpunkt eines grofsen, ganz Deutschland in alien Richtungen durchziehen-

den Eisenbahnnetzes zu machen. Auch beim Hamburger Senat wuchs das

Interesse. Zwischen Mecklenburg und Hamburg wurde unterm 29. Marz 1843

ein Uebereinkommen getroffen, wonach beide Theile der zu bildendeu

Gesellschaft eine erhebliche UnterstQtzung in Aussicht stellten. Man nahm

dabei an, dafs der grdfsere Theil des Anlagekapitals durch Aktienzeichnung

aufgebracht, und nur der geriugere Theil von den Regierungen selbst zu

decken sein werde. Die von Privatpersonen gezeichneten Aktien sollten

den von der Regierung ubernommenen gegenuber ein Vorzugsrecht geniefsen.

Nachdem auch noch durch ein Gutachten des Bauinspektors Henz

aus dem preufsischen Finanzministerium die Anlagekosten der Bahn auf

8000000 Thlr. Pr. Cr. berechnet waren, verstandigte man sich flber einen

Geldbeschaffnngsplan auf folgender Grundlage:

1. Von den Aktien sollen den Privaten 5 000 000 Thlr. Pr. Cr. zur

Verffigung gestellt, die ubrigen 3 000000 Thlr. Pr. Cr. von den

Regierungen ubernommen werden. Jene sollten als Litt. A, diese

als Litt. B Aktien bezeichnet werden.

2. Falls die genannte Summe zur Vollendung des Baues nicht aus-

reiche, sollte die Gesellschaft berechtigt sein, den weiteren Geld-

bedarf durch Ausgabe von Prioritatsaktien zu decken.*

3. Der Reinertrag (die gesammte Einnahrae, abzuglich der Betriebs-

kosten, der Prioritatszinsen und der Tilgungssatz des Prioritats-

kapitals) sollte in der Weise vertheilt werden, dafs zunachst die

Aktien Litt. A mit 4 ,

/2
°/

0 verzinst wurden, die Aktien Litt. B

mit 3V2 °/o) und dafs dann dem Reservefonds eine durch Ge-

sellschaftsstatut festzusetzende Summe zu uberweisen sei.

4. Der dann verbleibende Rest sollte in acht gleiche Theile vertheilt

werden, und funf solcher Antheile den Inhabern der Litt. A Aktien

Archiv flir Eisenbahnwepen. 1894 74
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zufallen, w&hrend die Qbrigen drei Antheile dazu dienen sollta.

die Zinsen der Litt. B Aktien des voraufgegangenen Jahre* bis

zu 3l
/s °/o decken, falls diese Hone nicht erreicht worden m.

and die des laafeoden Jahres bis auf 47,% zu erhohen. Der

dann etwa noch verbleibende Theil war fur die Amortisation der

Litt. B Aktien bestimmt. Nach beendigter Amortisation sollte

der ganze Reinertrag unter die Inhaber der Litt. A Aktien m-

theilt werden.

Bei den Berathungen dieser Frage hatte roan iminer noch geboffi.

dafs Preufsen, ebenso wie Mecklenburg und Hamburg, sich an dem KapiUl

fur die Litt. B Aktien betheiligen werde. In dieser Voraussetzung w-

abredeten diese beiden Staaten die Uebernahme von je 1 Million Thlr.

Litt. B Aktien. Die Antrage an die preufeische Kegierung waren abei

erfolglos. Auch Lubeck und Dauemark, denen die TheiJnahme anheim*

gestellt worden war, lehnten jede Unterstutzung des Unternehmens ib.

Sollte daher das mit so grofser Muhe beinahe erreichte Ziel zu guterlet/'

nicht noch verfehlt werden, so mufsten sich Hamburg und Mecklen-

burg zu einem letzten Opfer vereinigen. Das geschah, indem sich diese

Staaten auch zur Uebernahme der weiteren Litt. B Aktien in HOhe von

1 Million Thlr., je zur H&lfte, bereit erkl&rten.

Nun wurdeu innerhalb weniger Wochen 5000000 Thlr. durch Zeich-

nung von Litt. A Aktien beschafft. Die Regierung beeilte sich, den

Standen von der Sachlage Mittheilung zu machen, um die nothwendigen

Geldmittel zu erlangen. Mit Rucksicht auf die besondere Wichtigkeit der

Sache berief der Grofsherzog einen Konvokationstag auf den 7. Joni

des Jahres 1843 nach Schwerin. In feierlicher Weise erftflfnete er ihn in

Weifsen Saale des Schlosses. Die Vorlage fand indefs nicht die Aufnahme.

die man hatte erwarten sollen. Die Mehrzahl der versammelten Stand?

war zuerst dem Eisenbahnbau abgeneigt. Doch nach fttnftagiger Ver-

haudlung und nach den Vorsteliungen des Grofsherzogs selbst hatten sich

die Ansichten derart geklart, dafs die Vorlage mit 136 gegen 17 Stinimen

angenommen wurde. Welch grofses Interesse der Grofsherzog selbst

an dem Zustandekommen dieses Beschlusses gehabt haben mufs, geh 1

daraus hervor, dafs das Gerucht umlief, der Grofsherzog habe bei Ueber-

bringung der Nachricht von der st&ndischen Bewilligung laut aufgejaucbz*-

So waren denn die haupts&chlichsten Schwierigkeiten uberwunden

Nach Verlauf von vierzehn Tagen fand die erste Generalversammlung ^ r

Aktion&re zur Berathung des Gesellschaftsstatuts statt. Es gait aber

noch ein Hindernifs zu beseitigen. D&nemark forderte, dafs die Baii'

uber Lauenburg gefuhrt werden sollte, wodurch die Anlagekosten bedeaten^

gesteigert worden waren. Es bedurfte der eindringlichsten Vorstellung^
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der mecklenburgischen Regierung, um Danemark zu bewegeti, diesen

Antrag zurfickzuziehen.

Der erste Spatenstich zum Ban wurde ain 6. Mai 1844 in Mecklen-

burg gethan. Der Bau wurde daranf unter die Leitung des Oberingenieurs

der Gesellschaft, des preufsischen Bauraths Neuhaus gestellt. Nach
mannigfachen Verhandlungen fiber die Fassung des Statute kam eine

Einigung am 9. August 1844 zustande, worauf die Bestatigung von seiten

Meeklen burgs, Preufsens, Lfibecks, Hamburgs und Danemarks unterm

4. April, 28. Februar, 16., 21. und 26. April 1846 erfolgte.

Wahrend der Bau in gewohnlicher Weise seinen Fortgang nahm, trat

die in dera jiingsten Zeitalter der Eisenbahnen allzu haufige Erscheinung

auch hier zu Tage, dafs die Kosten zu gering veranschlagt waren. Nacb

einem im Mai 1846 der Generalversammlung vorgelegten Kostenanschlage

waren zur Vollendung der Bahn noch 40O000O Thlr. und zur m5glichst

vollstandigen Anlegung eines zweiten Gleises noch weitere 1000 000 Thlr.

erforderlich. Dem Antrage der Direktion entsprechend beschlofs die

Generalversammlung, die Aufbringung dieser Summe durch Ausgabe von

Prioritatsobligationen. Die Herstellung der Bahn erforderte demnach bis

zum Tage der ErOffnung einschliefslich der fruher veranschlagten Summe
von 8000000 Thlr. = 13 000000 Thlr.

Am 16. Oktober 1846 wurde die Bahn von Berlin bis Boizenburg,

am 15. Dezember desselben Jahres in ihrer ganzen Ausdehnung fur den

Personenverkehr eroflFnet, und in den ersten Tagen des Jahres 1847 fur

den Gfiterverkehr.

Wfthrend dieser Vorgange hatte die Stadt Wismar ihre Bemuhungen,

einen Schienenweg zu erhalten, eifrig fortgesetzt. Zwar konnte von der

Krbauung der fruher geplanten Linie nicht mehr die Rede sein. Es blieb

jetzt nur der Anschlufs an die Berlin-Hamburger Bahn ubrig. Hierdurch

wurde allerdings auch, wenngleich auf Umwegen, eine Verbindung mit

Boizenburg, dem fruheren Wunsche Wismars entsprechend, hergestcllt.

Anfangw hatte man noch Hoffnung, dafs die Verwaltung der Berlin-Ham-

burger Bahn die Strecke Hagenow—Schwerin, auf die der Staatsvertrag

vom 10. November 1841 bereits Bedacht genommen hatte, mit zur Aus-

fuhrung bringen werde. Als sich diese Erwartung aber nicht erfullte,

rachte man hierfur eine besondere Aktiengesellschaft zu gewinnen, der es

auch zur Pflicht gemacht werden sollte, die Linie bis Wismar durchzu-

fuhren. Die hierzu erfordcrlichen Kosten wurden nach den technischen

Ermittlungen auf 1800 000 Thlr. Pr. Cr. veranschlagt.

74*
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Nach Lage der damaligen Verhaltnisse mufste es leicht fallen, Zeich-

ner fur das Anlagekapital zu gewinnen, weil das Vertrauen zur Rentabititat

der Eisenbahnen infolge der meist gfinstigen Geschaftsergebnisse bedeutend

gestiegen war. Es fanden sich denn auch im April 1844 drei Berliner

Handlungshauser, die im ganzen 1200 000 Thlr. Pr. Cr., jedoch unter

personlicher Haftung fur nur 15% zeichneten. Helle Freude berrschte

in Wismar fiber dieses vermeintliche bedeutsame Ergebnifs. Da aufserdem

die Stadt als solche im Jahre 1841 160000 Rthlr. N. */s zur Verfugung

gestellt hatte, ferner eine Landesbeihilfe von 30000 Rthlr. N. */s fur jede

Meile zu erwarten war, so hielt man die Ausffihrung ffir gesicbert.

Die Regierung beurtheilte die Sache ruhiger. Die Schwindeleien

mit dem Verkaufe von Eisenbahnaktien waren ihr nicht unbekannt und

jene Zeichnungen genugten nicht einmal den Anforderungen des preufsi-

schen Eisenbabngesetzes. Die Bedenken mehrten sich, als Rostock eben-

falls die Genehmigung zur Anlage einer Bahn von Rostock fiber Schwann

nach Hagenow unabhangig von dem Wismarschen Projekte nachsuchte.

GrOfstentheils Rostocker Einwohner batten zu den Vorarbeiten etwa

600000 Thlr. mit der Verpflichtung zur Einzahlung von Vs °/o gezeichnet.

In betreff der weiter erforderlichen Geldmittel verwies man auf die „augeu-

blicklich gfinstigen Geldkoujunkturen".

Beide Stadte waren unter dem Eindruck des Landtagsabschiedes vom

13. Juni 1843 ihres Erfolges sicher. Es hiefs darin u. a.: „Sehr am
flerzen liegt Uns die Verbesserung der Verbindungswege im Lande. Wir

hoffen, dafs es den Anstrengungen Unserer getreuen Unterthanen und

Unseren Anstrengungen gelingen werde, nicht nur die Verbindungen der

wichtigeren, sondern auch der von der Hauptverbindung bisher abge-

schnittenen Stadte und Gegenden des Landes im Verlaufe der Zeit

herzustellen, indem Wir darauf rechnen, dafs, wo es aufsergewOhnlicher

Hilfe bedarf, auch Unsere Stande geneigt sein werden, diese zu gewahren*.

„Einen vorzuglichen Werth legen Wir darauf, die Handels- und Ver-

bindungswege Unserer Seestadte, insonderheit Rostocks, gesichert und

gefOrdert zu sehen".

Wenn die Regierung auch im allgemeinen den Planen auf Ausban

des Eisenbahnnetzes fordernd gegenfiberstand, so schien ihr die Zulassung

zweier Konkurrenzbahnen doch zu gewagt. Alle Gesuche, Proteste und

persOnlichen Vorstellungen beim Grofsherzog konnte sie in ihren Ansichten

nicht wankend marhen Sie bestand darauf, dafs wenigstens von Hagenow

nach Schwerin die Linie gemeiusam zu bauen sei; von dort k&nne sich

danu, indem die Bahn nach Wismar in ziemlich grader Richtnng gefuhrt

werde, die nach Rostock fiber Butzow abzweigen.

Im Mai und Anfang Juni 1844 fanden unter dem Vorsitz des re-
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gierungsseitig beauftragten Geheimen Legationsrath Prosch mehrere Ver-

sammlungen von Abgeordneten aus Wismar und Rostock statt, nm eine

Einigung fiber diesen Pnnkt herbeizuffihren. Die Rostocker Deputirten

erklarten sich mit den Absichten der Regierung einverstanden, wahrend

die Wismars sich ablehnend verhielten. Man wandte ein, dafs die von

Schwerin fiber Bruel and BOtzow nach Rostock zu erbauende Bahn eine

Gegend darchschneiden werde, die gegenwartig in vielfacher Beziehung

mit Wismar stehe, nnd dafs der ganze Reiseverkehr zwischen Schwerin,

Doberan und Rostock, der bisher seinen Weg fiber Wismar nehme, der

Stadt verloren gehen werde; es kOnne nicht verlangt werden, dafs Wismar

sein Interesse dem einer anderen Stadt opfere. Dem energischen Ver-

halten des Regierungsvertreters, der schon frfiher die Deputirten Wismars

darauf aufmerksam gemacht hatte, dafs nOtbigenfalls auch ohne ihre Theil-

nahme die Erledigung der Augelegenheit ihren Fortgang nehmen wurde,

war es zuzuschreiben, dafs die Streitfrage einer befriedigenden Losung

entgegengeffihrt wurde. Alsbald bildete sich aus Vertretern beider Stadte

ein Komitee. Sofort knfipfte dieses Verhandlungen an mit dem Hamburger

Bankier Kammerer wegen Uebernahme von 3 Millionen Thaler Aktien.

Diese Verhandlungen hatten auch alle Aussicht auf Erfolg. Da plOtzlich

traten die Wirkungen der preufsischen Verordnung vom 24. Mai 1844,

die den Verkehr mit Eisenbahnpapieren bedeutend erschwerte, in unan-

genehmster Weise auf. Die Hamburger Bankiers waren nicht zu bewegen,

die in dem untcr Vorbehalt geschlossenen Vertrage fibernommenen Ver-

pflichtungen zu erfullen.

Vor der Hand blieb nichts anderes fibrig, als die Frage, auf welche

Weise die beiden Seestadte Rostock und Wismar am zweckmafsigsten

durch einen Schienenweg zu verbinden seien, technisch bearbeiten zu

lassen. Die LOsung dieser Aufgabe wurde dem Oberingenienr der Berlin-

Hamburger Bahn, Baurath Neuhaus, fibertragen. Zu den Kosten dieser

Untersuchung trugen Rostock 1B00 Thlr.. Wr
ismar und Schwerin je 760

Thaler bei.

Da that die Regierung einen Schritt, der fur Mecklenburg von grOfstem

Nutzen gewesen sein wurde, wenn er weitere Folgen gehabt hatte; sie

fafste den Entschlufs, die Strecke Hagenow— Schwerin aus Landesmitteln

herzustellen.

Die Begrundung des Antrags, der dem Landtage im November 1844

behufs Erlangung der erforderlichen Geldmittel vorgelegt wurde, spricht

sich mit Entschiedenheit fiir Einfuhrung von Staatsbahnen aus, und zwar

sowohl wegen der grundsatzlichen Vorzfige dieser Organisation, als auch

in Rucksicht auf die thatsachlich in Betracht kommenden Verhaltnisse.

Vor allem ist hervorgehoben, wie bedenklich es sei, einer nur den eigenen
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Vortheil berucksichtigenden Aktiengesellschaft das Monopol eines Haupt-

verkehrsmittels zu iiberlassen. Auch sei infolge der geographischen Lage

des Landes, des geringen inneren Verkehrs und der dunneu Bevolkerung

die Hoffnung auf Rentabilit&t einer Privatbahn in Mecklenburg nicht be-

grundet, zumal das wellenformige Terrain die Anlagekosten erhOhe, and

die Konkurrenz der benacbbarten Hafenplatze schwer in die Wagschale

fiele. Dennoch rieth sie, von der AusfQbrung der ganzen Linie vorerst

Abstand zu nehmen, „da die Sache ooch zu neua
, und es zweifelbaft sei,

ob Opfer und Vortheile in Einklang steben wfirden. Erst wenn das Be-

durfnifs sich gebieterisch fuhlbar machen wurde, und die FinanzverhaJtnisse

des Landes es gestatteten, wurde darauf zurfickzukommen sein, zur Zeit

musse man sich mit der Vorbereitung begnugen.

Auf dem Landtage fanden diese Darlegungen nicht die gew fin selite

Aufnahme. Der Bau auf Staatskosten, so fuhrte man aus, mftge ja in

grofseren Staaten manches fur sich haben, ob das aber auch in kleineren

Staaten der Fall sei, sei zweifelhaft; zudem sei die Belastung des Landes

durch eine Eisenbahnsehuld sehr bedenklich. In versteckter Weise wurde

der Regierung der Vorwurf gemacht, dafs es ihr hauptsachlich darum zu

thun sei, fur die Residenz Schwerin eine Eisenbahnverbindung zu erhalten.

Nach wiederholter Ablehnung der nach und nach veranderten Regierungs-

vorlage beschlofs der Landtag sodann, aus gemeinsaraen Landesmitteln

zu dem auf landesherrliche Rechnung zu unternehmenden Bau 300000 ThJr.

unter der Bediugung zu bewilligen, dafs die Strecke Hagenow—Schwerin
fur den Fall, dafs sich eine Aktiengesellschaft zu ihrer Fortfuhrung uach

den Seehafen des Landes bilden sollte, dieser gegen Erstattung des Bau-

kapitals zu uberweisen sei.

In jener Zeit schwebte noch ein anderes Eisenbahnprojekt. Der Stadt

Lubeck, die sich sehon seit dem Jahre 1834 vergeblich bemuht hatte.

eine Eisenbahn zu erhalten, wurden namentlich von Dauemark die

denkbar grOfsten Hindernisse in den Weg gelegt. 1
) In dieser peinlicheu

Lage suchte Lubeck dort einen Ausweg, wo es ihn zu finden hoffte. Ira

Marz und April 1843, als die Ausfuhrung der Berlin-Hamburger Bahn

ziemlich sicher gait, erschien der Syndikus Elder aus Lubeck und bat urn

die Genehmigung fur seine Vaterstadt, eine Eisenbahn nach Schwerin

bauen zu dUrfeu. Auf solche Weise hoffte man durch Vermittlung der

») Vergl. Wehrmann, Dr., Staatsarchivar, „Die Entstehnng and Entwickinwr

der Eiaenbahnverbindnngeu Lubecks* in der „Zeitschrift des Vereiis far Labeck'icb*

Geschichte und Alterthuraskunde Bd. 6, Lubeck 1886, S. 26.
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mecklenburgischen Linien Anschlufs an das deutsche Eisenbahnnetz zu

erlangen. Der Plan fand in Schwerin die beste Aufnahme. Elder erhielt

die Zusage der Genehmignng. Sei es, dafs Lubeck die Regelnng der

schwebenden mecklenburgischen Eisenbahnfragen abwarten wollte, sei es,

dafs sich die Aussichten, die Erlaubnifs znr Anlage der ersehnten Bahn

Lftbeck- Bfichen zu erhalten, gehoben batten, jedenfalls Kefs Lfibeck die

Angelegenheit ruhen, bis D&nemark die Genehmignng abgelehnt hatte.

Alsdann wiederholte es sein Anerbieten, eine Verbindung mit Schwerin

kostenfrei herstellen zu lassen. Auch jetzt fand der Plan bei der mecklen-

burgischen Regierung bereitwilligste Unterstutzung. Nicht minder begriifste

der westliche Theil Mecklenburgs das Anerbieten, dagegen furchteten Rostock

und Wismar eine Hintansetzung. In fibertriebenster Weise machten die.se

Stfidte auf die Nachtheile, die durch Verwirklichung dieses Planes ent-

stehen wurden, aufmerksam. Ganzliche Verarmung und den Untergaug

prophezeite man. Dafs solche Anschauungen auch auf dem Landtage, der

sich im Jahre 1846 mit der Sache beschftftigte, Vertreter fanden, liegt

auf der Hand, zumal es nicht unterlassen worden war, jene Befurchtungen

in Bittschriften, die dem Landtage vorgelegt wurden, zu begrunden. Im

wesentlichen billigte der Landtag die vorgebrachten Bedenken, obgleich es

naturgemafs nicht an gegentheiligen Stimmen fehlte, kurz, das Anerbieten

Lubecks fand seitens des Landtags keine Annahme.

Nachdem die Stande im Herbste 1844 300000 Thlr. zum Ban der

Strecke Hagenow— Schwerin bewilligt hatten, traf die Regierung unmittel-

bar darauf die Anordnungen zur Ausffihrung. Der Bau sollte 184& be-

gonnen und derart geffirdert werden, dafs die Erdffnung gleichzeitig mit

der Berlin-Hamburger Bahn erfolgen konne. Gegen alle Erwartung aber

hatte sich in dieser Zeit das inzwischen ira allgemeinen wieder mehr

gehobene Vertrauen der Privatspekulation zu Eisenbahnunternehmungen

auch den mecklenburgischen Eisenbahnprojekten wieder zugewandt.

Die Ursachen dieses Umschwungs lassen sich genauer nicht feststellen.

Es mag sein. dafs man, nachdem die Stande zum Bau der Linie

Hagenow— Schwerin, deren Baukosten spater auf 600 000 Thlr. ver-

anschlagt wurden, nur 300000 Thlr. als Beihilfe dem Landesherrn be-

willigt hatten, bei Beschaffung der sonst erforderlichen Kapitalien Schwierig-

keiten fand. Auch mag sich die Anschauung Bahn gebrochen haben, dafs

die Privatindustrie dadurch, dafs der Staat die Eisenbahnen selbst banc,

doch unberechtigter Weise geschadigt werde.

Die Ausschu8se in Rostock und Wismar, in Verbindung mit den

Magistraten machten sich die Lage der Verb&ltnisse zu nutze. Rostock
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hatte sich seinem urspriinglichen Plan, sich unabhilngig von Wismar durch

eine Eisenbahn mit Hagenow fiber Schwerin in Verbindung zu setzen.

wieder zugewandt, und zu diesera Zwecke unter Mithilfe von Hamburger

und Altonaer Bankhausern ein Kapital von 2800000 Thlr. Pr. Cr. durch

Aktienzeichnung gesichert, wahrend Wismar ffir die Erbauung der An-

scblufsstrecke nach Schwerin 1200000 Thlr. Pr. Cr. beschafft hatte. Der

Magistrat in Gustrow hatte sich in gleicher Weise 350000 Thlr. Pr. Cr. zu

sichern gewufst, urn fur den Fall dafs die Rostocker Bahn nicht fiber Gustrow

geleitet werde, in der Lage zu sein, wenigstens den Anschlufs schnell

bewirken zu konnen. Die Regierung erachtete, gestfitzt auf frfihere tech-

nische Gutachten, die gezeichneten Betrage ffir vollstandig hinreichencL

Sie nahm daher keinen Anstand, den Aktiengesellschaften, die sich alsbald

bildeten, die Konzession zu ertheilen. Das geschah unterm 26. Februar.

8. Marz und 3. April 1845, wahrend die Statuten unterm 14. JuJi 1846.

und am 6. Dezember 1846 bestatigt wurden. Da die Aktienzeichnungen

unter der Voraussetzung sofortiger Konzessionirung erfolgt waren, so

mufste die Regierung einen schnellen Entschlufs fassen. Das Bestehen

dreier Gesellschaften gab zu Bedenken keinen Anlafs, da die Aktien-

zeichner bei alien bis auf wenige dieselben waren, und so eine baldige

Verschmelzung dieser drei Gesellschaften zu vermuthen stand. Zuerst gait

es nun, den frfiher mit der Berlin-Hamburger Bahn wegen Uebernahme

der Bauausfuhrung und Betriebsverwaltung abgeschlossenen Vertrag auf-

zuheben. Nachdem dies gelungen, hatten die Ausffihrungsarbeiten, zumal

die auf die Aktien vertragsmafsig zu leistenden Einzahlungen punktlieh

erfolgt waren, beginnen konnen; da aber die Vorarbeiten noch nicht voll-

endet waren, mufste die wirkliche Inangriffnahme bis zum Spatherbste

hinausgeschoben werden. Die Richtang der Liuien nach Rostock und

Wismar endgultig festzustellen, war erst ira Marz 1846 m5glich. Die

Richtung der Gustrower Linie wurde im August desselben Jahres fest-

gesetzt.

Zu Anfang des Jahres 1846 verbanden sich nun auch die drei Ge-

sellschaften zu einer, unter der Bezeichnung „Mecklenburgische Eisenbahn-

gesellschaft". Ihr Statut erhielt unterm 10. Mai 1846 die Bestatigung.

Durch die genaueren Anschlage wurden die Baukosten auf 6916993

Rthlr. festgestellt, sodafs sich schon jetzt, da durch Aktienzeichnung ins-

gesammt 4350000 Rthlr. aufgebracht waren, ein Fehlbetrag von 1666 993

Rthlr. ergab. Diescn hoffte man durch Vereinfachung der Bauausfuhrung

bedeutend horabzumindern.

Der Bau wurde nun mit allem Eifer bctrieben. Nach kurzer Zeit

ergab sich, dafs eine Herabminderung der veranschlagten Kosten nicht

nur nicht ausfuhrbar war, dafs vielmehr der Fehlbetrag die H5he von
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1 763 247 Rthlr. erreichen werde. Gleichwohl dachte mau an die Be-

scbafFung der noch weiter nothwendigen Gelder erst, als die Mittel der

Gesellschaft ira August 1847 derart erschOpft waren, dafs die Einstellung

der Arbeit bevorstand. Jetzt wandte sich die Verwaltung an die Re-

gierung mit der Bitte um Unterstutzung. Gleichzeitig warden die Kosten-

anschlage durch den Baurath Neuhaus nachgepruft. Um eine Einstellung

<ler Arbeit zu vermeiden, kam die Regierung der Gesellschaft sofort zu

Hilfe. Der Grofsherzog selbst ubernahm die Buigschaft fur die Verzinsung

und Ruckzahlung einer vorlaufigen Anleihe der Gesellschaft in Hohe von

226000 Thlr. Pr. Cr. gegen Verpfandung ihres gesammten Eigenthums.

Die Ruckzahlung sollte zu Johaunis 1848 erfolgen.

Das unterm 19. September 1847 erstattete Gutachteu des Bauraths

Neuhaus gelangte zu dem Ergebnifs, dafs die ursprunglieh veranschlagten

Anlagckosten in einzelnen Positionen ungeniigend seien, in andern aber

uber den wirklichen Bedarf hinausgingen. Durch mancherlei Einschran-

kungen wurde sich die fehlende Sumnie auf 1 663 469 Thlr. herabmindern

lassen. Wenn man die ungunstigen Terrainverhaltnisse, die hohen Grund-

entschadigungen, die kostspieligen Bruekeubauten, die Soliditiit des Ober-

wie Unterbaues, die hohen Materialpreise, endlich die schnelle Ausfuhrung

in Rucksicht ziehe. so mtisse das erzielte Resultat ein gunstiges geuannt

werden.

Gesttitzt auf dieses Gutachteu, beauftragte die am 27. September 1847

abgehaltene Generalversammluug einen Ausschufs, fur BeschaflFung von

1 600 000 Thlr. Sorge zu tragen. Dieser richtete unter eingehender Dar-

legung der Verhaltuisse an die Regierung die Bitte, sie moge im Verein

mit den Standen der Gesellschaft die zur Vollendung der Eiscnbahn —
die Strecke war theilweise, bis Schwerin, seit dem 1. Mai 1847 im Betrieb

— erforderlichen Mittel gewahren.

Die Regierung machte den Standen den Vorschlag, entweder nach

Art der Forderung der Chaussee- und Wasserbauten fur 600000 Rthlr.

Aktien zu ubemehmen, aufserdem Buigschaft zu leisten fiir eine An-

leihe von 1000000 Thlr. Pr. Gr. gegen Prioritatsobligationen, oder aber

die Verzinsung und Amortisation der von der Gesellschaft aufzunehmenden

Prioritatsanleihe seitens des Landes zu gewahrleisten. Aller Vorstellungen

der Regierungen ungeachtet lehnten die Stande diese Vorlage ab.

Nun versuchte der Ausschufs eine Prioritatsanleihe auf den eigenen

Kredit der Gesellschaft zustande zu bringen. Diese Bemuhungen scheiterten

vollstandig. Abermals wandte der Ausschufs sich an die Regierung mit

der Bitte, von der erforderlichen Prioritatsanleihe einen Theil, und zwar

hOchstens 600000 Thlr. Pr. Cr. zu ubemehmen. Diese versprach sich

von einer nochmaligen Vorlage an die Stande keinen Erfolg, und der
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Grofsherzog sprang noch einmal selbst ein. Er erklfirte sich in einera

Vertrage vom 22. Februar 1848 bereit, im Falle des Abschlusses der Ab-

einen Betrag bis zu 600000 Rthlr. zum Parikurse zu ubernehmen.

Die Aufbringung weiterer 1200000 Thlr. Pr. Cr. durch Vermittlung von

Bankhausern stand unmittelbar bevor, als die Folgen der franzOsisehen

Revolution sich auch in Mecklenburg geltend machten und die Bankier*

ihre Zusagen zuruckzogen.

Unter diesen Umstanden war die Gesellschaft darauf angewieseu,

uberall die aufserste Sparsamkeit walten zu lassen. Selbstverstaodlich

konnte man an Ruckzahlung der Anleibe von 225000 Thlr. nicht denkeir.

der Grofsherzog bewilligte einen Aufschub von einem Jahr. Ferner warde

von der Generalversaromlung am 15. Mai 1848 beschlossen, die Bahn vor-

laufig nur bis Wismar zu vollenden. Die hierfur nothwendige Summe von

44800 Rthlr. darzuleihen, erklarte sich die Stadt Wismar bereit. Am

12. Juli 1848 konnte diese Strecke dem Verkehr iibergeben werden.

„Nur die Schnelligkeit,* — so heifst es in einer kleinen Schrift au«

dem Jahre 1848, *) — „womit Gedanken ausgetauscht und Personen zor

gegenseitigen Verstandigung zusammengefiihrt werden konnten, hat dem

Volke die Kraft gegeben, das alte System zu brechen, und ein neues, die

Volksrechte zur Anerkennung bringendes, einzufiihren. Daher wird aarh

eine mecklenburgische Volkskammer eine mecklenburgische Eisenbahn

nicht fallen lassen." —
Diese Prophezeiung sollte sich erfullen.

Die im Jahre 1849 zusammengetretene Abgeordnetenkammer nahm

sich der Eisenbahn an. Es stand nicht mehr in Frage, ob die Eiseu-

bahnuntemehmungen in Mecklenburg zu unterstutzen seien, sondern e>

handelte sich nur darum, wie das Eisenbahnwesen am wirksamsten zn

fCrdern sei. Die Anschauung der Volksvertretung zeigte sich u. a. in

folgenden Ausfuhrungen des Eisenbahnausschusses.

„Je weiter die Kultur fortschreitet, deato mehr stellt sich ins Licht, was Zeit-

gewinn bedeutet, wie derselbe eine Vermehrung der Produktionskraft, gewissennafe*B -

eine Verlangerung des Lebens in sich schliefct. Zieht man alle die materiellen uad

immateriellen Outer, die direkten und indirekten Vortbeile in Betracht, welche dartis

die Eiseubahnen geschaffen werden, sich aber in Zahlen nicht wohl fesUteUen lam»,

so ergiebt sich leicht das Resnltat, dafs der Staat, wenn ihm Gelegenheit gebotw

wird, ein so wichtiges Verkehrsmittel bis in die Mitte deB Landes hinein, obne n

grofse Opfer ins Werk zu setzen, und sich dadurch einem EisenbabnneU weiter

anzuschliefsen, diese nicht zuruckweisen darf.u

Die Mehrheit des Eisenbahn- und des volkswirthschaftlichen An-

») Vergl. „Einige Mittheilungcn iiber die mecklenburgische Eisenbabnfraj:e

Verstandigung uber dieselbe." Rostock 1B48 S. I.
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schusses gab ihr Gutachten dabin ab, dafs es am zweckmafsigsten sei, wenn

die mit Ausschlufs der Zinsen auf die Stammaktien zur Vollendung der

mecklenburgischen Eisenbahn erforderliche Summe bis zum Betrage von

1 BOO 000 Thlr. Cr. vom Staate angeliehen werde, unter der Bedingung,

dafs die notbwendige Staatsanleihe zu 4%» voQ seiten der Glaubiger un-

kundbar, zum Nennwerthe oder doch gegen mafsige Provision zu beschafFeu

sei. Die UnterstOtzung sei dann unter folgenden Bedingungen zu ge-

wahren

:

1. Verpfandung der Eisenbahn an den Staat.

2. Verzinsung der Anleihe mit 5 °/
0 , wovon 1

2 °/0 zur Amortisation

zu verwenden sei.

3. Vollendung des Baues unter Oberleituug des Staates und Kontrole

der Verwendung der Gelder durch einen Staatskommissarius.

4. Genehmigung der Fahrplane und Tarife durch den Staat.

B. Berechtigung des Staats, jeder Zeit die gesammte Verwaltung der

Gesellschaft zu prufen, und Verpflichtung der Gesellschaft, alle

Anschlage und Rechnungen vorzulegen und alle sonstigen Auf-

schlusse und Naehweisungen zu ertheilen.

6. Berechtigung des Staates, wenn die Gesellschaft in einem Termin

rait der Zinszahlung ganz oder theilweise im Ruckstand bleibe,

oder es unterlasse, die Bahn mit ZubehOr und das Betriebsraobiliar

vollstandig und in gutem Zustande zu erhalten, die gauze Ver-

waltung zu ubernehmen, und wenn zweijahrige Zinsen im RQck-

stande geblieben seien, die Bahn mit allem Mobiliar und Zubeh6r

unmittelbar und ohne Rechtsgang zum Verkauf zu bringen, unter

der Bedingung, dafs der Kaufer zuvorderst den Staat, dem das

Vorkaufsrecht vorbehalten bleibe, wegen seiner Forderungen voll-

standig befriedigen musse, und wenn sich unter den gestellten

Bedingungen kein Kaufer finde, die Bahn mit ZubehOr dem Staat

fur seine Forderungen zufalle.

Die Vorschlage der Minderheit des volkswirthschaftlichen Ausschusses

gingen auf Uebernahme der Burgschaft seitens des Staates fur eine von

der Gesellschaft aufzunehmende Anleihe unter ahnlichen Bedingungen wie

die Vorschlage der Mehrheit.

Der Mehrheitsantrag wurde mit unwesentlichen Abanderungen ange-

nommen. Aber unter den festgesetzten Bedingungen war eine Anleihe

nicht zu beschaffen. Da schlofs die Regierung nach den Vorschlagen der

Minderheit ab, was die Abgeordnetenkammer am 21. Juli 1849 nachtraglich

genehmigte. Die Eisenbahngesellschaft konnte nunmehr gegen Prioritats-

obligationen sofort 900 000 Thlr. erheben und den Bau fortsetzen. Mit dem
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Rest von 700000 Thlr. konnte die Gesellschaft auch ihre Verpflichtungen

erfullen, vor allem dem Grofsherzog die zu Johannis 1860 falligen

225 000 Thlr. zuruckzahlen. Die fiahn wurde in ihrer ganzen Ausdehnnng

am 13. Mai 1860 dem Verkehr fibergeben.

Die Geschaftsergebnisse der Mccklenburgischen Eisenbahngesellschaft

waren za ungfinstig, als dafs sie dem Privatkapital Anreiz zum Ban

weiterer Eisenbahnen batten bieten konnen. Es fehlte zwar nicht as

mancberlei Planen, die indes erst festere Gestalt gewannen, als die Berlin-

Stettincr Eisenbahngesellschaft im Juni 1866 beschlofs, ibre Eisenbahn-

linie aufser in der Richtung nach COslin und Colberg, durch Erbauung

einer Bahn fiber Pasewalk nach Anklam und Greifswald und von Passow

oder Angermfinde nach Pasewalk auszudehnen. Man hatte dabei den

Gedanken, den Verkehr der von Stettin ostwarts belegenen Platze mit

den Handelsplatzen der Nordsee, insbesondere mit Hamburg, unter Be-

seitigung des Umweges fiber Berlin, fiber Stettin zu leiten. Ostwarts von

Stettin sollten dazu die Stettin-Posener, sowie die geplanten Strecken

Stettin—Coslin- Colberg dienen. YVestwarts bedurfte es zur Schliefsong

der Kette einer Verbindung zwischen Pasewalk und Gfistrow. Die Berlin-

Stettiner Eisenbahngesellschaft erbot sich, fiber Pasewalk hinaus, bis zor

mecklenburgisch-strelitzschcn Grenze die von ihr zu erbauende Strecke

fortzuffihren. Sobald die Mecklenburgische Eisenbahngesellschaft hiervoD

Kenntnifs crhielt, setzte sie sich mit der Berlin-Stettiner Bahn in Ver-

bindung und liefs teehnisehe Ermittlungen anstellen, um die Konzession

zum Bau nachsuchen zu konnen. Die Regierung zeigte ffir den Plan

gleichfalls Iuteresse. Sie liefs den im Herhste 1856 versarnmelten StandeD

einen Vertrag zugehen, betr. Gewahrung einer Unterstfitzung an die Bahn und

Anwendung des Enteignungsgesetzes auf sie. Letzterem Antrage eni-

sprachen die Stande, im ubrigen behielten sie sich die Entschliefsungen

vor. Im Mai 1S57 wurde von einer Anzahl von Personen zur Fordenmg

der Angelcgenhcit ein Ausschufs von 14 Personen gewahlt. Die Regierungen

beider Mecklenburg unterstfitzten diesen durch Zeichnungen von Beitragen

zur Deckung der vorlauligen Kosten und durch Emennung von Kommis-

sarien. Die Mecklenburgische Eisenbahngesellschaft fibernahm einen Theil

dieser Kosten. Die tcchnischen Vorarbeiten wurden unter die Leitungde>

Betriebsinspeklors Wachenhusen aus Rostock und des Baudirektors der

Lubeck-Buchener Bahn Benda gestellt.

Die Regierung maehte dem Landtage daraufhin Mittheilung vom

Stande der Sadie und cmpfahl, unter der Voraussetzung, dafs Baa and

Betrieb der Mecklenburgischen Eisenbahngesellschaft fibertragen werde.
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die gleiche Unterstutzung wie bei der Berlin-Hamburger Bahn, sowie Burg-

schaft fur eine Prioritatsanleihe. Mit der gewohnteu Besonnenheit wurde

die PrQfung vorgenommen. Das Ergebnifs war Ablehnung der Regierungs-

vorlage! Die Landschaft hielt die Augelcgenheit noch nicht fur gereift

genug, die Ritterschaft dagegeu trug Bedenken, wegen der allgemeinen

Geldkrisis die Beihilfe zu bewilligeu.

Die Vorarbeiteu wurden trotzdem fortgesetzt. Nach dem Bericht des

Ausschusses war die Bahn am zweckmafsigsten bei fast grader Richtung

uber Teterow, Malchin, Stavenbagen und Neubrandenburg zu ffihren und

erhielt eine Lange von 15,4 Meilen. Die Anlagekosten stellten sich fur

die Meile auf 326 233 Rthlr., insgesammt auf 5025000 Rthlr. In dieser

Summe war die Entschadigung fur offentliche Grundstucke initenthalten,

deren unentgeltliche Abtretung man wenigstens theilweise erwartete.

Unter Vorlage einer Denkschrift trug die Regierung im Herbst 1858 aber-

mals beim Landtage auf Unterstutzung des Unternehmens an. Das Land

sollte die Burgschaft fur Verzinsung bis zu 4 l

/2 °/0 des Baukapitals im

HOchstbetrage von 5 Millionen Thlr. Cr. iibernehmen, unter der Bedingung,

dafs Mecklenburg-Schwerin 4
/s und Mecklenburg-Strelitz l

/5 der etwaigen

Verpflichtungen hieraus trage. Im Falle aus dieser Burgschaft thatsachlich

Verbindlichkeiten entstehen wurden, sollte das erste zu verwendende halbe

Prozent die Mecklenburgische Eisenbahngesellschaft aus ihren Mitteln

decken. Nachdera hierfiber in mehreren Sitzungen vcrhandelt war, trat

die Landschaft am 8. Dezember zur getrennten Verhandlung ab und gab

dann die Erklarung ab,

„dafs sie jede weitere Verhandlung in dieser Angelegenheit so lange ab-

lehne, als nicbt eine landesherrliche Resolution eingegangen sein werde,

welche den von der Landschaft gestellten Vorbedingungeu der Abldsung

der LandzOlle und Reform der Handelssteuer entsprache".

Die Ritterschaft stand der Frage gunstiger gegenuber, ja, sie ging

noch weiter als die Regierung. Mit 57 gegen 27 Stimmen trat sie fur die

Erbauung einer Staatsbahn ein. Infolge dieser getrennten Beschlufsfassung

der Stande lag wiederum eine Ablehnung vor. Ein weiterer Versuch der

Regierung, den Bau der Bahn durch eine englische Unternehmung aus-

fuhren zu lassen und zu den Kosten das Privatkapital heranzuziehen, war

ohne Erfolg.
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III.

Die Periode des gemischten Systems.

1860— 1873.

Die Erbauung der Friedrich Franz-Eisenbakn. — Die Herstellung der Bahn Liibtck

—Kleinen. — Der Ankauf der raecklenburgischen Eisenbabn. —

Nachdem die bisherigen Mittel, den Bau der Bahn zum Anschlnfs as

die Berlin — Steitiner Bahn fertig zn bringen, nicht zum Ziele gefuhrt batten

ruhte die Angelegenheit. Erst im Jahre 1860 wurde ein neoer Vorecblig

gemacht.

Der Landesherr verlangte von den Standen eine Summe von 760000

Thlrn., wahrend Mecklenburg-Strelitz einen Zuschufs von 260000 Thlr. n
leisten hatte, wofur die mecklenburg-schwerinsche Regierung den Bau von

Gustrow nach der prenfsischen Grenze, der ubrigens nicht vor Beginn der

Ausfuhrung der Strecke Strasburg—Pasewalk— Stettin, in Angriff genommen

werden sollte, dann spater auch den Betrieb zn ubernehmen hatte. &-

klarlicherweise fehlte es auch bei den im November und Dezember des

Jahres 1860 stattfindenden Landtagsvertagsverhandlungen nicht an Wider-

spruch. So meinte der Landrath von Maltzahn, die Eisenbahn wurde vol

der Regierung 60 sehr begunstigt, dafs er nicht dafur sein konnc. Wean

dieselbe so gebaut werde, dafs sie dem Lande kein Geld koste, dann bat*

er nichts dagegen. Das Landtagsmitglied Pogge dagegen bemerkte, anf

die allgemeinen Zustande des Landes verweisend: „Die gewahlten Ver-

tretungen anderer Lander befSrdern 6olche (d. h. Eisenbahn-) Unterneb-

mungen, wir haben sie verhindert." Nach langeren Verhandlungen wurden

darauf die Mittel, der Regierungsvorlage entsprechend, bewilligt.

Nacbdem der Landtag ira Jahre 1861 seinen Beschlufs dahin ergSn/

hatte, dafs die gewahrten Mittel unabh&ngig davon bewilligt wurden, daf>

die Bahn Strasburg—Pasewalk— Stettin gebaut werde, stand der Verwirk-

lichung des Planes nichts mehr im Wege. Unterm 8. Februar 1882 «r-

nannte der Grofsherzog eine Eisenbahnkoramission und erliefs unt*r»

7. Marz dess. J. eine Verordnung betreffend Anwendung des EnteignuBp-

gesetzes. Gegen Ende de.« Jahres 1864 wurde die Bahn bis Neubrandei-

burg vollendet. Die Eroffnung fand am 15. November 1864 statt. Dab*

wurde der Bahn der Name: Friedrich Franz-Eisenbahn gegeben.

Gesammtkosten betrugen 4973 220 Thlr. Hierzu hatte. wie bemerkt.

Mecklenburg-Strelitz 260000 Thlr. beigetragen, 760000 Thlr. empfing die

Regierung auf Grund der Bewilligung durch die Stftnde aus der Lande>-

zepturkasse, 2 Millionen Thaler deckte sie aus Ueberschussen unter Zu-
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hilfenahme einer vorubergehenden Anleihe, endlich machte sic unterm

3. Mai 1862 eine Rentereianleihe von 2 Millionen Thalern.

Wahrend die Friedrich-Franz-Eisenbahn ihrer Vollendung entgegeu-

sah, kam auch die Frage einer Verbindnng mit Lubeck wieder auf die

Tagesordnung. Als englische Kapitalisten, die die Herstellung eines

Schienenweges von Belgard nach Dirschau iibernommen batten, sich ent-

schlossen, Lubeck mit Kleinen durcb eiue Eisenbahn zu verbinden, war

dies der mecklenbargiscben Regierang sehr willkommen, denn einerseits

erhielt der Westen des Landes auf diese Weise eine wohlfeile Eisenbahn-

verbindung, dann aber anch wurde die Ertragsfahigkeit der Friedrich-

Franzbahn wesentlich erhoht, znmal Lubeck bereits mit Hamburg durcb

eine Eisenbahn verbunden war. Sie liefs sich in diesen Erwagungen auch

durch gegentheiligc Vorstellungen, wie sie u. a. von der Stadt Wismar

erhoben warden, nicht irre machen, die beffirchtete, dafs durch eine Eisen-

bahn nach Lubeck, die Wismar nicht beruhre, die Stadt kflnstlich isolirt

werden kdnne.

Jene englischen Kapitalisten, die durch das Lubeckische Handlungs-

haus Lange & Knuth vertreten wurden, erboten sich zur Sicherung der

Konze88ion, eine Kaution von 60000 Thlr. zu leisten. Dieses Anerbieten

fand bei den betheiligten Regierungen Annahme. Mecklenburgischerseits

erhielt sodann das Handlungshaus Lange & Knuth die Erlaubnifs zur Vor-

nahme des Nivellements unterm 27. Oktober 1863, und der Landtag ge-

nehmigte die Anwendung des Enteignungsgesetzes auf die Babn, fur die

eine Geldunterstutzung nicht begehrt wurde. Die Kaution wurde zu

Anfang des Jahres 1864 einge/.ahlt und nach der Lange der Bahnlinie auf

jedera Staatsgebiete unter die drei Regierungen (beider Mecklenburg und

Lubeck) vertheilt. Im Laufe des Jahres wurden die Vorarbeiten fertig

gestellt und die Verhaltnisse der Staaten unter sich und zu der zu griin-

denden Aktiengesellschaft geregelt. Nach dem Voranschlag beliefen sich

die Baukosten auf 3 700000 Thlr. Von dieser Summe hatte das Lflbecker

Bankhaus an die Direktion der vou ihm zu bildenden Aktiengesellschaft

10% zur sofortigen Verwendung zu zahlen. Diese Verpflichtung wurde

erfullt, ja es wurde sogar eine weitere Kaution von 100000 Thlr. ange-

boten. Ferner erklarte sich die Gesellschaft bereit, den Bau bis Ende 1867

fertig zu stellen. Daraulhin ertheilte die mecklenburgische Regierung die

Konzession. und Ende des Jahres 1866 begannen die Ausffihrungsarbeiten.

Bereits waren mit der Lubeck-Buchener-Eisenbahngesellschaft Verhand-

lungen im Gauge wegen Mitbenutzung des Bahnhofs in LQbe< k, als die

Gesellschaft in Zahlungss<rhwierigkeiten gerieth, infolge deren der Bau
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stockte. Verhandlungen fiber die Fertigstellung der Bahn durch eine

andere Gesellschaft waren ohne Ergebnifs.

Nach Ablauf des Jahres 1867, der Frist, innerhalb der die Aktien-

gesellschaft ihre Verpflichtungen zu erffillen hatte, warden die in dem

Staatsvertrage vom 25./28. Mai 1868 enthaltenen Verabredungen zwischen

den betheiligten Regierungen getroffen und die Ausfuhrung des Baues der

fQr die Friedrich-Franz-Eisenbahn bestellten Eisenbahnkommission fiber-

tragen. Indem die Regiening den Standen von dieser Sachlage Kenntnifs

gab, forderte sie einen Kosteubeitrag von 200000 Thlr. Das Verhalten

der Stande dieser Vorlage gegenfiber war so, wie wir es schon mehrfach

kennen gelernt haben, — ein einfach ablehnendes. Die Mehrheit der ein-

gesetzten Kommission trat fur die Bewillignng ein unter Hinweis auf den

allgemeinen Nutzen, sowie die wachsende Rent abilitat der Friedrich-Franz-

Eisenbahn. Die Minderheit meinte, dafs die Mittel in den landesherrlichen

Kassen vorhanden seien, dafs der Betrag von 200 000 Thlr. fur diese keine

besondere Belastung darstelle und die Steuerkraft des Landes mOglichst

geschont werden musse. Das Plenum trat dem Gutachten der Minderheit

bei. Erneute Auseinandersetzungen des Landesherrn fiber die eigene

Finanzlage und die Vortheile der zu erbauenden Bahn vermochten an dem

Beschlusse nichts zu andern. Die Regierung mufste nun allein vorgehen.

Zur Beschaffung der erforderlichen Baumittel machte sie eine Anleihe von

2 600000 Thlr. in Schuldverschreibungen zu 1000, 500, und 100 Thlr.

gegen 5°/o Zinsen und mit 3°/o Amortisation unter Verpfandung des

BahnkOrpers, der Aemter Buckow, Dargun, Doberan, Gustrow, Lfibtheen.

Ribnitz, Bfitzow, Schwaan, Schwerin, Sfilz, Toitenwinkel und Warin, sowie

der Rente rei-Revenfien hinter 2 Millionen Thlr., fur welche Sumrae sie der

Friedrich-Franz-Eisenbahn im Jahre 1862 schon verpfandet waren. Die

Bahn, die 2 236 124 Thlr. gekostet hatte, wurde am 1. Juni 1870 eroffnet.

Auf diese Weise war eine weitere Linie in den Besitz des Landes-

herrn gelangt.

Die Friedrich - Franzbahn hatte inzwischen im Verkehr mit der

Mecklenburgischen-Eisenbahngesellschaft keine angenehmen Erfahrungeo

gemacht. Die Regierung befurchtete, dafs nach Vollendung der Linie

Lubeck— Kleinen sich die Verhaltnisse noch schwieriger gestalten wurden, da

dann die mecklenburgische Eisenbahn als Zwischenglied zwischen den

Staatsbahnen nach beiden Seiten bin ihren Einflufs geltend machen konnte.

Zur Beseitigung dieses Mifsstandes wurde der Erwerb auch der meckJen-

burgischen Eisenbahnen ins Auge gefafst. Es war zu erwarten, dafs dann

auch ein auderer Streit zwischen der Regierung und der Verwaltung der

genannten Bahn aus der Welt geschafft wurde, der sich darum drehte, ob

die Gesellsohaft verpfliehtet sei, nach einera mit der Regierung im
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Jahre 1860 abgeschlossenen Vert rage zur Verzinsung des Baukapitals
lr

v % beizutragen.

Die Verhandlungen iiber den Aiikauf der fiahn begannen im Laufe

des Jahres 1868 und gelangten nach mehrfachen ZwischenfaMlen erst im

Jahre 1870 zum glucklichen Abschlufs.

Am '20. April 1870 wurde zwischen dem Regierungskommissar

Geheimen Miuisterialrath Dr. Meyer und dem Gesellsehaftsvorstande ein

Verkaufsvertrag abgeschlossen, der zwei Tage spfiter Ton der Regierung

bestatigt wurde.

Der Gesammtkaufspreis stellte sich auf 6 492 COO Thlr. Hiervon

enth'elen auf Aktien 4 350 000 Thlr. Gegen Rflckgabe derAktien erhielten

die Inhaber eine j&hrliche Rente von 3 1
/, °/o, wortiber ihnen 3 l/.prozeotige

Obligationen ausgebftndigt wurden, die durch ein Pfandrecht auf die

Bahn hinter den ersten und zweiten Prioritaten, ferner auf die Aemter

Buckow, Dargun, Doberan, Gustrow, Lubtheen, Ribnitz, Butzow, Schwaan,

Schwerin, Sulz, Toitenwinkel, endlich die Renterei-Reventien nach dem
vorstehonden Rechle der Friedrich-Franz-Anleihe von 1£62 und der Lfibeek-

Kleincr Anleihe von 1868 sichergestellt wurden. Sodann iibernahm die

Regierung als Selbstsehuldnerin die ersten Prioritaten zum damaligen

Restbetrage von 1368300 Thlr., ferner die zweiten in Hohe von 243 200

Thaler, unter ErhOhung der Amortisation der letzteren auf jfihrlich min-

destens 5°/0 des urspriingliehen Sehuldkapitals von 348000 Thlr., unter

Hinzuffiguug der Zinsen der bereits eingel5sten Obligationen. Dazu wurden

an aufserordentlichen Yerwcndungen 313 000 Thlr. ersetzt. Die Uebergabe

geschah sofort, mit rechllicher Wirkung bereits vom 1. Januar 1870. Die

s&mmtliehen nunmehr im Besitz der Regierung befindlichen Eisenbahnen

wurden der auf Grund der Vcrordnung vom 30. Juni 1870 eingesetzten

grofsherzoglichen Eisenbahndirektion unterstellt und erhielten den gemein-

saraen Namen „Friedrich-Franz-Eisenbahn\

Wahrend bei der fruheren Friedrich-Franzbahn der Ueberschufs der

Einnahmen fiber die Ausgaben nach Prozenten des Anlagekapitals in den

Jahren 1867—1869 1,92— 1,44— 1,74 und bei der Mecklenburgischen Eisen-

bahn 4,34—4,45—6,43 betragen hatte, war das Gesammtergebnifs nach Ver-

einigung dieser Bahnen und Hinzutritt der Liibeck—Kleiner Strecke im

Jahre 1871 ein Ueberschufs von 3,S4 °/
0 , 1872 ein solcher von 3,w °/o des

Anlagekapitals.

Archlv for Eisenbohnweeen. 1894. -5
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IV.

Die zweite Periode des Privatbahnsystems.

1873-1889.

Der Verkanf der landesherrlichen Bahnen. — Stillstand in der weiteren Entwicklosg.

— Die Erbauung einer Anzahl von Sekundarbahnen, sowie der Vollbahn Nenstreliu

— Warnemttnde. — Uraachen dieser unverhaltnifsmafsig schnellen Verbreitnng. -
Die Schaden in der Verwaltung der mecklenbnrgiachen Eisenbahnen. — Vertnche

einer Beseitigung im Wege der Anfsicht durch den Staat.

Obglcich die finanziellen Ergebnisse der Staatsbahnen ungunstig?

nicht genannt werden konnten, that die Regierung nach wenigen Jalireo

einen Schritt, der dem mecklenburgischen Eisenbahnwesen in jeder Be-

ziehung zum Nachtheil gereichte. Unterm 2./11. April 1873 veraufsert'1

ste die in ihrem Besitz befindlicben Eisenbahnen an ein Konsortiuro, be-

stchend ans der Bank fur Handel und Industrie zu Darmstadt, der

Diskontogesellschaft zu Berlin und der Firma Adolf Carstanjen zu Coin,

mit der Verpflichtung, die Verwaltung einer Aktiengesellschaft zu uber-

tragcn. Wahrend die Herstellung und Erwerbung sammtlicher Bahnen

erfordert hatte:

1. fur die Strecke Gustrow—Landesgrenze etwa . . . 6000000 Thlr.

2. „ „ „ Kleinen—Lubeck etwa 2300000

3. „ „ fruherc Mecklenburgische Bahn:

a) Eisenbahnschuld zu 3»/2 °/0 v<>» 1870 4 360 000 Thlr.

b) einmalige Pramie an die Aktionare 217 600 „

c) Bestand der 4 °/o Prioritatsanleihe

von urspruuglich 1600000 Thlr. .1368300 „

d) Bestand der 4 °/o Schuldverschrei-

bungen von ursprunglich 348000

Thaler 243 200 „

e) aufserordentliche Vcrwendungen

zu Erneuerungeu auf der fruheren

mecklenburgischen Balm .... 313000 „— 6492000

zusammen 13 792000 Thlr

bestand der Verkaufsprci*:

1. in einer 64 Jahre lang zu zahlendcn Rente von 320000 Thlro

welehe den Werth folgender am 1. Januar 1872 vorhandenen

Eisfiibahnseliulden daistcllte

:
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a; 1 838 000 Thlr. der Anleihe von

2 Millionen von 1862 . . .1838000 Thlr.

b) 4306900 Thlr. der Eisenbahu-

schuld aus dem Jahre 187a .4305900 „

c) 1 314400 Thlr. der Prioritats-

anleihe von 1 600 000 Thlr. . 1 314 400 „

d) 199 120 Thlr. der Schuldver-

schreibungen von ursprunglich

348000 Thlr 199 120 „
7 667 420 Thlr.

2. einer Baarzahlung von 3000000 „

von der zunachst der am 1. Januar 1873 vorhan-

dene Rest von 2 360000 Thlr. der Eisenbahn-

schnld aus dem Jahre 1868 getilgt wurde.

zusammen 10667420 Thlr.

Es entstand sonach fur die Regierung ein Schaden von 3 134 680 Thlr.

Die Grunde, die die Regierung zu diesem auflfallenden Entschlufs ver-

anlafst haben, sind in dem Reskript vora 20. November 1873 ver5ffentlicht.

Danach empfand sie zunachst die HOhe der zu Eisenbahnzwecken ge-

machten Schulden von rund 10 000 000 Thlr. ira Vergleich zu den gesamm-

ten Rentereieinnahroen als mifslich. Als ausschlaggebend bezeichnet sie

den Umstand, dafs wegen der gerade herrschenden ungesunden volkswirth-

schaftlichen Zustande die Gefahr nahe liege, dafs Ronkurrenzbahnen ent-

standen, und dafs eine Regierung, die im Besitze von Eisenbahnen sei,

in eine schiefe Lage gerathen mfisse, „wenn sie nicht von vornherein von

dem Grundsatze ausgehen wollte, jede zu einem Eisenbahnprojekte naeh-

gesuchte Konzession allemal iiberhaupt und auch unverandert nach dem

heaotragten Umfange und in der projektirten Richtung zuzugestehen, auch

wenn dieselbe noch so nachtheilig u. s. w. sein sollte". Der erste Grund

mag berechtigt gewesen sein. Die daraus entspringenden Nachtheile

hatte sich die Regierung aber auch vor Ankauf der mecklenburgischen

Eisenbahnen klar machen kOnnen. Die weiteren Grttnde hingegen ver-

rathen ein geringes Verstandnifs von dem Wesen der Eisenbahnen.

Der Zeitpunkt der Uebertragung war in jenem Vertrage auf den

1. Januar 1873 zuruckbezogen. Die Bildung der Aktiengesellschaft er-

folgte unterm 16. November 1873, die Eintragung der Gesellschaft in das

Handelsregister am 10. Januar 1874, die Uebergabe der Eisenbahnen am
10. Januar 1874. Bis zu diesem Zeitpunkte wurde die Verwaltung von

der bisherigen grofsherzoglichen Eisenbahndirektion gefuhrt.

Die gesammte Strecke behielt den fruheren Namen, Friedrich-Franz-

Eisenbahn.

75*
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Diesem Vorgange ist nur ein einziger aus Deutschland zur Seite zn

stellen, der sicb zu derselben Zeit ereignete, aJs Mecklenburg im Begriffip

stand, die mecklenburgische Eisenbahn zu ervverben; er betrifft Braun-

schweig. Dort warden auf Grand des Kaufvertrages vom 8. Marz 1870

die Staatsbahnen vom 1. Januar 1869 ab auf die Bank fur Handel und

Industrie in Darmstadt ubertragen, mit der Verpflichtung, eine Aktien-

gesellschaft zu grunden und dieser das Eigenthum der Bahn in demselben

Umfange zu ubertragen, wie sie solches selbst erworben hatte. Auf Grund

dieses Vertrages bildete sich die Braunschweigische Eisenbahngesellscbaft

mit einem Stammkapital von 36000000 My
wovon zunachst die Berlin-

Potsdam-Magdeburger und die Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaiten

je 12000000 M und s pater den Rest zu gleichen Theilen ubernahmen. 1

)

Auch in beiden Staaten ist die Thatsache zu verzeichnen, dafs die

an Private verkauften Bahnen spfiter wieder Staatsbahnen geworden sind.

Die Befurchtungen der meeklenburgischen Regierung, dafs eine Anzahl

von Konkurrenzbahnen entstehen wurden, gingen nicht in Erfullung. Die

Privatspekulation zeigte, nacbdem die Hauptlinien gebaut waren, bei der

geringen Dichtigkeit der BevOlkerung und der geringen Industrie wenig

Neigung, dem meeklenburgischen Eisenbahnbau ihre Kapitalien zuzu-

wenden. Abgesehen von dem im Jahre 1874 vollendeten Bau der die

Stadt Domitz beruhrenden Eisenbahn Wittenberge— Bucbholz trat eine

langere Pause in der weiteren Entwicklung des meeklenburgischen Eisen-

bahnnetzes ein.

Das Iuteresse fur den Eisenbahnbau wurde erst zu Ende der 70er

Jahre wieder rege MOgen die allmahlich gebesserten wirthsehaftlichen

Verhaltnisse, ferner das Vertrauen zu dem gesicherten Fortbestand der

neugeschaffenen politi schen Verhaltnisse hierauf von grofstem Einflufs ge-

wesen sein, von noch grOfserer Bedeutung ist der Umstand gewesen, dafs

die Regierung im Jahre 1878 einen neuen bestimmten Weg in ihrer Eisen-

bahnpolitik einschlug.

Auf dem L»ndtagu de.s Jahres 1878 kam es zwi.scheu Regierung und

Standen zu Vercinbarungen fiber Normativbestimmungen fur die Bewilb-

gung von Unterstfitzungen aus Landesroitteln zum Bau von Neben- oder

Sekundarbahnen.

Nach diesen Bestimmungen kann den Sekundarbahnen, die als

gemeinnutzlich an/.usehen sind, und die den Lokalverkehr mit einer

l
) Vergl. Ibacli, Heinrich, Zum 50jahrigen Bestehen der braunschweigische*

Eisenbahn. Brauuschweiger Tageblatt 1888 No. 481 Beilage. Ferner: v. Muhlenfels,

Die Entstehnngsgesckichte der ersten deutscheu Staatsbahn. Archiv fttr Eisenbahn-

wesen. 1889 8- 42 ff.
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bestehenden Hauptbahn vermitteln, oder mehrere Hauptbabnen mit

einander verbinden sollen, eine Landeshiife bewilligt werden. Die Be-

willigung dieser Landeshiife setzt den Nachweis der Rentabilitat voraus.

Sie soil h5chstens 20000 m bei normalspurigen Sekundarbabnen und

bOchstens 15000 m bei schmalspurigen Sekundarbabnen fur das Kilo-

meter betragen. Sie wird als verlorener Beitrag gewfihrt uud nacb er-

folgter BetriebserOffnung ausgezahlt. In den Konzessionsbedingungen ist

das Ankaufsrecht des Staates vorzubehalten, und gleicbzeitig Art und

Mafs der zu leistenden Entschadigung festzustellen. Tarife und Fahr-

plane solcher Babnen bedurfen der Genehmigung des Ministeriums des

Innern, das unter Umstanden das Reeht hat, in dieser Hinsieht selbstandige

Bestimmungen zu treffen. In der Yerordnung vom 8. Januar 1883 wurde

dieso Bestimmung in einigen Punkten geandert. Die Landesbeihilfe wurde

bei normalspurigen Sekund&reisenbahnen fur eine Strecke bis zu 25 km
Lfmge auf hOchstens 20 000 fur jedes folgende km auf hochstens

100.50 .// festgesetzt. Fur schmalspurige Sekundarbabnen wurden bei

entspmhender Lange 15 000 m und 7 503 M in Aussieht gestellt. Die

Beihilfe sollte nicht mehr als verlorener Beitrag gewahrt werden. Ueber

die Art der Gewahrung wurde Bestimmung im einzelnen Falle vorbebalten.

Die erstc Bahn, die auf Grund der vorstehenden Bestimmungen ent-

stand, war die normalspurige Sekundarbahn Malchin— VVaren bis an den

Muritzsee. Der Lange entsprechend — 2S,» km — bewilligte die Re-

gierung einen Zuschufs von 568 000 die Stadte Waren und Malchin

gewahrten aufserdem einen sole hen von 170400.//. Die meckleuburgische

Friedrich-Franz-EisenbahngeseJlschaft, die den Bau im April 1879 in An-

griflf genommen hatte, deekte den Rest der Baukosten mit 439 424 M aus

dem Reservefonds der llauptbabn. Sehon nach wenigen Monaten, am
9. November 1879, fand die Eroffnung dieser Strecke statt.

Zur selben Zeit tauebte der Plan auf, Parchim mit Ludwigslust durch

eine normalspurige Sekundareisenbahn zu verbinden. Aus den drei von

der Bahn beruhrten Stadten Parchim, Neustadt i. M. uud Ludwigslust in

Gemeinschaft mit dem Bau- und Betriebsunternehmer Hermann Bachstein

in Berlin bildete sich die Parchim-Ludwigsluster Eiseubahngesellschaft

und wurde am 23. Januar 1880 konzessionirt. Zur Beschaffung des er-

forderlichen Kapitals wurden von der Gesellschaft 1380 Aktien zu je

500 .// ausgegeben, von denen Bachstein 300 Stuck im Kapitalbetruge

von 150000 ji uberaahm. Aus Landesmitteln erhielt die Gesellschaft

521000 m. Die ErOffuung fand bereits am 15. Juni 1880 statt. Der

Betrieb der Bahn wurde auf die Dauer von 10 Jahren an den genanuteu

Barhstein fur 20 700 m verpachtet, welche Summe der Verziusung des

690000 jl betragenden Aktienkapitals mit 3% entspriebt.
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Bald darauf bildete sich eine Aktiengesellschaft mit der Absiclit,

eine normalsparige Sekundarbahn von Gfistrow fiber Erackow nach Plau

herzustellen, die uiiterm 12. Juni 1882 konzessionirt wurde. Das Grund-

kapital wurde auf 1 460 000 m festgesetzt, wovon die Stadte Plau, Krackow,

Gutstrow, Rostock zusammen 376000 m, und der Eisenbahubauunternebuier

Lenz aus Stettin 800000 m ubernahmen. BOO 000 M wurden nach Er-

offhung der Bahn aus Landesmitteln bewilligt. Die Inbetriebsetzung er-

folgte am 5. Dezember 1882. In den Jahren 1886 und 1887 verlangerte

die Ge8ellsebaft ihre Streeke nach Soden bis an die preufsische Landes-

grenze, in der Nahe von Meyenburg. Femer baute sie in dieser Zeit eine

Zweigbahn von Primerburg nach Plaaz. Zu diesem Zwecke erhielt sie

eine weitere Landesbeihilfe von 304 040 jt. Den Rest beschaffte sie durch

Ausgabe von Prioritatsobligationen und weiteren Akticn. Der Betrieb

wurde auf 10 Jahre an den genannten Lenz verpachtet.

Demselben Eisenbahnbauunternehmer Lenz wurde auch der Bau der

im folgenden Jahre geplanten Streeke Wismar—Rostock ubertragen. Die

BauausfGhrung dieser Linie begann im April 1883, die Konzession wurde

der Gesellschaft aber erst unterm 19. Juli 1883 ertheilt, weil die Anforde-

ruug der Militarverwaltung erst spater geregelt werden konnte. Der

Kostenanschlag betrug 2 975 130.//, der aber urn 230 400 m uberschritten

wurde. Die Landesbeihiifen betrogen 838000 Jt. Die Theilstrecke

Rostock—Doberan wurde fur den Personenverkehr am 27. Juli 1883 erOffhet,

die gunze Streeke fur den Gesammtverkehr am 22. Dezember desselben

Jahres. Auch diese Linie pachtete der Unteruehmer Lenz auf 15 Jahre,

lm Anschlufs hieran konnte dieser eine Eisenbahn bauen, die das

Bedilrfnifs nach Verbindung von Gnoien und Teterow wachgerufen hatte.

Die diesen Zweck verfolgende Gesellschaft erhielt am 14. Februar 1884

die Konzession. Aus Landesmitteln wurden 515 000 m gewahrt. Die

Herstellungskosten betrugen 1386000 m. Lenz nahm auch diese Bahn

auf 10 Jahre in Pacht. Die Bahn wurde am 5. November 1884 erOffhet

Einige Jahre nach ErOffhung der Bahn Parchim—Ludwigslust, im

Jahre 1883, bildete sich zu ihrer Weiterfuhrung bis nach Neubrandenburg

aus den Stadten Parchim, Lfibz, AVaren, Penzlin und Neubrandenburg in

Verbindung mit der Norddeutschen Bank in Hamburg und der Lokal-

cisenbahnbetriebsgcsellschaft daselbst eine Aktiengesellschaft unter der

Bezeiehnung Mecklenburgischc Sudbahngescllschaft Diese wurde unterm

'20. Juli und 2. August 1883 von Mecklenburg-Schwerin und Strelitz kon-

zessionirt. Die ihr gewiihrte Landesbeihilfe betrug 1328000 jt. Da*

Gesammtanlagekapital erreichte die Hohc von 6008000 M. Den Betrieb

der Bahn. der am 28 Januar 1885 begann, ubernahm der Eisenbahnbau-

unternehmer Bachstein auf die Dauer von 15 Jahren pachtweise.
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Die einzige Vollbahn, die seit Erlafs der Normativbestimmungen des

Jabres 1878 in Mecklenburg entstanden ist, ist, wie bemerkt, die Neu-

strelitz-Warnemfinder Eisenbahn. Bereits in den Jahren 1873 und 1878

war dieses Projekt aufgetaucht. Erst als sich die Socfete" Beige des chemins

de fer in Brussel bereit erklart hatte, dasselbe zu verwirklichen, wenn sie

das Land unterstutzte, fafste die Sache festen Fufs. Die Landesbeihilfe

wurde bewilligt im Betrage von 1 334 134 m. Die Genehmigung wurde

von Mecklenburg- Schwerin unterm 23. Juni und von Mecklenburg-Strelitz

unterm 2. August 1883 ertheilt. Gleichzeitig erhielt die Gesellschaft die

Erlaubnifs zum Ausbau des Warnemfinder Hafens und zur Einrichtung

regelmafsiger Dampfschiffahrten zwischen Warnemunde und einem skandi-

navischen Hafen. Zur Ausfuhrung waren aufser der Landesbeihilfe noch

15000000 erforderlich, die durch Ausgabc von Litt. A und B Aktien

im Betrage von je 4500000 at und Prioritatsobligationen von 6000000 M
beschafft wurden. Die Strecke Neustrelitz—Rostock wurde am 1. Juni, der

tibrige Theil am 1. Juli 18S6 dem Verkehr ubergeben. Gleichzeitig wurde

in Rostock der Bahnhof mit dem Hafen durch ein 1,42 km langes Gleis

verbunden. Im Jahre 1886 wurde die Linie erweitert durch Erbauung

einer fur den allgemeinen Offentlichen Verkehr nicht bestimmten industriellen

normalspurigen Anschlufsbahn von Vollrathsruhe nach Dahraen mit einer

Lange von 6,4 km.

Nachdem der Badeort Doberan durch die Wismar-Rostocker Linie

eine Eisenbahn erhalten hatte, fafste deren Betriebspachter, der Bau-

unternehmer Lenz den Entschlufs, von Doberan aus eine Schmalspur-

bahn fur den Personenverkehr nach dem etwa 6 km entfernten Seebade

Heiligendamm zu erbauen. Das Unternehmen wurde unterm 9. Juni 1886

konzessionirt, eine Landesbeihilfe jedoch nicht bewilligt. Die ErOffnung

fand am 9. Juli 1886 statt. Die Herstellungskosten betrugcn bei meist

unentgeltlicher Hergabe des Gel&udes 256183 at.

Ferner entstand im Jahre 1886 eine Aktiengesellschaft zur Erbauung

einer Eisenbahn von Hornstorf bei Wismar fiber Warin, Bruel, Sternberg,

Goldberg nach Karow. Das Anlagekapital wurde auf 2 770000 M fest-

gesetzt, wozu noch eine Landesbeihilfe von 966110 at trat. Von dem

Anlagekapital iibernahmen die betheiligten Gemeinden 748000 ut, der

Unternehmer Lenz 912 000 jt. Die Ertheilung der Konzession erfolgte am

22. Dezember 1886, die Inbetriebsetzung am 14. November 1887. Auch

diese Bahn nahm Lenz auf 15 Jahre in Pacht.

Weiter fafste die mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahngesell-

schaft in der Generalversammlung vom 5. Februar 1887 den Beschlufs,

von Gustrow nach Schwaan eine Sekundarbahn zu bauen; am 25. Mai

de.sselben Jahres wurde beschlossen, Schwerin und Crivitz, ferner Schwerin
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und DOmitz fiber Ludwigslust and Mallifs, endlich am 28. Juli 1888 Mallifs

und Lfibtheen durch eine Sekundarbahn za verbinden. Die Strecke zu 1

wurde zu 750000 M, zu 2 za 1260000 za 3 za 3300000 Jl, zu 4 zu

860000 M veranschlagt. Aas Landesraitteln wurde fur die Bahn Sehwerin-

Crivitz eine unverzinsliche, mit 2% jahrlich rfickzahlbare Beihilfe von

313440 M gew&hrt, fur die Strecke Sehwerin—DOmitz eine solche von

GOO 000 uST, zu der Linie unter Sehwerin—Crivitz leistete aufaerdem die

Stadt Sehwerin einen verlorenen Beitrag von 50000 m. Zu der Bahn

Mallis—Lfibtheen zahlten die Mecklenburgischen Kalisalzwerke Jessenitz

einen Beitrag von 300000 ui. Zur weiteren Beschaffung der erforderlieben

Mittel machte die Gesellschnft eine Anleihe Die Linie Gfistrow- Srhwaan

wurde am 1. Oktober 1887, Sehwerin—Crivitz am 2. September 1888.

Sehwerin—Ludwigslust am 1. Oktober 1889, D5mitz—Mallifs und Mallifs —
Lfibtheen am 29. Dezember 1889, Ludwigslust—Mallifs am 20. Mai 1890

in Betrieb gesetzt.

Noch zu erwahnen bleibt die am 1. Juli 1889 erOffuete Sekundarbahn

Rostock—Ribnitz, d. h. die das mecklenburgische Gebiet beruhrende Theil-

strecke der Linie Rostock—Stralsund. Schon im Jahre 1861 war der Bau

dieser Bahn von der preufsischen Regierung in Aussicht genommen, unter-

blieb aber damals, weil sie von dem damaligen Staatsbahnnetz zu ab-

gelegen war. Spater tauchte das Projekt wieder auf und wurde gemais

dem preufsischen Gesetzo vom 7. Mai 18^5 durch den preufsischen Staat

ausgefuhrt. Die Linie Stralsund—Ribnitz wurde am 1. Juli 1888, Rostock —
Ribnitz dagegen erst, wie bemerkt, am 1. Juli 1889 erOffnet.

So hat also der Eisenbahnbau in Mecklenburg einen Aufschwuug

genommen, der audi die kuhnsten Erwartungen ubertreffen mufste. Ohne

Zweifel ist dies hauptsachlich den von der Regierung den Bahnen ge-

wahrten Unterstutzungen zu danken. Diese machten sich die Gemeinden

zu Nutze, indem sie sich bemfihten, eine geeignete Eisenbahuverbinduug

zu erlangen. Wo es ihnen zu gewagt schien, selbst das Risiko zu tragen.

da waren Unternehmer bereit, durch Uebernahme eines Theiles der Bau-

kosten, sowie des Betriebes, an ihre Stelle zu treten. Ja, auf eigene

Rechnung und Gefahr haben solche Unternehmer Eisenbahnen hergestellt.

Fragen wir aber, ob die so entstandenen mecklenburgischen Eiseubaliikii

den Vcrkehrsbedurfnissen genugten, so mufs diese Frage verneint werden.

Beschwerden aller Art traten zu Tuge. Insbesondcrc liefs die Ein-

heitlichkeit der Fahrplane vieles zu wunschen ubrig und der HandelsstanJ

fuhrt laute Klagen daruber. In der Generalversammlung des Allgemeinen

morklenhurgischen Handelsvereins am 3. August 1885 wurde auf Grand
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der Fahrpl&ne der Beweis erbracht, dafs, um von Orten, die nur 10—12
Meilen von Schwerin entfernt liegen, z. B. Teterow und Krakow, dicse

Stadt zu erreichen, eine Reise von zwei Tagen nothwendig war.

Auch die Regelung des Tarifwesens war in vielen Beziehungen mangel-

haft. Trotz mancber im Aufsichtswege erreichten Vereinfacbungen gab es im

Jahre 1889 nocb 22 Lokaltarife neben zablreichen Ausnahmetarifen, und

das noch, nachdem es gelungen war, verschiedene Verbandstarife zu eineni

zusammenzufassen. Zablreiche Streitigkeiton entstanden bei den Instra-

dirungen.

In mancben Stadten baute jede Gesellschaft einen eigenen Babnbof,

was auch die AufsichtsbehOrde vielfach nicht verhindern konnte, ohne

das gauze Unteruehmen zu gefahrden. Nicbt unbedeutend war auch die

Verschwendung, die die Verwaltung der Privatbahnen mit sich bracbte.

Auf rund 977 km Privateisenbahnen kamen aufeer drei grofsherzoglicbeu

Aufsichtsbeamten, 14 Direktoreu und Vorstande, sowie Vertreter der-

selben, ferner 63 Aufsichtsrathsraitglieder, daneben noch 2 Betriebsfuhrer.

Einen unverhaltnifsmafsigen Aufwand an Zeit und Kosten verursaehten

die zablreichen, durchweg gleichlautenden Bekanntmachungen, die der

Eiseabahnbetrieb und die Verwaltung mit sich brachten. Die Wagen-

koutrole war gleichfalls sehr schwierig. Der Wagenpark der einzelnen

Bahnen war durchweg gering. Selbst unter gewohnlichen Verhaltnissen

konnten manche Gesellschaften den Verkehrsbedurfuissen nicht Geniine

leisten.

Eine Beseitiguug dieser Mifsstande im Aufsichtswege erwies sich als

nicht ausfuhrbar. Die Regierung und ihre Organe standen dem Eisenbahn-

betrieb zu fern, die Konzessionen der Privatbahneu machten vielfach ein

zu scharfes Einschreiten unmdglich. Ebensowenig konnte die Regierung

den Weg der Gesetzgebung beschreiten, schon weil strenge Gesetze viel-

fach die wohlerworbenen Rechte der Bahnen beeintr&chtigt und Ent-

schiidigungsforderungen gegen den Staat herbeigefuhrt batten. Es gait

also ein anderes Mittel zu linden, um wieder Ordnung im Eisenbahnwesen

Meeklenburgs zu sehaffen, und das war der Ankauf der Bahnen fur den

Staat, die Riickkehr zum Staatsbahnsystem.
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V.

Der Uebergang zum Staatsbahnsystem im Jahre 1889.

Abschlufs yon vorl&nfigen Kanfvertrlgen. — Verhandlangen des Landtages. — Ab-

lehnung der Regiemngsvorlage. — Nochiualige Verhandlung und bedingte Annahm'*

derselben. — Wiederaufnahme der Verstaatlichnngsverhandlungen im Jahre 1898 and

Ergebnifr derselben.

Zu Anfang des Jahres 1889 trat die Regierung mit den VerwaJtungen

der im Lande befindlichen Eisenbahngesellschaften wegen Erwerbs ihrer

Linien in Uuterbandlung. Diese fuhrten zum Abschlufs von vorlfiufigen

Kaufvertragen hinsiehtlich

1. der Friedrich-Franz-,

2. „ Gfistrow-Plauer-,

3. „ Gnoien-Teterower-,

4. „ Wismar-Rostocker-,

5. „ Doberan-Hoiligendammer-

Eisenbahn, sowie eines Vertrages, betreffend Uebernahme des Betriebes

6. der Wismar-Karower Bahn.

Nach dem Vertrag mit der Direktion der Friedrich-Franz-Eisenbahn-

gesellscbaft vom 12. April 1889 erwarb die Regierung das gesammte

Aktiv- und Passivverm5gen der Gesellschaft gegen Zahlung eines Kauf-

preises von 26110000 M. Als zum Aktivvermogen gehOrig fielen der

Regierung auch die vorhandenen Fonds zu und zwar:

1. der gesetzliehe Reservefonds mit 40384,so M
2. „ Feuerversicherungsfonds „ 160000,ro „

3. „ statutarische Reservefonds .... „ 390146,69 „

4. „ Erneuerungsfonds „ 1 127 684,60 „

5. die Pensionskasse „ 785 009,81

6. der seit mehreren Jahren konstante Ge-

winnvortrag „ 310000,00

zusammen 2803 225,53 Jt-

Dagegen batte sie aufser den sonstigen Schulden die nach dem Kaaf-

vertrage vom 2. April 1873 auf dem Unternehmen ruhenden Annuitatea

sowie die Prioritatsanleihe zu ubernehmen. Die Regierung verpflichtete

sich vom Tage der Auflosung der Gesellschaft an, den Inhabern von Aktien

nelist zugehorigen Dividendenscheinen fQr 1889 und folgende Jahre, einc

Abfindung anzubieten und zwar:

Digitized by Google



Die Entstehung und Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Mecklenburg. 1117

a) fur die Aktie von 500 ai Schuldverschreibungen einer dreiund-

einhalbprozentigen konsolidirten mecklenburgischen Landesanleihe

zum Nennwerthe von 800 M mit Zinsscheinen fur die Zeit vom

1. Januar 1889,

b) fur die Aktie von 1 000 at Schuldverschreibungen derselben An-

leihe zum Nennwerthe von 1 600 at nebst Zinsscheinen fur die-

selbe Zeit.

Ferner wurde verabredet, dafs das gesammte Beamten- und Dienst-

personal mit Ausnahme der Mitglieder der Direktion mit dem Uebergang

des Unternebmens auf die Regierung in deren Dienst treten sollte, ihre

Einwilligung vorausgesetzt. Den Mitgliedern der Direktion wurde eine

Entsch&digung in flOhe des zwOlfeinhalbfachen Betrages ihres festen Ge-

haltes, zuziiglich des Durchschnittsbetrages der Tantieme in den drei Jahren

1886-1887 bewilligt

Der Kaufpreis fiir die Gustrow-Plauer Bahn wurde nach dem Ver-

trage vom 24. September 1889 auf 1 300000 at festgesetzt, ebenfalls unter

Uebernahme des gesammten Aktiv- und PassivvermOgens. Zu dem ersteren

gehorte, abgesehen von dem ImmobiliarvermOgeu, insbesondere:

1. der Erneuerungsfonds . mit .... 96234,15 at

2. „ statutarische Fonds „ .... 293,18 „

3. „ Pensionskassenfonds „ .... 12995,28 „

Summa 109522,01 y/,

zu der letzteren die Prioritatsschuld und die Schulden an den Betriebs-

unternehmer. In gleicher Weise wie bei der Friedrich-Franz-Eisenbahn

hatte die Regierung das Beamten- und Dienstpersonal zu iibernehmen.

Der Betriebsunternehmer Lenz erhielt nach dem Vcrtrage vom 17. Sep-

tember 1889 aufser seinen Forderungen aus den Schuldverschreibungen der

Gesellschaft in Hohe von 220000 noch 40 COO M als Ersatz fur die

baren Zuschiisse, welche er zur Aufbringung der jahrlichen Pacht von

1883—1888 im Betrage von 51 139,28 m gemacht hatte.

Fur die Gnoien-Teterower Bahn wurde dem Vertrage vom 18. Ok-

tober 1889 zufolge ein Kaufpreis von 600000 ji verabredet, aufserdem

verpflichtete sich die Regierung, die nach der Bilanz fur das Jahr 1888

vorhandenen Schulden im Betrage von 19500 m an den Unternehmer

Lenz zu decken. Die Fonds, die hier der Regierung uberwiesen wurden

(Erneuerungsfonds, statutarische Reservefonds, Pensionskassenfonds), er-

reichten insgesammt die H5he von 41 610,60 jt. Das Dienstpersonal war

aucb hier zu iibernehmen. Der Unternehmer Lenz erklarte sich rait der

Aufhebung seines mit der Gesellschaft geschlossenen Vertrages, betreffend

Digitized by Google



1118 Die Entstehung and Entwicklung des Eiseubahnnetze9 in Mecklenburg.

Fuhrung des Betriebes auf dieser Streeke einverstanden, wogegen ihm von

den baren Zuschussen, die or zur Aufbringung der jahrlichen Pacht in

Hohe von 88 133,51 m gemacht hatte, 80000 M erstattet warden.

Die Erwerbung der Wismar-Rostocker Bahn erforderte nach dem

Vertrage vom 21. Oktober 1889 die Summe von 1800 000 m unter der

Voraussetzung der Uebernahme s&mmtlicher Scbulden und des Dienst-

personals, wohingegen die vorhandenen Fonds in Hdhe von im ganzen

126 776,09 M in den Besitz der Regierung ubergingen. Der Unternehmer

Lenz trat auch in diesem Falle von dem mit der Gesellscbaft geschlossenen

Betriebsvertrage zuruck, wogegen er aller Rechte (Tantiemebezu?) und

Pflicbten (Garantie fur eine dreiprozentige Dividende an die Aktionare)

entbobon wurde.

Zwischen demselben Unternehmer und der Regierung kam sodann

unter dem 17. September 1889 ein Vertrag zu Stande ttber den Ankatif

der Doberan-Heiligendammer Bahn. Als Kaufsumme wurden 245 000 m
vercinbart.

An demselben Tage wurde mit Lenz ein Vertrag abgeschlossen. nach

dem die Regieruug in den zwischen ihm und der Wismar-Karower Eisenbahn-

gcsellsehaft fiber den Betricb dieser Bahn bestehenden Vertrag eintrat.

Da Lenz der Wismar-Karower Risenbahngesellschaft bare Zuschusse von

rund 200000 m hatte leisten mussen, so sagte ihm die Regierung die

Erstattung dieser Summe ganz oder theilweise zu, wenn die Betriebs-

ergebnisse der Bahu die Vertheilung einer Dividende von raebr als 3*'
0

zulassen wurden, nach Abzug der von der Regierung etwa auf Gruiid

des Betriebsvertrages geleisteten Zuschusse. Von dem Mehrbetrag wurden

Lenz zwei Drittel bis auf H5he von 200000 m zugestanden, w&hrend

ein Drittel der Regierung verbleiben sollte.

Nach den Kaufvertragen sollte fur den Fall der Perfektion der Be-

trieb der Bahnen vom 1. Januar 1889 an fur Rechnung der Regierung gehfit.

Der Kaufpreis war bcmessen nach der Hohe der den Aktionaren

bisher gezahlten und kuuftig in Aussicht stehenden Dividenden. In alien

Vertragen war ein barer Kaufpreis vereinbart, daneben aber den Aktio-

naren das Recht eingeraumt, nach Eintritt der Liquidation ihre Aktien

gegen dreieinhulbprozentige Konsols zu einem Betrage umzutauschen, der

durchweg hoher war, als der Betrag, der von dem baren Kaufpreise auf

die Aktien entfallen sein wurde.

Die Verhandluugen der Regierung mit dem Dcutsch-nordischqp Llovil.

der Parchim-Ludwigslustcr und der mccklenburgisehen Sudbahn fahrten

niclit zum Ziele.

Obgleich die Jahresreehnung der erstgenannten Gesellscbaft fur 18^?
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mit einem erheblichen Fehlbetrag abschlofs, — zur ordnungsmafsigen

DotiniDg der Gesellsehaftsfonds fehlten mnd 30000 .//, von der bilanz-

mafsigen Schuld von 684026 ut waren nur rnnd B°/o verzinst worden

u. s. w., bot die Regierung ihr an, Uebernahme:

1. der Prioritfitsobligationen von 6000000 m
(wovon 20000 ui getilgt)

2. der bilanzmafsigen Schulden „ 684026 w

sowie

3. Zablnng des auf das Aktienkapital hisher ein-

gezahlten Betrages von 900000 „

Summa 7 584026 m.

Die GeselJschaft forderte dagegen den Preis von 12 260000 at, auf den

die Regierung nicht eingeben konnte.

Der Ankauf der Parchim-Ludwigsluster nnd der Mecklenburgischen

Sfidbahn scheiterte daran, dafs der Unternehmer Bachstein, der sich im

Besitze sammtlicher Aktien der Parchim - Ludwigsluster Babn befand,

nnd den Betrieb der Siidbabn noch auf 10 Jahre gepachtet hatte, Forde-

rungen machte, die den Betriebsergebnissen bei weitem nicht entsprachen,

umi auch im ubrigen unerfullbare Bedingungen stelite.

Mittels AllerhOchsten Reskriptes vom 26. Oktober 1881) wurde dem
Engeren Ausschufs von den eingeleiteten Verhandlungen Kenntnifs gegeben.

In der Anlage dieses Rescripts sind die mit den einzelnen Gesellschaften

gescblossenen Vertrage abgednickt. 1
)

Die Prufnng der Angelegenheit wurde einer Kommission von 12

Mitgliedern fibertragen. Diese erachtete es fur erforderlich, zunacbst mit

den grofsherzoglichen Landtagskommissarien in Verhandlung zu treten,

urn fiber verschiedene in der Begrundung enthaltene Punkte Aufklarung

zu erhalten, und zwar u. a. fiber folgende Stellen: „Kommt jetzt der Er-

werb der Bahnen in dem vorliegenden Umfange nicht zustande, so ist

der Plan einer Vereinigung der einheimischen Bahnen durch die grofs-

herzogliche Regierung und fur das Land wohl als fur immer gescheitert

anzusehen," und „Ein Ucbergang dieser Strecken in die Hande Dritter

kann, solange die Regierung den Erwerb derselben in Aussicht nimmt,

*) Die Begrundung hat sich die Vorlage, betreffend Verstaatlichung der preufsi-

sehen Privatbabnen zum Vorbild genommen nnd stimmt mit dieser im wesentiichen

tiberein, wie denn auch die "VerstaatlichnngsveTtrftge nach dem Muster der preufsi-

Bchen gearbeitet sind. (Vergl. den Aufsatz: „Die DurchftJhrung des Staat&bahn-

sjstema in Prenfsen" von Dr A von derLeyen in Schmoller's Jahrbuch fur Geseti-

gebung, Verwaltung und Volkswirthachaft. 1888 S, 89 ff.)
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fur }iusgeschlo8sen erachtct werden*. In Bezug auf die letztere Aeufserung

machten die Landtagskommissarien bei der Besprechung am 25. November

1889 der Kommission die ErOffnung, dafs vor Eintritt in die Verstaat-

lichungsverhandlungen eine Besprechung dee Staatsministers von Bulow mit

dem preafsischen Eisenbahnminister von Maybach stattgefunden habe, urn

fiber die Intentionen des preufsischen Staates eine nahere Orientirung zu

erlangen. Dabei habe der Minister von Maybach seine Uebereinstimmung

mit der Ansicht ausgesprochen, dafs jeder der Bundesstaaten thunlichst die

Leitung seiner Verkehrswege selbst in die Hand zu nehmen habe, da

die Staatsverwaltung die eigenen Verkehrsbedflrfnisse am besten zu beur-

theilen und zu befriedigen in der Lage sei. Deshalb widerstrebe es ihm

auch, sich in die Verkehrsgebiete anderer Staatsverwaltungen eiuzu-

mischen. Von diesem Gesichtspunkte habe er auch ein ihm bereitwilligst

fruher gemachtes Angebot zur Erwerbung der mccklenburgischen Bahnen

abgelehnt.

Hiernach wurde die preufsische Regierung solange von dem Ankauf

Abstand nehmen, als die mecklenburgische Regierung die Absicht liege,

die im Lande befi nillichen Privateisenbahnen zu erwerben. Wenn nun die

Stande erklarten, dafs sie eine Verstaatlichung nicht wollten, dann wfirde

fur Preufsen eine Rucksichtnahme nicht mehr geboten sein, vielmebr

eigenes Interesse des preufsischen Staates von vorwiegender Bedeutung

werden kOnnen, wie z. B. wenn er die niederelbeschc Eisenbahu nicht

anders erwerben kdnne, als durch gleichzeitige Rcalisirung eines Verkaufs

des Lloyds seitens dieser Gesellschaft. In diesem FalJc wurde es fur

Mecklenburg kaum zu rechtfertigen sein, die Genehmigung dazu zu

versagen.

Ueber ersteren Punkt aufserten sich die Regierungskommissarien

dahin, dafs die Regierung eine etwaige Ablehnung als den Ausspruch der

Stande ansahe, dafs sie die Verstaatlichung der Bahnen uberhaupt nicht

wollten. Statt der Benutzung der zur Zeit gunstigen Verhaltnisse das

Privatbahnsystem bis zu einem ungewissen kunftigen Zeitpunkte fortdauern

zu lassen, wo deren Lage sich erheblich schlechter gestaltet haben werde.

und wo die Bahnen infolge dessen zu geringeren Kapitalsummen zu er-

werben sein mochten, werde von der Regierung nicht als gesunde Finanz-

politik angesehen.

Aus diesen Verhandlungen ist die weitere Aeufserung der Landtags-

kommissarien hervorzuheben, dafs Mecklenburg fur den Fall, dafs da*

Reich zum Ankauf der gesammten Eisenbahnen schreite, nach Verstaat-

lichung seiner Eisenbahnen an einem vortheilhaften Abschlufs seinen ver-

haltnifsmafsigen Antheil nehme, indem es gleich den andcren Staaten seine

Bahnen konferire, wahrend es, wenn es nicht im eigenen Besitz der ein-
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heimischen Bahnen sei, fur den theuern Erwerb aller Bahnen seinen Theil

bar beitragen mfisse.

Die Kommi88ionsberathungen nahmen nunmehr ihren Fortgang. Ihr

Ergebnifs ist in dem Bericht vom 7. Dezember 1889 niedergelegt.

Das Gutachten der Minderheit trat fur Einfuhrung des Staatsbahn-

systems ein, unter der Bedingung, dafs ein etwaiger Fehlbetrag aus dem

Betriebe der Staatsbahnen in erster Linie von der an den Landesherrn zu

zahlenden Annuitat unter Vorbehalt spaterer Wiedererstattung zu decken sei.

Die Mehrheit der Kommission verhielt sich dagegen der Regierungs-

voriage gegenuber ablehnend.

Die Grunde, die die Kommission zu diesem Beschlusse bewogeu, sind

haupts&chlich finanzieller Natur; man befdrchtete, „dafs die Landesschulden

eiueu zu hohen Betrag erreicheu wurden, dafs weder Uebersch&sse zu deren

allmahlicher Abtragung noch auch eine sichere Verzinsung des Anlage-

kapitals sich herausstellen werde, sodafs also nur ein Ruckgriff auf die

Steuerzahler ubrig bleibe."

Am 11. Dezember 1889 stand die Angelegenheit im Landtage zur

Verhandiung. Derselbe schlofs sich dem Mehrheitsgutacbten an und lehnte

die Vorlagc mit 113 gegen 71 Stimmen ab.

Schon nach wenigen Tagen — durch Reskript vom 14. Dezember 1&89

— erfolgte seitens des Grofsherzogs die Antwort auf jenen Beschlufs.

Unter nochmaligem Hinweis auf die mit Einfuhrung des Staatsbahnsystems

verbundenen Vortheile, enthielt dieses Reskript die Erklarung, dafs es

Umstande der aJlerwichtigsten Art sein mufsten, welche Se. Konigliche

Hoheit zum Aufgeben der Absicht, die Eisenbahnen zu verstaatlichen,

bestimmen kOnnten. Gleichzeitig wurden die Stande unter der Mittheilung,

dafs u. U. auch die Vorschlage der Minoritat seitens der Regierung ange-

nommen wurden, zur nochmaligen Berathung aufgefordert.

Nachdem auf diese Weise der Weg gebahnt war, das finanzielle

Kisiko von den Standen auf den Landesherrn abzuwalzen, wuchs auch die

Zahl der Anhanger fur das Staatsbahusystem. Insbesondere war es der

Landrath Graf von Schlieffcn auf SchliefTenberg, der jetzt in begeisterter

Weise fur die Verstaatlichung der Bahnen eintrat. Anknupfend an Worte

des Grofsherzogs Paul Friedrich rief er aus: ,,Mecklenburg ist ein Land,

das stolz ist auf seine Vorzuge, aber nicht blind fur seine Mangel." „Die

finanzielle Soite der Frage ist fur raich durchaus keine Lockung, aber

auch kein Schrecken, ich sehe den Kernpunkt der Frage in ihrer politi-

schen und sozialen Seite", und weiter: „Der heutige Tag kann ein

politisch dunkler werden, — machen Sie ihn zum volkswirthschaftlichen

Ebrentage!"
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Die fruhere Kommission beschaftigte sieh nochmals mit dem Gegen-

stande. Das Ergebnifs war das Gleiehe: Die Mehrheit trat far Ablehnung.

die Minderheit fur Annahme der Regierungsvorlage, im Sinne ihrer fruheren

Vorsehlflge, ein. Die Begrundung dieses Berichtes ist eine eingehendere

als die des ersten.

Die Mehrheit fuhrte aus, dafs die Entseheidung, ob Staatsbahn- oder

Privatbahnsystem das richtige sei, nnr fur den konkreten Fall outer Be-

rurksiehtigung aller einschlagenden Yerh&ltnisse zu treffen sei. Sie vies

hin auf die unbefriedigenden Ergebnisse der mecklenburgischen Staats-

bahnen in den Jah ren 1870—1873, und es gewinnt fast den Anschein, als

ob die Kommission derAnsicht gewesen sei, dafs das Steigen der Ertrage

der Friedi ich-Franz-Eisenbahn wenigstens hauptsfichlich dem Umstande

zuzusehreiben sei, dafs sie unter der Venwaltung einer Privatgesellscbaft

gestanden babe.

Die Kommission bielt auch die geaufserten finanziellen Bedenken

aufrecht und sprach die Ansicht aus, dafs etwaige Sch&den durch Aus-

ubung des Aufsichtsrechtes seitens des Staates beseitigt werden konaten.

und war besorgt, dafs die grofse Vermehrung des BeamteDpersonals einea

unheilvollen Einflufs Laben mflchte, ein Bedenken. das vom standischen

Standpunkte niebt ungereehtfertigt sein moehte, im modernen Staat dascegen

nicht in Betracht kommt.

Die Minderheit maehte darauf aufmerksam, welche Folgeu eine Ab-

lebnung baben kOnnte. Vor allem hiclt sie es fur wahrscheinlich, dafs

Preufcen aufser der Lloydbahn die Friedrich-Franz-Bahn, als wiehtiges

Verkebrsglied zwisehen Stettin und Hamburg ankaufen, mit seinen eigenen

Beamten in Mecklenburg einziehen und dann den Verkehr des Landes

beherrschen werde.

Am 18. Dezcmber 18^9 fand abermalige Verhandlung im Plenum

statt, diesmal mit dem Erfolge, dafs 96 fur und 72 Mitglieder gegen den

Antrag der Minderheit stimmten. 1

)

In Ausfuhrung dieses Beschlusses ging die Yerwaltung der erwor-

benen Bahnen im Mfirz 18W auf den Staat, d. h. den Landesherrn and

die Stande fiber.

Die Ausfubrungsverordnungen entsprechen fast ohne Ausnahme, nacn

Inhalt und Form, zum theil wortlich den prcufsischen Verordnungen.

Von den rund 1 ICO km Eisenbahnen des Landes — mit Einschlafe

der das mecklenburgisehe Gebiet beruhrenden Theilstrecken der Berlin-

—

') Vergl. ilbcr die Vfrhandlungen auch: Arcbiv f. Eisenbahnw. 1890 S. 317-N*

und S. 675 ft'.
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Die Entstehung und Entwicklnng des Eiseubahnnetzes iu Mecklenburg. H23

Hamburger und Rostoek-Stralsunder Bahn — warden demnaeh rund 700 km

Eisenbahn unter die direkte Verwaltung des Staates gestellt.

Es waren dies — um es zu wiederholen — die Streckeu:

1. Lubeck —Strasburg in it 229,03 km

2. Ludwigslust— Kleinen—Wismar 1

) . . . *> 68,23

o.
r>

31,21

L r 15,14

5.
f)

30,2*

6. 23,27

7. r 18,77

8. " 24,34

9. • 58,«i

10. (Meyenburg) Landesgrenze Plau—Gustrow n 59,78

11.
r>

9^6r>

12 2(5,50

13. 27,bO

14. Doberan—Heiligendamm 6,61

Zusammen 629,«2 km.

Von deuselbeu waren:

a) Hauptbahnen 366.08 km

b) Normalspurige Sekundarbahnen . . . 257,28 „

c) Sclimalsiuirbahn 6,61 r1

629,*2 km

Es tritt hinzu die Sekundarbahu Wismar—Karow, deren

Betrieb der Staat iibernommen, mit 71,61 „

Insgesammt 701,48 km.

Es blieben unter Privatverwaltung die Strecken:

1. Waniemiinde—Neustrelitz mit 133,33 km

2. Parcliim— Ludwigslust „ 26.oo „

3. die Merkienburgische Sudbahn „ 116,05 „ .

zusammen 274,47 km.

Die Wiederaufnahme der Verstaatliebungsverhaudluugen audi mit

dieser Bahn wurde durcb die Siidbahngesellschaft Mitte des Jahres 1893

veranlafst. die infolge des von ihr eingegangenen Betriebsvertrages den

l
) Infolgp Nenverin«'8sung inn 0,<h km kiirzer festgestellt.

Archiv for Kiserihalinwesen. 71',
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1124 Die Entstehung and Entwicklung flea Eisenbahnnetzes in Mecklenburg.

erhofften Anforderungen des Verkehrs nicht mehr genugen konnte. 1
) Da*

fuhrte zu Verhandlungen mit dem Betriebsunternehmer Bachstein, der.

wie oben bemerkt, auch lnhaber der Aktien der Parchim-Ludwigsluster

Bahn war. Als dann das Zustandekommen des Ankaufs der Parchim-

Ludwigsluster Eisenhahn und der Mecklenburgischen Sudbabn gesichert

erschien, erachtete es die Regierung far zweckm&fsig, die Verstaatlichung

des Unternehmens des Deutsch-nordischen Lloyds gleichfalls vorzunehraeiL

Die Verhandlungen fuhrten onterm 26. September 1893 zu Vertrairen. die

im wesentlichen denselben Inhalt haben, wie die des Jahres 1889.

Der Gesammtpreis der Parchim - Ludwigsluster und der Sudhahn

betrug 6 788 000 at. und setzte sich wie folgt zusammen

:

1. Abfindung der Aktionare der Mecklenburgischen Sfid-

bahngesellschaft und zwar:

a) der Prioritatsstammaktien mit 66% ihres Nenn-

werthes von 3 600000 M 1925000 n
b) der Stammaktien Litt. A mit 1?*)% Hire.s

Nennwerthes von 1 180 000 .// 690000 „

und 5% Konvertiruugspramie * 59 000 .

2. Abfindung des Betriebsunternehmers Bachstein und zwar:

a) Kaufpreis der Parchim - Ludwigs-

luster Eisenhahn mit 300% des

Aktienkapitals von 690000 m . 2O7U000 M
b) Abfindung fur AufgabederBetriebs-

vertrage fiber die beiden Babnen . 610000 „

»•) Erstattung der der Sudbahngesell-

schaft gemaehten Vorschusse . . 120000 .— 2 80000U .

3. Uebernahme der Anleihen der beiden Gesellschaften

zum Betrage von 460000 ,

4. Abfindung der Vorstande der Sudbahngesellschaft . . 30000 ,

zusammen 5 8640'^

Hiervon kommen in Abzug 65% vom Nennwerth der

der Parchim-Ludwigsluster Eisenbahngesellschaft ge-

hdrigen mitverkauften Stammaktien Litt, A der Siid-

hahn von 120000 .// 66 000 ,

bleibt Gesammtpreis 5 78800U .*

x
) Vergl. hieruber und das folgende: Allerhochstes Schwerinscbes Reskript v^n:

15. November 1803. betr. den Ankauf der Parchim - Ludwigsluster Kiseubabo. te r

Mecklenbiirtjischen Siidbahu. und des Unternehmens des Deutschnordischen Lloyd ad*

allgemeinen f.andesmitteln, nebst den bierauf bezuglichen Vertragen mit Begrur-diiu

und deren Anlagen. Ferner: Archiv fiir Eisenbahnwesen 1894 S. 360.
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Die Erwerbung des Lloydunternehineus erforderte insgesammt.

7 760000 M.

Die Bewilligung des bedeutend hoheren Kaufpreises gegen das

Jahr 1889 hielt die Regierung irn Hinblick auf die stattgehabte Verkehrs-

entwicklung fur begrundet. Nach den aufgestellten Rechnungen hoffte sie

nicht nar vOllige Verzinsung aus den eigenen Betriebseinnahmen, sondern

anch noch die Erzielung von Ueberschussen.

Es wurde weiter verabredet, dafs bereits vom 1. Jauuar 1893 ab die

Verwaltung and der Betrieb der angekauften Bahnen fur Rechnung der

Regierung erfolgen sollte. Mit Meeklenburg-Strelitz kara ein Vertrag zu-

atande, wonach der Ankauf und Betrieb der in diesem Gebiete belegenen

Theile der Lloyds und Sudbahn Mecklenburg-Scnwerin zugestanden wurde.

Dagegen hatte die Ruckzahlung der zum Bau der Neustrelitz - Warno-

munder Bahn gewahrten Landeshilfe von 78 634 .a zu erfolgen.

Die Verhandlungen des Landtages im Herbste 1893 fuhrten zur An-

nahme der Regieruugsvorlagen.

Demnach befinden sich heute im Eigenthum des Staates:

1. die im Jahre 1889 verstaatlichten Bahnen (a. S. 1123)

mit 629,*2 km.

2. die im Jahre 1893 verstiiatlichten Streeken mit . . 274,47 „

904,29 km.

Feruer die am fi. Oktober 1890 eroffhete, auf Kosten

des Landes erbaute Linie Neubuekow— Blengow, die

jedoch nicht dem offentlichen Verkehr. sondern nur

landwirthschaftlichen Zwecken dient, mit .... 13,49 „

Hierzu tritt die Strecke Wismar—Karow, 1
) deren Betrieb

der Staat ubernommen hat, mit 71,61 „

endlie.h die ebenfalls nur landwirthschaftlichen Zwecken

dienende, von einem Konsortitim erbaute Linie

Dolitz—Grammor, die jedoch vom Staate hetriehen

wird, mit 11,93 ,.

sodafs sich 1001,32 km
unter staatlieher Verwaltung befinden.

l
: Die Angabe im Archiv fiir Kisenbahnwesen 1894 S. 869. «Uf» in Mecklenburg-

Schweriu keine Privatei*enb,\limm mehr rorhandeu seien, ditrfte auf Irrthnm beruhen.

76*
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1126 Die Entstehung nnd Entwicklung des Eisenbabnnetzes in Mecklenburg.

Vergleichen wir die ersten Vorgange in Mecklenburg auf dem Gebiete

des Eisenbahnwesens mit den Grundzugen der in DeutschJand hervor-

getretenen Erscheinungen, 1
) so finden wir. dais jene mit diesen uberein-

stimmen.

Eigenthumlich, aber mit Rucksicht auf die besouderen staatsrecbt-

lichen Verhaltnisse erklarlich. ist in Mecklenburg-Schwerin der fortwahrende

Kampf zwischen Fursten und Standen. Jene sind stets bemfiht gewesen.

die Eisenbahnen urn jeden Preis zu verbreiten, diese dagegen haben es

vorgezogen, in vielen Fallen mit einer Vorsicht zu Werke zu geheu. die

sie in spateren Zeiten theuer haben entgelten mussen.

V' Vergl. Haudworterbuch der Staatswissenschaften Bd. 3 S. 148, und GosUt
Oohu. Die Anfange dea deutschen Eisenbahnwesens in der Zeitschrift fflr die g*-

«ammte Staatswissenschaft lb91 S. 666-679.
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Die portugiesischen Eisenbahnen in den Jahren 1877 bis 1892.'

Nach einer amtliehen Mittheilung fiber die Statistik des Yerk<-hi>

der portugiesischen Eisenbahnen voin 1. Januar 1877 his zum 31. De-

zember 1892') umfafste das portugiesisehe Eisenbahnnetz im Jahrodurvh-

schnitt 18i>2 im ganzen 2 300 km, woven

828 kin auf Breitspurbahnen 3
) in Staatsbetrieh.

1 276 v „ „ Privatbetrieb.

un<i 196 „ „ Sehmalspurbahnen 4
) entfallen.

Einen Ueberblick fiber die Entwicklung des Gesammtnetzcs .seit 1*77

— nach den einzelnen Bahnlinien — bietet die nachstehende Zusamin<*n-

stellung, wobei zu bemerken ist, dafs als erste Theilstrecken eroffnet

wurden:

1. von der Ost- und Nordbahn die Strecke Lissabon - i'arregado

= 36 km am 28. Oktober 1856:

2. von der 8 fid- und S fid ost bah n und zwar der Sudbahn die

Strecken Barreiro - Vendas novas und . Pinhal novo-—Setubal —

69 km am J. Februar 1861:

3. von der Minhoeisenbahn die Linie Porto— Braga = 54 km am
21. Mai 1875 und

4. von der Don roei se nb alin die Strecken Ermezinde - Penafiel und

('abide — :$S km am 30. .fuli und 20. Dezember 1875.

') Ver&l. Ardiiv iks3 S. 372. \HHi S. 31 und 237. ls.-C» S. 4">s und til3 sowie

1888 S. 86.

2
* Ministerio das obra* publicas, commercio e industria. direciao dus serviros

obras publicas, reparti<,ao de camiubos de ferro.

„Mappas estatisticos do trafego dos caminhos de ferro Portugueses de inteiesae

geral, em leito proprio. no continente do reino. des»de lde Janeiro de 1877 a Hide

decembro de 1892."

Reparti^ao de cauriuhos de ferro, em :;ide Janeiro de ls«il O chefe da repar-

t'\i;7w, Francisco Ferfeito de Magalhfies.

3
) Mit 1,67 m Spurweite.

*; Mit 0,3«i nnd m Spurweit*-.
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lebersicht der Entwicklung des -

No. B e z e i c h n u n g der B a h n 1 i n i e n

1877 1878 1879 1880 -1

i : t : r

1

2

3

l

5

<>

7

H

9

10

n

12

13

14

15

1«

17

18

li»

20

21

Ost- und Nordbabn

8iid- und Siidostbahn

Minhoeisenbahn

Douroeisenbahn

Porto—Povoa uiid Famalicao (Schinalspur) ....
Zweigbahn nach Caceres

Beira Altabalin

Bongado—Guimaraes (Schmalspur)

Zweigbahn nach Coimbra

Lissabon—Cintra und Torres Vedras

Torres Vedras—Figneira da Foz und Alfarellos . .

Foz Tua— Miraudella (Schmalspur)

Zweigbahn Santa Apolonia—Bemtica (doppelgleisig) .

Zweigbahn nach Caacaes 1
)

Stadtbahn von Lissabon (doppelgleisig)

Santa Comba Dao—Vizeu (Schmalspur)

Beira Bnixabahn

502 606 506 506 to

312 319 322 3£

68 102 143 145 i

46 .2 84 1*»

28 35 44 44

40 7

Gesammtnetz

Davon entfallen auf:

Breitspurbahnen in Privatbetrieb

Breitspurbahnen in Staatnbetrieb

Schmalspmbahnen

951 1014 1099 1177 iJ

502 508 606 r>46 57

421 478 549 587 5i

28 35 44 44

1
) Zwischen PedronroR- Caseaes doppelgleisig.
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Die portugiesischen Eisenbahnen in deu Jahren 1877 bis 1H92. 1129

len Eisenbalnmetzes von 1877 bis 1892.

1888 1884 1886 1886
:
1887

'

1888 1889 1890
1

i

1891
l

1892
Die erste Theilstrecke

jtriebs 1 A ii ci it ii *, e (in Kilometer n)

wurde erOffnet am

506 506 506 506 606 506 506 606 506 506 506 28. Oktober 1856

322 322 322 322 822 335 360 418 475 476 476 1. Febraar 1861

145 145 145 145 145 145 146 149 149 149 149 21. Mai 1876

127 131 139 189 139 178 201 204 204 204 204 30. Juli 1875

57 57 57 57 57 57 57 57 57 57 57 1. Oktober 1875

72 72 72 72 72 72 72 72 72 72 72 6. Juni 1880

127 253 253 253 253 253 268 258 253

34

253 253 1. Juli 1882

31 34 34 34 34 34 34 34 31. Dezeuiber 1888

— --
1 2 2 2 2 2 •2 18. Oktober 1885

66 74 74 74 74 74 2. April 1887

— — 40 128 161 16H 168 168 1. August 1887

14 55 55 55
•

55 55 29. September 1887

5
I

Qn on Mai 1 888

5j 19 24 24 80. September 1889

2 4 4 11. Juni 1890

1

4 50 50 26. November 1890

i

i

52 165 6. September 1891

1356 I486 1 525 1 529 1 580 1697 1883 1998 2082 2187 2300

705 831 831 832 i 939 1040 1081 1 104 1163 1276

594 598 606 606 ( 653 697 771 828 828 828

57 57 88 91 ! 1 105 146 140 160 196 196
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1130 T>ie portugiesischen Kisenbahnen in deu Jahren 1877 bis 1892.

Uebersicht der Hauptbetriebsergebnisse d^r

Mittlere Beforderte
Befiirderte Giiter

J a h r
Berriebslange Personen

Eilgiit Frachtgnt
vom Verk^Li

i trarego

km Anzahl Tonnen

a fur J i

•

1*77 951 1 885 098 22 734 444 031 2 593 241

187* 1014 1966 505 22 381 435 181 2 656 277

1879 1099 2043 522 25 819 518068 2 871 m
1H8() 1 177 2 129 570 27 742 621 023 3 210 (ft-

1881 1 223 2 187 836 30 242 702 435 3 2*6 9*'

1882 1356 2 339 959 31 926 808020 3 539 5-V

1883 1 486 2 449 966 36 427 807 341 3 664 31H

1884 1525 2 581004 42 358 846 247 3 7*2**
I88r» 1 529 2 617 405 38 124 924 08* 3 753 277*

1880 1530 2 919 824 43 099 1 007 064 4 009*'
1887 1 697 3 531 358 51 684 1 060024 4 429 fc-

18*8 1 883 4 256 900 56 401 1 270 858 4 *8l 11-'

1889 1998 4 8*10 891 58 469 1 501 585 r>3969&<

1H{M» 2082 5 782 532 67 628 2 221 973 5 46660-

1891 2187 5 610019 78 763 1 *93 585 5 248ifiii

1892 2 300 5 732 372 70 020 1 489 840 5 195575

zusammen 52 894 761 703 657 16 550*63 64 075717

b ) f ii r die B r e i t <
i

a

1*77 421 688 830 9 969 146 891 6-1 i4t

1878 473 775 954 9 901 142 698 737 <£J

1879 549 885 323 11 590 195 240 >63*^
1880 587 971 058 10 122 211513 1 073

1881 594 974 085 10 446 244 842 1 074 241

18*2 694 958 413 10920 252 634 1 11*904

18*;i 59* 952 966 11334 237 781 1 136 74$

I**4 006 988 222 13 335 263 099 1 145

1885 606 969018 12 508 294 696 1 148045

1K*<> i-m 1012083 13 375 309921 1 1*9 Jo7

1**7 653 1 038 081 15 032 321926 1 256*47

188- 697 1 114 916 15 230 340 263 3 324 4!7

1.-89 771 1 210 838 15 452 385 870 1 533 2*

1890 82* 1 241 204 17 436 396 247 1 573 ^
1S91 82* 1 208 724 19 034 391 097 1 56327'

1892 82* 1 187 235 18 779 122 397 I

zu.iamnien 16 176 945 214 463 4 557 015 18 975 77

1
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Die pnitugiesischeu Eisenbabnen in den .lahren 1877 bis 1^92. 1131

tugiegtachen Efrenlmlineu in den .lahren 1877 1892.

m Steuernl

arhanpt mit
Betriebskosten

Betriebs-

nberscbul's

Auf 1 km kommen an

Betriebs- Betriebs-

\" I'll ii 1 f n i faTCI Ual Lll 1 IS

von Betrieba-

Aasgabe

benertragen) tlberschnls kosten Einnahnie

M i 1 r e i 8 ( r n n <1
')

s a m in t n e t z :

2 615 836 937 060 1 1.56 175 1 742 985 0,:-'i

2ti85 266 1058 021 1 598 256 1 576 1 043 0,iti

2 889 659 1 194 099 1 ;>26 1 087 0.41

3 225 202 L 250 469 1 959 630 I OOO 0.3*

3 393 U36 I 352 821 1 934 167 1 582 1 100 0,tt

3 581 R47 1 5H8 822 1 950 730 1488 1 172 0.»s

3 702 647 1 582 668 2 081 651 1 401 1 065 0,13

3 814 42'; 1 576 838 2 206 055 I 447 1 034 o.ia

3 815 374 1 620 766 2 132 509 1 CUU\
1 1 11 HI 0.1.1

4 179931 1 642 137 2 457 663 1 006 1 073 O.dt

4 524 730 1 793 027 2 630 301 1 553 1 057 0,10

5064 7*3 2063 289 2 817 821 1 490 1096 0.»i

5 (.41 287 2 304 091 3 032 908 1518 1 183 0,m

5 601 518 2 671 962 2 794 640 1 342 1284
5 034 190 2 792 203 2 450 057 1 123 1 277

5 758 337 2 736 744 2 458 829 1 069 1 >

66 188 07* 28 225 023 35 850 094 .

— —

o.u

1) n e n i ii Staatsbetrieb:

683 700 330 824 3 •"•0 222 S32 7HO 0,H

738 957 420 874 316 965 070 81H) 0,-?

865 581 553 273 310 625 566 1 008 0.1

1 078 787 550 559 522 571 Xton 0,..i

1078906 592 469 481 780 811 997 (l,-.5

1 122661 601 330 517 568 871 1 012 O.M

1 128 008 576 871 543 872 909 965 0,M

I 150 506 597 9^8 547 368 903 987 0,iJ

1 153 <KX) 656 170 491 867 812 1083 0.r.7

1 198 795 617 472 571 995 944 1019 0, a

1265 892 652 302 IRM 545 926 999 O.'.i

1 330 559 734 226 590 191 847 1058 0,r.:.

1 544 7ii5 773 383 759 867 986 1 003 0,io

1585 227 910 271 665 711 804 1 »»99 0,is

1 570515 887 502 675 774 816 1 072 0,W

1 576 94* 923 022 646 805 7*0 1 115 0/9

19 07.5 473 10 378 545 8 597 229 0,:.4
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1132 Die portugiesischen Eisenbahnen in deu Jahren 1877 bis 1892.

J a h r

Mittlere

Betriebsliinge

km

BefBrderte

Pers«nen

Anzahl

Befflrderte Gtlter

Eilgut Frachtgut

Tounen

vom Verketr

(tnftgri

c) fflr die Breitspui

1877 502 941 933 11 883 289 193 1 861563

1878 506 968566 11 660 284 969 1866 92T

1879 506 938 170 13 411 314086 1968414

1880 546 952 609 17565 400 877 2091984

1881 578 976 669 16936 447 367 21543P

1882 705 1 134 312 17 613 543054 2868000

1P83 831 1 245 944 21399 565900 2476092

1884 831 1207877 24 261 568536 2528^
1886 &32 1240118 21683 594 504 2 494 34?

1886 833 1 479 900 26 368 661 078 2793 322

1887 939 2 030452 31066 697 356 3037116

1888 1 040 2688 531 36 227 880141 3 394 961

1889 1081 3128 468 38696 1 066 715 3693307

1890 1 104 3 973 947 44794 1 767 829 3 7100*

1891 1 163 3 818 164 53 918 1 436 941 3 481597

1892 1276 3972307 45 228 090 995 3 41901,

zusamroen 30627 947 431688 11 477 035 43 321 *4I

d) f il r die S c h m a 1 * {• n -

1877 28 264 335 882 7 947 5064i

187* 35 231 995 830 7 514 51 511

1879 44 226029 818 8743 4900$

1880 44 206 908 66 8638 44 994

1881 51 237 092 2860 10226 58 452

1882 57 247 234 3 393 12432 (£647

1883 57 251056 3694 13660 68 48*

1884 88 384906 4 762 24 612 10871?

1885 91 408269 3 933 34 888 110885

1886 91 427 841 4 366 36070 117 013

1887 105 462826 5536 40 742 135 4$
1888 146 503 463 4 944 49964 161732

1889 146 526 686 4 321 60000 170*42

1890 150 567 381 5 298 68 397 iwm
1891 196 583 131 5801 66 547 203 387

1892 196 572 830 6 013 76 448 *T7*3

zusammen 6089 869 57 506 516 813 1 77* io:

l
) In den Nebenertragen sind die utaatlichen Zingzusehusse eingereehnet.
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Die portugiesischen Eiseubahnen in den Jahren 1877 bis 1892. 1133

ohne Steuern)

iiberhaupt (mit

iebenertragen)1
)

Betrinbakosten
Betriebs-

ttberscbuis

ilreis (ruud)

Auf I km kommen an

Betrieba-

ubersebuls

Betriebs-

koaten

Verhaltnift

von Betriebs-

Ausgabe

Einnabme

ahnen in Privatbetrieb

1 881 173 569604 1291 949 2 574 1 134 0,31

1 894 319 598 498 &» kj* '

t

1 lOO

1 974 593 597 508 1 360926 2 689 1 181 0,31

2100984 058 872 1 438 112 2 625 1 207 0,31

2254 864 712 100 1442187 2495 1232 0,33

2 395 857 934 425 1 428 575 2019 1325 0,40

2508418 952195 1525 897 1 886 1 146 0,s«

2 554 344 901 860 1626 968 1 958 1 085 0,3*

2 549542 H85 635 1608 814 1934 1064 0.3.'.

2 862838 943 749 1 849 573 2220 1 133 0,34

3 106 819 I 058024 1 984092 2113 1 121 0,36

3 511782 1 210 378 2 184583 2 101 1 764 or%
3 865808 1 472864 2220443 2054 1 363 0,40

3880224 1647 954 2062126 1868 1493 0,44

3 737 297 1770 812 1711285 1471 1522 0,51

3 852694 1685231 1 733 783 1359 1 321 0,49

44 881 566 16 694 109 26 727 732 — — 0,SS

bahuen in Privatbetrieb

50 957 36638 14 003 500 1 308 0,7*

51990 38649 12 862 367 1 104 0 7S

49485 43 317 5686 129 984 0,4S

45431 41038 3946 90 933 0,»1

59266 48253 10 199 200 946 OfA
68 330 53060 9587 168 931 0,*4

(56 161 53 608 11881 208 940 0,«
109 573 76990 31 729 361 875 0,70

112231 79066 31827 350 OW 0,71

118298 80 916 36096 397 889 0,<*

152025 87 701 47 724 455 835 0,6.-.

222 443 118 685 48 047 295 813 0,73

230714 117 844 52598 360 807 0,«V

246067 113 737 66 809 445 758 0,<3

326384 134 388 68 999 352 686
3)18694 128492 78 741 402 655

2 233 049 1 252 367 525 784 Ojo
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MM D'u> portugiesischen Eisenbahnen iu den Jahreu 1877 bis 1892.

leber die Betriebsverhaltnisse der doppelgleisigen Stadtbahn von

Lissabon 1

) in den Jahren 1890—1892 giebt naehstehende Zusamraen-

stellung einen Ueberblick

Gesrenstand 1890 1891 1892
zn-

sanimei

2 1 4

H
'1

l

Befordert wurden: i r

275 822 452 591 681688
|

1410 096

„ Giitem lEilgut) 331 2144 3 660 6 125

Einnahmen (ohne Steuern> (rund;:

24 299 42 514 51 638 116 451

uberhaupt Unit Nebenertr&gen i . „ 24 865 48138 51865 119 36?

1

Betriebsausgaben

:

14 936 29 734 44 328

BetriebBUberschufs:

9 368 12 780 7 310 2«45o

Anf 1 kin konmien (rund):

nn Betriebstiberscbufs

.

. . . . 4 682 3 195 1 827

„ Betriebskosten . . . . 746fi 7 434 1103^

Verbiiltnifs von Betriebs-
Ausgabe

Einnahme
i

0.70 0,*

Fur die natlistehenden Hauptbahnnetze ergeben sieh fur 1892 (1891)

folgcnde Vergleiehs/ahlen

:

B a h n n <; t /, e

Mittlere

Betriebs-

lange

km

Befiirderte

Personen GUter

An scab I

Anf 1 km komnien [Verhaltnii*

von

Betriebs

Ansjrabt-
Betriebs-

Hetriebs .

ttber-

schufs
k08ten

Milreis (rund)

Einnahme

Ost- mid Nurdbahn .

Siid- und Sudostbnhn

Miiihoeisenbahn . .

Douroeisenbahn . .

506

(506)

475

(475)

149

(149)

204

(204.)

1 491 392

(1 581 947^

354 629

(351 933)

509 168

(524 588)

323 488

382203)

557 708

561 942)

175 238

(170874)

125 253

(121 616)

140685

127 641)

3074

(2965;

529

(567)

1 304

(1855)

(1 002)

1683

(1838)

926

(887)

1367

(1 320)

1370

(1320^

0.-

O.M

0.t

0,1?-

0.J-

') Diesellie wurde am 11. Juni 1890 in eiuer Lange von a.su km doppelglei<»ie

eriiftnet
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Die portugiesischen Eisenbahnen in den Jahren 1*77 bis l^yj. 1135

Die 2 km lange Zweigbahn nach Goiinbra hatte in 1892 (1891) l>ei

einem Personenverkehre von 158 231 (156 408) Personen und einem Gfiter-

verkehr von 27 469 (29 267) t eiueu kiloraetrischen Betriebsuberschufs von

rund 1 671 (2 106) Milreis bei 4 379 (4 534) Milreis Betriehskosten fur das

Kilometer. Das Verhaltnifs von Betriebs- ^"^nfe s *c^tc 8 '0n au^ n-7 -

Die 263 km lange Beira Altaeiseubahn ergab einen kilometriscben

Betriebsuberschufs von rund 476 (608) Milreis bei 636 (661) Milreis Be-

triebsausgaben und einem Betriebskoeffizienten von O.r.7 (O.ru). Dieselbe

hatte einen Personenverkehr von 198 571 (209 066) Personen. wahrend der

Grtterverkehr sich auf 92 672 (92 897) t stellte.

Die seit 1891 im Betrieb befindliche Beira Baixabahn ergab in 18 »2

i>ei 166 km mittlerer Betriebsiange einen Fehlbetrag von rund 380 Milreis

bei 952 Milreis Betriehskosten fur das Kilometer: das Verhaltnifs von

Betriebs- ^j^me DetrllS gegen l,4r, in 1891. Es warden in 1892

befm-dert 74977 Personen und 26 892 t .



1

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1892. 1

)

Die folgenden Mittheilungen fiber die Entwicklung des belgischen

Eisenbahiinetzes sind aus dem von der belgischen Regierang ver5ffeot-

lichten Betriebsberichte der belgischen Eisenbahnen fur das Jahr 1892')

entnommen.

I. Vom Staate betriebene Bahnen.

1. Langen.

davon fur Personen- und Gtitervcrkehr .

Giiterverkehr allein ....

Die Spurweirc betrug:

1,60 m bei . . .

1,20 ,

Doppelgleisig waren:

zusammen

1891

. -)..

km

1892

3240,662 s
)

3 097,615

143,087

3 240,652
•

3 249,yi*

3 106.917

142,302

3 247.0*-

3 239,«77
*

0,775

3 249.219

3 240,652

,1

3 249.219

1329,S86 1 327.t;~i

i
) Vergl. „l)ie belgischen Eisenbahnen im Jahre 1891", Archiv 1893 S. 919 u. ff.

-i Ohemins fie fer. Postes, TeMdgraphes, Marine. Compte rendn des operation*

pendant 1'annee ls92. Brnxelles 1893- Mit Uebersichtakarten.
! Die Minderlange gegenuber dem Vorjahr beruht anf Ljintrenberichtignn^f1

und Heseitigung knrzer Strecken.
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1892. 1137

2. Anlagekapital.

1891 1) 1892

Am 31. Dezember betrug das Anlage-

kapital:
,

Frcs
-

=
FrM -

fur Herstellungskosten 1 068 614 063 1 066 924 938

„ Betriebsmittel 279 434216 286 046 891

„ Bauzinsen 17 914826 18213 766

Gesammtanlagekapital . 1 360 963 104 1 370 184 586

davon die Kosten der im Bau begrif-

fenen Linien and die geleisteten

Vorschusse. Erl5se u. a 9 718061 11 184999———

_

Bleibt Anlagekapital der Betriebsstrecken 1341 246 04:5 1368999 686

Das mittlere Anlagekapital verzinste sich durch die Reinubersehusne

in 1892 bei 1360141421 Frcs. mit 4,858

dagegen 1891 4.431 .

3. Betriebsmittel.

1891 1892

Es waren vorhanden:

Lokomotiven (einschl. 54 Dampfwagen) Stck. 2070 2 091

Tender 1268 1287

Fahrzeuge zum Einstellen in Personen-

zuge 3
) 4917 5 03*

daruuter Personenwagen (einschl.

64 Dampfwagen) 3 448 3 676

Fahrzeuge fur (lUterzuge*) 41663 42 281

darunter gewfthnliche Guterwagen . 40 978 41 644

Sonstige Wagen ,. 1669 1 429

darunter Bahnwagen 648 405

Neuere Angaben. Anf die Uaustrecke mit Bniizinaen ) entfallen in 1892

5 849 891 Frcs.

2
) Personeiiwagen, Gepiickwnge», bedeckte Giiterwagen, Eqnipagen nnd Pferde-

wageu u. dergl.

3
1 Gepackwagen, gewtihnliche Giiterwatren.
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1138 Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1802.

An Privatwagen waren zum Verkehr zugelasseu:

in 1892 .... 383 Stuck,

dagegeu „ 1891 .... 337

Die Leistnngen der Betriebsmittel ergaben:

an Nutzkilonietern:

von eigenen Lnkomotiven

„ fremden

an Lokomotivkilometern:

von eigenen Lokomotiven

„ fremden

an Zugkilometeni

:

von eigenen Zugen

.. fremden

1891

42 986 325

426 643

54 108 247

632 859

40 251 858

328969

mi 40 580 827

12 525Kiloraetrische Zugzahl

an Wagenkilometern: 1

)

in eigenen Ziigen . 613 437 648

., fremden ., . 4 70(5 982

Aufserdem warden von eigenen Wagen in

fremden Ziigen auf fremden Strecken !

/.uruckgelegt an Wagenkm 9170961 &*>

1892

42 970 520

399350

M 532 446

606558

40413576

338129

40 751705

12 550

620 398393

4 674 152

162

Der dim-lisdinittliehe Zugverkehr der Staatsbahnziige ergab:

1891 1*92

an Wagenkilometern:

in Personenziigen 171 547841 173 696 982

„ GiiterzGgen 441 889807 446 701411

an Zugkilometern:

in Personenziigen

Giiterzugen*)

22 929544 23099018

17 322 314 17 31452^

Diedunhschnittliche Starke der Ziige an Wagen betrug in 1892 (1891 :

bei Personenziigen 7,52 ( 7,49) Wagen,

Guterzfigen 25,79 (25,62) .

1 Von eigenen uud fremden Fahrzeugen anf dera Staatabahnnetxe.

Einschl. Arbeitszllge.

^ Berichtigte Zahl.

Digitized by GoogI



Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1892. 1139

Bei den Giiterziigen betrug durchschnittlich iu 1892 (1891):

die Ladungsf&higkeit eines Zuges rund 249,4 (249) Tonnen

Belastung „ „ „ 111,5 (113) „

Das Verhaltnifs von Ladung und Tragfahigkeit eines Guterwagens

stellte sich auf 44,72 (46,88) •/••

Die durchschnittliche Ladungsfahigkeit eines Guterwagens betrug

mud 10 1, die Belastung beladen 6,74 1 (6,84), beladen und leer 4,49 1 (4,54).

Das Verhaltnifs der besetzten Platze der Personenwagen zur Zahl

der zur Verfugung stehenden Sitzplatze ergab in 1892 24,41 °/o gegenflber

24,18 % in 1891.

4. Finanzielle Ergebnisse.

Betriebsei n nab men:

a) in Person enzfigen:

von Persnnen (eiiischl. Bahn.steigkarteii)')

„ Gepiick, Zeitungsverkehr, Exprefs-

guteru u. s. w
Geldsendungen, Equipagen u. Pferden

an sonstigen Einnahraen als:

Aufbewahrung des Gepacks, Pacht

fur Restaurationen u. s. w. . . .

zusammen

b) in Giiterziigen:

von Stuckgut (rnessageries)

„ Frachtgut (grosses marchandise.s)

„ Pferden und Vieh

an sonstigen Einnahmen als:

Vergutung fur Benutzung des rollen-

den Materials auf anderen Strecken,

.Strafen u. s. w

1891

Frcs.

1892

Frcs.

46 255 398 46 498 772

4331 465

471718

448042

4 537 722

496 782

442 851

51 506 6223 51 976 127
1

6002 942

80 975 111

1232028

6188881)

78290858

1224 460

-

3019 607 2 883 87'.

»

zusammen 91 229 588 88 588 077

Verkehrseinnahmen im ganzen 142 736 211 140564 2<J4

Oesammteinnabme (einscbl. der ,.vernchie-

denen Einnahmen") 142 815 489 —

») Bahnsteitrkarten in 1892= 155 r> Hi Frcs.. in 1RH = 15f. s71 Frcs

Archlv ftir EI*enbahn\ve*en. 18fM. -j-j
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1144) Die belgiscken Eisenbahnen im Jahre 1892.

Der Betriebskoeffizient stellt sich, wie folgt: 1

)

I:

1891 1892

Betriebseinnahmen Frcs.

Betriebsausgaben „

Betriebskoeffizient %

142815 489 140 025149

») 84224515 s
) 82635967

») 58,97 59,02

Einen Ueberblick fiber die hauptsachlichsten 3tatistischen Betriebs-

ergebnisse des Stautshahnnetzes nach Verkehrseinheiten bietet naehstehende

Zusaranienstellunu,:

Ea betrngeu:

1891

Ein- Aua-

nahmen gaben

1 392

Ein- Aus-

nahmen iraben

Fttr 1 Betriebskm . Frcs. 44070 26064 48 316 26449

„ 1 Zugkm »• 2,1IM 3,mo.;

und zwar im Personenverkebr 2,V463 2,3501

,, Uuterverkehr n 6,»&»»

1 Wagenkin (beladen) .... n 0,3 ISA 0,l*M 0,30*7 0,l*u

nnd zwar im Personenverkehr n 0,3079

1

0,3071

„ GiUerverkebr « 0,9001

- 1 Lokomotivkm (vor ZUgen) . . 3,35fa:i 1,SW49 3,m* l.Ittl

Urn den Unterschied der Einnahrae in Personen- und Gfiterzugen

richtig zu schatzen. ist es nothig, die mittlere Zngst&rke in Reehnung zo

Ziehen. Die Durehschnittszahl der be lad en en Wagen in Personen- and

Gfiterziigen stellte sich in 1892 (1891) wie folgt:

in Personenzugen .... 7,51 ( 7,1?),

Guterzugen 17,46 (17.02).

Von den beladeiieu Wagen wurden an Wagenkm zurfickgelegt

:

in Personenzugen . . . 169042 713 (167 267 274) km.

Guterzugen .... 286 577 011 (288340 074)

») Ein Ueberblick iiber die Betriebskoeffizienten des belgischen Staatubahn-

netzes seit Anbeginn (1836) fttidet sich am Schlusse dieses Artikels.

*) Berichtigte Zahl.

s
) Geschatzte Zahl.
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1892. 1141

Die Ergebuisse des Personenver kehrs der belgischen Staats-

bahnen in 1892 (1891) sind in der nacbfolgenden Tabelle zusanimen-

gestellt:

1 892 ( 1891

)

Mittlere Mittlerer
•

Es ergab: Personen Einnabmen Fabrt Ertrag

for 1 Person

Anzahl Frcs. kin Free.

Die I. 2 472 668 6 717 383 48,u 2,717

(2 482096) (6 783 662) (43,o.s) (2,7*)

• II. 8 458481 12187 931 32,w 1,441

8 339 3B6) (12100 426) (31,«) (MM)

„ HI. 67 684 929 27 487 912 18,79 0,476

(56660 726) 1 27 215 449 \ (18,73) {0,**)

zusamtnen 1892 68 516 978 46 348 226 21,31 0,676

1891 (67 432 178) (46 099 527; (21,wJ (0,6<4)

Von den befordeiten Reisenden hatten ermafsigte Falirpreise (Zeit-

karten. Rfickfabikarten u. is. w.)

in 1892 .... 77,6%,

dagcgeti in 1891 .... 76,7 „ .*)

Die betraditliche Zunahme im Abonnements verkehr seit 1872

gebt aus nacbstebender Uebersicbt bervor:

Bcfiirderte Personen Einnahme (Frcs.)

Jahr
Reisende

Uberhaupt
Schiller Arbeiter

Reisende

iiberbanpt
Selmler Arbeiter

1872 . . 245 880 122034 863 198 101 360 20 310 115170

1880 . . 800 836 645 215 4 266 67H 6'>1 809 96 583 491 842

1885 . . 2 957 048 1 296 412 8 010 264 2 064 661 192 030 923 822

1890 . . 4 827 214 1 741 738 14 388 322 3 529 329 256 987 1 723 455

1891 • . 5 258 906 1789016 16 209 074 4 027 451 279 106 1 953114

1892 . . 5 731018 1 047 358 17 027 012 4 387 6h:> 291 491 2061 815

l

) Berichtigte Zulil.

77
v
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1142 Die belgiaohen Eisenbahnen im Jahre 1892.

Die durchschuittliche Fahrt einer Person betrug dabei in 1892 (1891):

fur den Reisenden uberhaupt . . 39, 12 (38,90) km,

„ Schuler 13,oo (12,98) „

„ Arbeiter 14,76 (14,74) „.

Der Durchschnittsertrag fur 1 Personenkm betrug in 1892 (gegen-

ttber 1891):

in I. Klasse .... 6,27 (6,48) Cts

,

„ II. „ .... 4,52 (4,61) „ ,

,, HI. „ .... 2,58 (2,59) „ .

Die Durchschnittsertrage im Personen- und Guterverkebr seit 1866

ergeben sich aus nachstehender Uebereicht:

J ah r

Darchschnittsertrag (in Fros.) fflr

1 1 Fracht- 1 Betriebs- l Tag-
1 Peruon

gut kilometer

1865 . . 1,87 3,16 51302 140,?>r>

1870 . . 1,14 2,90 52 219 143,07

1876 . . 0,84 3,63 46420 124,44

1880 . . 0,88 3,43 42144 115,15

1886 . . 0,81 3,21 38096 104,37

1886 . . 0,75 3,09 36 760 100,66

1887 . . 0,74 3,06 38 941 106,69

1888 . . 0,73 2,99 41 163 112,44

1889 . . 0,72 2,96 42 699 116,98

1890 . . 0,70 3,02 43 869 120,19

1891 . . 0,68 3,06 44 070 120,72

1892 . . 0,68 3,01 43 316 118,35

5. Personal.

1891

Dasselbe betrug:

an Beamten und Angestellten 6 487

Unterbeamten und Arbeitern 36 406

zusammen 42 892

Unterx hied gegen das Vorjahr -f 1573

6482

36 39^

42 881

- 11
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 189a. 1143

B. Von Privatgesellschaften betriebene Bahnen.

1. Lftngen.

Die GesammMange betrug am 31. Dezember 1892:

1 477,966 km

(darunter 178,422 ,, *) geroeinschaftliche Strecken).

Oavou auf belgischem Gebiete 1 276,3m km
„ fremdem „ 201,611 ,. .

Doppelgleisig waren 236,492 km (16,oo°/c)-

Dem Personen- und Giiterverkehr dienten 1 428,296 km (96,64 %0
Guterverkehr alJein „ 49,669 „ ( 3,36 ., ).

2. Betriebsmittel.

Bestand am 31. Dezember:
1891 1892

an . Stck.

i

640 549

»» 350 349

"
1

10 10

» 833 851

460 462

"
1

13 273 13 271

51 55

Auf 1 km kommen in 1892 (1891):

an Lokomotiven . . 0.38 (0,37) Stuck,

., Personenwagen . . 0,64 (0,62) „ .

,, Giiterwagen . . . 9,92 (9,93) „ ,

„ Gepackwagen . . 0,85 (0,34) „ .

An Zugkiiometern wurden geleistet:

in 1892 .... 10795 739 (davon auf belgischen Strecken 10667 725),

,,1891. ... 10557 890 ( „ „ „ „ 10419176).

») Die gemeinschaftlichen Strecken sind fflr jede der betheiligten Oesellschaften

einmal in Rechnung geatellt.
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1144 Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1892.

8. Finanzielle Ergebnisse. 1
)

1891 1892
_i .

t

km

•--

1 477,965

r
-

1 477,965

10657890 10 796 739

Frcs. 40 771 082 39662190

20826 302 20428896

„ 19 944 730 19288 294

Verhaltnifs der Ausgabe zur Einnahme /o
51,o? 51,51

Einnahme fur 1 Betriebskm • • • •

1

Frcs. 27 586 26835

Ausgabe „ 1 „ w * m m
14091 13822

3,8617 3,6739

Ausgabe • „ 1 • •
1,072-.; 1,*92S

Von der Gesammteinuahme entfallen:

v. 28,67 29,57

0,57 0,64

„ Stuck- und Frachtgutverkehr . 11
66,2* 64,29

Geldsendungen. Equipagen und

Vieh - 0,87 0,07

„ sonstige Einnahraeu • • • • 4,61 4,53

Im Personeuverkehr betrug:

die Zahl der befftrderten Personen Anz. 19 107 832 19 7096*7

Frcs. 11960006 11730237

der Durchschnittsertrag fur 1 Person 0.t>i 0,60

Von der Einnahme im Personeuverkehr

entfallen

:

10,12 9,38

22,35 22,32

Ill 157,53 68.30

Der Ueberschufs ergah:

Frcs. 13 495 13013
•

1,8*91 1,7816

Die Zunahme im Persouenverkehr betriflft hauptsachlich die nord-

belgischen Strecken und die Grand Central Beige. Durchschnittlich kom-

men auf 1 Betriebskm

:

») Die Angaben beziehen sich auf das Gesammtnetz (einschl. <ler unslandischen

Strecken).

2
) Einschl. Dampfwagen und Strafsenbahnen.
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Die belgischen Ei»eubahnen im Jabre 1892. lur,

1891 1*92

an Peraonen Anz.

„ Kinnahme (ruwl) Frcs.

4. Personal.

Dasselbe bet rug:

an Beamten und Angeatellten

Unterbeamten und Arbeitern .

12 \m
7 909

1891

•2 454

8 230

13 336

7 937

1892

2606

8 218

zusammen 10 684

C. Unfalle bei den Staats- und Privatbahnen.

10 724

i

Es vernngluckten im Jahre 1892:

a) beim Betriebe (Zugunfalle;:

Staats- Privat-
bahnen

getfidtet verletzt gettfdtet verlet«t

ReUende . . .

Bahnbedienstete

zusammen

b) durch eigenes Verschulden:

Reisende

Babnbedienstete

Sonstige Peraonen (einschl. SelbBtmorder)

zusammen

Insgesammt

Uagegen in 1891

gliu-kten Personen auf den belgLsehen Staatsbabnen in 1891 und 1892

ergiebt naehstehende Zusammenstellung:

18 9 1 18 9 2

Zug- 1 Unfall auf Zng- 1 Unfall auf

Unfalle ) Hetrlcbskm Zugkm unfalle 1

) BetriebPkm Zugkm

2 74
'i

37 6

2 ill 6

!
4 53 3 7

48 706 10 18

60 32 10 3

102 861 23 28

104 962 23 34

131
[

962 36
I

30

i

r Unfalle und die dabei verun-

E* entfielen:

auf Personenztlge .

„ Gnterztige . .

'
I

/.usHinmen

43 76,. 533 245 44 73,h 624978

115 28,<> 160 629 101 32,i 171481

158 20,. 254 759 145

Entgleisungen und Zuflainmenettifse von Ztlgpii.

22,« 278721
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1146 Pie belgiscben Eisenbahnen im Jahre 1899

Die Zahl der Zugunfalle. bei deuen Personen verungluckten, betrug

in 1892 = 17 gegen 27 in 1891, wobei

in 1891 uberhaupt 26 Reisende und 31 Bahnbedienstete.

dagegen in 1892 „ 76 „ „ 37

zu Schaden kamen.

Im Jahresdurchschnitt der letzten dreizehn J allre 1880 92 ergaben

sich 176 Zugunfalle und zwar 1 Unfall auf 19,6 Betriebskm and 228202

Zugkilometer, darunter 22 Zugunfalle, wobei 35 Reisende and 33 Bahn-

bedienstete verungluckten. Die Durchschnittszahl der in den letzten drei-

zehn Jahren verungluckten Personen (get5dtet und verletzt) betrug 786,

auf 1 Person entfallen 48 373 Zugkm.

In 1892 (1891) verungluckten uberhaupt 1 066 (1 093) Personen, auf

37 911 (36 827) Zugkilometer kam 1 verungluckte Person.

Ein Bild der Ve rkehrsentwicklung des belgischen Staats-

bahnnetzes seit Anbeginn (1835) bietet die nachstehende Uebersicht:

Jahr

Hittlere Be-

triebslange

Roh-

einnahmen
Ausgaben Ueberschufs

Betrieb*-

koeffeient

km in Tausend Francs

1886 . . . 18,5 269 169 100

1845 . . . 669,k 12421 6306 6116 60,77

1855 . . . 662,« 24 624 13068 11566 51,»

1865 - . . 749,2 38 423 19 761 18 662 51,»

1876 . . . 1 966,.\ 89 296 68407 80889 66,ii

1886 . . . 3 144,3 119 774 70066 49 719 58^
1886 - . . 3 171,* 116 5SU 66 917 50 613 56.*

1887 . . . 3 lS7,v 124138 66 690 57 448 53,n

1888 . . . 3 198,1 131612 69971 61 641 68,1*

1889 .. . 3 206,7- 136 920 74715 62205 64,17

1*90 . . . 3 219,9 141 252 84046 57 206 59,M

1891 . . . 3240,7 142817 84225 68 592 58,»t

1392 .. . 8 247,i 140026 82 636') 67 889 5M

Der in den Zwischenjahreu schwankende Betrieb*koeffizient erreichte

in 1838 mit 88,69 °/
0 den hochsten und in 1861 mit44,*s°/c den niedrigsten

Stand, in 1873 stieg er auf 72,92
8
/ 0 .

l

) AnnaherungMvertli.
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Die Eisenbahnen im Konigreich der Niederlande im Jahre 1 892.
1

Am Schlusse des Jahres 1892 waren innerhalb der Grenzen des

KOnigreichs uberhaupt rund 2 623 km Eisenbahneu im Betrieb, wie im

Vorjahre.

Davon entfielen rund:

auf die Gesellschaft fur den Betrieb von Staatseisenbahnen . *)1 376 km,

„ r Hollandische Eisenbahngesellschaft 929 „

r „ Niederlandische Zentral-Eisenbahngesellschaft . . . 101 „

„ „ Nordbrabant-Deutsche Eisenbahngesellschaft .... 52 „

„ Grofse Belgische Zentraleisenbahn 108 r

„ Lttttich-Mastricht'er Eisenbahngesellschaft 11,.

„ „ Mecheln-Terneuzen'er „ 23 r

„ Gent-Terneuzen'er „ 10 r

r. sonstige fremde Bahnstrecken rund 18 r

Zusammen 2 623 km.

Die nachstehende Uebersicht giebt ein Bild der Entwicklung de.s

niederlandischen Eisenhahnnetzes fur 1892:

l
) Vergl. „Die Eiaenbabnen im KOnigreich der Niederlande im Jahre 189l

a
.

Archiv 1898 S. 913 u. ff.

Die nachfolgenden Angaben sind entnommen am dem amtlichen Berichte:

„Statistiek Tan het rervoer op de spoorwegen en tramwegen over het jaar 1892-

Uitgegeven door het Departement van Waterataat, Handel en Nijverheid."

'S'Gravenhage.

*) Die Ver&nderung gegenflber dem Vorjahr beruht auf dem Uebergang der

Strecke Almelo—Salzbergen in den Betrieb der Hollftndischen Eisenbahngeaellachaft.
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1148 Die Eiseubahnen im KOnigreich der Niederlande im Jahre 1892.

Uebersieht der Lange, des Rollmaterials and der we^ntlichst.

-1

i
41 3 4 ft 7 8 9 10

Betriebslange nittel, Einde 1891

b

*

Bezeichnung

il pr

Eisenbahngesellschaften

am im

Jahrea-

dnrcb-
8chlnf8

schnitt

Doppel-

gleifi^

Loko-
niotiven
(a i i » *i \ 1

Tender-
loko-

motiven)

Personen-

wagen

Outer- u. Vie*

waifcL

km km km StQck Anzahl Sitrplatw
g*-

1 Gesellschaft fur den Betneb

von Staatseisenbahnen 11 U£6 563 441 1 132 51067 4 7on

2 Hollandische Eisenbahnge-

1 A*' 871* 304 769 32019 l 4iM 1 431

3 NiederlandischeZentraleisen-

bahngesellscbaft .... 101 102 23

i

1

24
It

74 2 918 114

4 Nordbrabant- Deutsche Eisen-

bahngesellschaft .... 3
) 101 101 • 12

i
•

46 1940
-

140

zusammen 2947 2926 967 781 2011 87 939 4 587

5 Grofse Belgische Zentral-

eisenbabn *) 590 (ill 61 207 372 15 324 989

6 Ltlttich - Mastricht'er Eisen-

bahngesellschaft .... '') 29 29 29 11 33 1 472 84 IT?

7 Mecheln-Terneuzen'er Eisen-

bahngesellschaft .... *) 68 (58 16 37 1538 73

iiberhaupt in 1892 3 634 3 638 1 <!47 2 468 106278
l

5633 1*1*1

dagegen „ 1H91 ")8 563 3 588 960 941 2 268 96M2 5 4«*i

V) Einschl. des belgischen TheiU der Liuie Luttich-Limburg 119 km)

*'i Einschl. des deutscheu Theils der Strecken Nymw egen — Cleve 1 13 km u

Hengelo—Oronau fa km) und Almelo Salzbergen (22 km).

1 Einschl. der deutschen Theilstrecke (48,i km).

*) Einschl. des belgischen TheiU mit 487 km Betriebslange 508 km mittlere

Betriebslange) und 61 km Doppelgleis.

•%
) Einschl. der belgischen 18 km langeu doppelgleisigen TheilBtrecke.

rt

) Einschl. der belgischen Theilstrecke (44 km).

") Durch die — Zeichen wird angezeigt, dais Angaben febleii.

R
) Obne die mitbetriebenen Strecken der hollandischen Eiseubahngesellscbart.

*) Von eigeuen und fremden Betriebsmitteln im eigenen Betriebe.

Kl
) Einschl. 523 730 Personen im Trambahnrerkehr.

Einschl. 3 9-o Tausendkm im Trambahnverkehr.
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Die Eiaenbahuen im Konigreich der Niederlande im Jahre 1892. 1149

fttriebaergebntaae dee niederlamlisehen EigenbahiinetEes in 1892

11 12 18 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Zurtickgelegte 9
) Beforderte Mittlerer Ertrag Durchschn.

Pahrt

Per- _
ittt£- Guter-

sonen-
cm

Wagenachskm

Fracht-
Per-

soneu-

km

tkm

Fracht-

g»t)

f6r das fllr die

Per- giiter

(oiine Oe-
rmck,

Fah rzeugc
und Vioh)

Per-
Per-

son

t

Gut

einer

sonen sonen-

km
tkm Per-

son

t

Gut

Tausend km Anzahl t

in Tauseuden
Tansend km Cents fl. km

i

640 124163 248 370
t

10 987 5 289,4

i

342 261 473 502 2,:. M 0,:v»7 1,17k 31,i

i

89,;

221 30 213 64 417 10 481 2 086.3 274 966 238 193 2.3 1.8 0, V4 2,01!* 26,3 114,3

i

822 1 679 6 834 661 288 a 23 375 12 942 2,3 2,5 0,«u l,«s 86,3 54,5

469 1 356 3 237 345 202,7 7 403 9 432 2,o 2,5 0,453 l,l«5 21,4 46,5

152 157 411322868 22 474 7 81C... 648004 734 069 2,4 1,8

h

] ~

1595 12 263 47 624 6211 4 288,; 116 171
i

2»'4 844 1,«

1

0,275 18,7

426 1 440 :< 122 W) 1014 6*8, i
ll

) 11 129 15800 2,3 0,3411

•

10,s» 26*

489 7
)
- 509 543, <> 7 162 2,1 0,3W 14,1

H»l - - »)80208 13 231,« u)782 466
i

»i25,9

i569 - 29 797 13 508,9 771 119 2,3 0,;.m 25,*

yj
) Davon entflelen in 1892 gegen 1891:

18 9 1 1 H 9 2

(in Tausenden)

anf I. Klasse 1 487 1 448
-II.

, 5 776 5 936

r HI. „ 21 176 21 611

„ ermaTsigte Fahrpreise . . 812 799

IS
) Davon entfalleu in 1892 (in Tausenden):

anf I. Klasse 61 139

„ 188046II.

III. 497 497

„ ermafaigte Fahrpreise 81 804

14
1 Die durchschnittliche Fabrt einer Person betmg in 1892:

in I. Klasse 42,3 km,

- IJ- '
81 '° "

n I"-
r v • • •. 23,i „

zu ermafsigten Fahrpreisen 40,3 „
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1150 Die Eisenbahnen im Kftnigreich der Niederlande im Jahre 1893.

Ueber die Einnahmen im Personen-, Guter- UDd Gesammtverkebr

des niederlandischen Bahonetzes in 1892 (gegenuber 1891) finden sich

Dachstehende Angaben 1
)

:

«
-a
a

0
a!

Bezeicbnung

der

B ah n g e s e 1 1 s c h af t e n

Jabr

Die Einnahmea (opbrengst) betrugen

ttberhaupt

im

Person.- a)Gttter-
Zu-

samnien
Verkehr

in Tausend Gulden

durchschnittl. fur I kr

Person.- s)Gttter-

Verkehr
—

i

Gulden

2

Geaellschaft far den Betrieb

on Staatseisenbahnen .

Hollandische Eisenbabnge-

sellschaft

NiederliindischeZentraleisen-

bahngesellschaft . . . .

Nordbrabant-Deutsclie Eisen-

bahngesellschaft ....

/1891
\ 1892

( 1891

i'\
1892

If 1891
\1892

f 1891
I 1892

8 868
8 758

6 012
6227

536
529

164
156

8 976 17 838
8778 17 631

4 525 } 10587
4 527 I 10 754

459
406

280
245

995

444
401

5 616
5 752

6 781

6189

6260
5190

1622
1445

r

5 667 11

W

5 762 U6U

4818
3 772

i

i

4497
8 975

2775
2 425

100K

8961

976T

9165

4&
8970

6

S 1891

\ 1892

Grofse Belgische Zentral-

""•w" !i£
Lflttich - Mastricht'er Eisen-

bahngesellschaft . . . { }»J
Mecheln-Terneazen'er Eisen-

bahngesellschaft . . . .

[

jj®*

16 676
16 671

1693
1704

14 239 29 814

13 950 29 621
5 503
5 356

5 031 10*
4 768 WW

2(j2

252

160
161

5 007

297

413

I

tiberhaupt^
|<j

i 1891

1892

17 690

17 778

6700 -
ri

559 i
-

573

19 956 i; 37 646 -

*) Ueber Betriebskosten, Reinertrag, Anlagekapital, Versinsung u. dergl. giebt

die vorliegende amtliche Qnelle keine Mittheilungen.
2

) Davon entfallen:
189 1 1892

(in Tausend Guldeu)

auf I. Klaflse 2449 228>

„ II. „ 5624 5506

„ III. 8 208 8 611

„ ermafsigte Fahrpreise 469 466

„ Zeitkarten u. dergl. . . 847 921.
•'< Einschl. Gepackverkehr.
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Die Eisenbahnen ini KOnigreich tier Niederlande im Jahre 1882. H51

Die bewegten Platze der Personenwagen waren in 1891 und 1892

auf deu niederlandischen Bahnen durchscbnittlich in Prozenten, wie folgt,

ausgenutzt:

1S9 1 1892
Name der Babngeaellschaften

in Prozenten

1. Ge8ellschaft fur den Betrieb von Staatseiseubahnen 17,10 15,69

2. Hollandische Eisenbahngesellschaft 21,22 21,6<i

3. Niederlandische Zentraleisenbahngesellschaft . . 44,89 62,50

4. Nordbrabant-Deutsche Eisenbahngesellschaft . . 13,49 12,96

5. Grofse Belgische Zentraleisenbahn 23,ft7 23,00

6. Luttich-Mastrichfer Eisenbahngesellschaft . . 26,00 25,oo

7. Mecheln-Terneuzen'er Eisenbahnunternehmen .

Die Durchschnitt8zahl der in 1892 gefahrenen Zuge (Personen-,

Guter- und gemischte Zuge) betragt rund 52800 (gegen 51100 in 1891).

Der Durchschnittsertrag fur 1 Person und Kilometer betrug in 1892

in I. Klasse 3,7 Cents,

II 29

r> v !»' »

fur ermafsigte Fahrkarteu . . 1,5 „ .

Fur die Grand Central Beige stellten sich die Ertrage fur das Pei-

sonenkilometer:

iu 1. Klasse auf 4,6 Cents,

n 11' t> v 2,9 „

» HI. „ n U „

durchschnittlich .... „ 1,4 n .

Nach dera amtlichen Berichte der EisenbahnaufsiehtsbehOrde fur

1892 ^ ergiebt sich ttber die auf den niederlandischen Eisenbahnen in 1892

vorgekommenen Unfalle und die dabei stattgehabten Personenverletzungen

nach8tehende Uebersicht

:

l
) Veralag over bet jaar 1892 door den Raad von Toesicht op de Spoorweg-

dienaten aan den Minister van Waterataat, Handel en Nijverbeid, uitgebracht ter

voldoening aan het voorachrift van art 81 van bet koninklijk Bealuit van 18. Decem-

ber 1892 (Staatablad No. 281). S'Gravenhage 1893.
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OeaelUchaft fltr den Betrieb

von StaatHeisenbahneii . .

Hollandisclie EiBenbahngesell-

schaft

GrofBe Belgisclic Zentraleiseu-

bahn

Niederlandische Zentral - Kisen-

babngesellflcbat't

Nordbrabant - Deutsche Eisen-

bahngesellsdiaft

Mecbelu - TerneuzenVr Kisen-

bahngesftllschaft

Zusrtmmen 18t»2

1 Anfdtrriletu ist nocli eia verletzter Beamter der Direktion Cain

aui'ifefiilirt.



Die Eisenbahnen Mexikos. 1

)

Die Gesammtlange der Eisenbahnen Mexikos hot rug zu Knde des

Jahrcs 1892 : 7 297 en*!. Meilen oder 11741 km.

Danmter waren:

1. Von dem Bundesstaat konzessinnhte Halinen . 6B11 Meilen

•2. Stadtbahnen BixS „

3. Vorortsbahnen 185 „

4. Privatansehhifsbaimen 90 r

5. Landwirtliseliaftlirhe Halinen (System DeVauville) 143 r

zusammen 7 297 Meilen.

Mittheilungen fiber eini«e der bedeutenderen Batmen und ihre Betriebs-

und tinan/iellen Ergebnisse sind in der folgenden Tabelle zusammen-

gestellr:

') Vergl. Archiv lHhl S. 3U6; 1882 S. 244 u. 318: 1884 S. 566: 1886 S. 804 un-l

1889 S. 581. Die vorstehenden Mittheilungen Bind eiuem, wesentlich auf amtlichen

Quellen bearbeiteten Aufsatze entnommen, der in dem Juniberichte des statistischen

Anita des Landwirthschaftsininisterinms der Vereinigten Staaten verOffentlicht int.

Der Titel des Bericbtg lautet: U. S. Department of Agriculture. Division of

Statistics. New Series. Report 116. Report of the Statistician. June 1894. Mexican

Railways S. 35f»—37K Washington 1894-
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1154 Di« K»«enbahnen Mexikog.

Die Eiseiibahnen Mexiko* nod ihr

No. B a h n 1 i n i e

Datum

der

Konzession

Spurweite Lange

Meileii

1 27. 11. 1867 4
,

8Vj" 360

2 17. 1.1874 4' 8Vi" 23

3 26. 12. 1877 4'8»Y* 66

4 2. 2.1878 30"

5 26. 3.1878 I'&t"
3'0"

44

6 27. 8.1878 8'0" 65

7 Interoceanicbahn (Acapulco -Vera Cmz) . . . 16. 4.1878 30" 477

b ' Puebla—Matamorag Jzucar) . 6. 5. 1878 80" &2

!• (Sinaloa—Dnrango) .... 16. 8. 1880 4'8V»" 3?

10 8. i>. 1880 4'8V." 1888
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Die EUcnbahnen Mexikos. 1 155

*ersonen- und Gtiterverkehr.

Im Betriebe

Beftfrderte
Einnahme

von

Anlfurpkiini t»l

und

seit fttaatliche

Personen Gitter Personen Gtltern Unterstiitzungen

Auzahl Dol lars Dollars

1873 476 287 148096 482 565 1348345 40 9MI <hto

1883 409 098 367 489 710637 5115 640

1891 620 988 456 789 832 186 3 239 765

1881 56085 • 28 640 52 236 370 000

1891 129 989 33 941 46 156 67 460

1873 3 760 653 • 232 348 16 421 5 300000

1891 15 585919 • 1 002224 206 602

1881 39 759 2 229 9 897 1659

404 756

8000 Dollars

1891 127 972 173 614 120 128
/uschuTs fur das km

18^5 39078 18 451 1200000

1890 72 292 11319 42 129 34 829 8000 Dollars

Zunchufn fur daa km

1881 22 852 3 914 43. 150)000

1891 134 438 55 008 26 678 86 602
6000 Dollars

Zuschofo fur das km

1880 228 053 11 250 65 278 35515 1 2.500 000

1*85

lnyo

606 510

657 616

165 316

284 272

240234

383 107

436 345

1 153 999

8000 Dollars

Ztwchuff fur da* km

1891

•

795 625

•

277 850

•

456 686

•

•

1176562

•

•

1890

•

•

69 811

•

•

8 032

•

34 502 31 189 ouj'j Hollars

•

•

»

•

•

•

•
Zuschufs fur da* km

1 CwO 2 727 1 835 3 712

•

5156 1 238 540

1887 25 487 5868 10706 16 662
8000 Dollars

Zu8chufi« fur das km

1881 303 543 6902 62 270 33 413 47 55160O

1886 769 655 250 997 1 185 663 2 764 618

1891 763 276

•

989 55*

•

1512 415

•

6167093

•

Mexico -Vera Cruz

Apizaco— Puebla .

Vera Cruz—Jalapa

Merida—Progreso.

Stack- u. Vorstadtlinien

Jrolo— Pachuca, Teolo-

yucan und Tulancingo

Vera Cruz- Medellin .

Medellin-Alvarado . .

Merida-Akil . . . .

Mexico—Los Reyes . .

Los Reyes -Morelos . .

Morelos-Jojutla . . .

Los Reyes- Jalapa . .

Vireyes -Libres . . .

San Lorenzo-San Nicolas

San Lazaro-La Ad nan a

Jalapa—Vera Cruz

Puebla—Cholula .

Cbolula-Atlixco .

' Atlixco—Matamoras

Cnliacan—Altata .

Mexico —Pasodel Norte

Silao—Guanajuato . .

Jrapuato —Guadalajara .

Cliicolate—Tampico . .

I

Archiv fur Kiscnoaliimesei). l&rt.
78

Digitized by Google



1156 Die Eisenbahnen Mexikos.

Datum

No. B a h n 1 i n i e der Spurweite

Konzession

Meilen

11 13. 9.1880 3'0"

-

1069

12 n (Sonorabahn) . . . 14. 9.1880 4'8Vs"

18 r r (Menda—Yalladolid) 15- 12. 18b0 Ol nil3'0' 63

14 7. 6-1881 4*8l/»" 573

16 21. 4.1884 3'0" U28

16 10. 11. 1887 4' 871"

p

17 81. 8.1888 8'0" 14

18 20. 3.1890 4'8Vi" 78

Wir entnehmen unserer Quelle weiterhin einige Angaben Goer die

Lage, die Entstehungsgrunde, Entwicklungsgeschiehte, sowie die Verkehrs-

und Fiuanzverhaltnisse einiger der grOfsereu Bahunetze Mexikos.

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten stehen an 3 Pankten mit

dem mexikanischen Bahnnetze in Verbindung und zwar:

a) bei El Paso (2 456 Meilen von Newyork, 1 2S6 Meilen von San

Francisco und 1 042 Meilen von Chicago),

b) beim Eaglepafs (2 083 Meilen von Newyork, 1819 Meilen von

San Francisco und 1 386 Meilen von Chicago),

v
: s 0 ,'

u staatlidieu Zuschuls zu tleu Baukosten (nicht iiber 30000 Dollar* f«r
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Die Ei?enbnhnen Mexikos. 1157

BefO rderte
Einnahme

von

Anlagekapital

und

I in Betriebe seit
— -

Personen Itflter Personen Giltern

staatliche

Unterstutznngen

Anzahl t Dollars
TV 1

1

Dollars

Mexiko—Laredo . . . 1>73 24/ 54 < 17 426 • 44070000

Acarabaro—Patzcnaro .

Matamoras- San Miguel

1878

1883

529 338

1 071 835

3158

137 970

71 194 3 846

366 320

7000 Dollars

Zuschufo rnr das km

Mexico—El Salto . . . 1888 907113 364 448 691 915
1 18S0684

Mexico belt line . . . 1891 998 617 507 028 994 952
i

17255

332939

Guaymas—Nogales . .

Merida—Valladolid . .

1881

1891

11 3(»3

56 565 53 095

•

112 919

5 278 500
7000 Iiollins

ZuschufH far dan km

1883 18 123 • 2 570 609 1615413

Progreso—Conkal. . .

i

1888

1801

183 973

264 781
i

86407

46 320

37 958

60 367

65864

98212

6000 Dollars

ZuHchnfo fnr dat» km

Porfirio Diaz—Durango 1883
i

• 1550 3 985 12000000

Sabiuas - Hondo . . . 1888 41 170
!

114 719 125 848 459 907

Hornos San Pedro . . l -i'ti 64 641
!

213 045 170 304 956 547

Pnebla-Oaxaca . . . 1801 76 788 11325 74 260 69 427 in m >o ooo M

Monterey—Trevino . . 1889 16 714 4131 17 145

70185

112911

13440 1000 000

—Tampico . . 1890

1691

57 096

94 052

165 546

172 067

791 398

876 564
Ztmchnrn for das km

Stadt- u. Vorortsbahnen 1891 1422 373 • 99 422 6 105 1 000000

Escalon- Sierra Mojada 1891 4 870 93 229 14803
}

740 123
•

c) bei Laredo (2 187 Meilen von Newyork und 1 316 Meilen von

Chicago).

Schon im Jahre 1837, 7 Jabre nacb ErOflnung der ersten engliscben

Eisenbahn von Manchester nach Liverpool, wurdo von der Regiemng an

Francisco Arigalla die Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Mexiko

nach Vera Cruz, mit Abzweiguug nach Puebla, ertheilt, jedoch wieder

zuruckgezogen, weil der Konzession&r die Mittel zum Bau nicht schaffen

konnte. Von Mai 1842 bis September 1851 wurden gegen 7 Meilen Bahn,

von Vera Cruz nach San Juan, erbaut, mit einem Kostenaufwande von
J

168 620 Doll, fur das Kilometer.

Kilometer,
J

78* I
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1158 Die Eiseubahnen Mexikos.

Im August 1856 erhielt die Firma Mosso Hermanns die Konzessimi

zuui Bau eiuer Eiseubahn von San Juan, von der am 1. Januar 1857 die

Strecke von Mexico bis Guadelupe Hidalgo erOffnet wurde. Demnaehst

verkaufte Mosso Hermanos die Konzession und den fortigen Theil der

Linie an Antonio Escandon, dem die Regierung am 31. August 1857 die

Konzession zur Fertigstellung der Bahn ertheilte. Hiermit. beginnt die

eigentliche Geschichtc des mexikauiscben Bahnbaues.

Im Jahre 1868 ging die dem Escandon gewabrte Konzession

an die Mexikanisebe Risen bahngesellschaft fiber, die narh llr-

offnung der Zweigliuie Apizaco — Puebla (16. September 1860) am

1. Januar 1873 die Gesammtstrecke Mexiko—Vera Cruz dem Vorkehr

ubergab.

Diese Baliulinie ist hiernach die alteste Eisenbabn Mexikos. Sie

steigt auf 8230' fiber Meereshohe bci Soltepec und fallt von da ab in das

Thai von Mexiko ab, bis sie die Stadt Mexiko (in 7 317' Seebohe) erreicht.

Die Hauptlinie von Vera Cruz ist 263 1

/ 4
Meilen lang, niit zwei Ab-

Betriebsersebnisse der Mexikanisc ien

Mittlere V

Jabr

Betriebs-

] tinge beforderte

Personen

Meileu Anzahl

1887 293 3GS 124

18SH 2t>3 379 505

1889 293 425 575

1890 482 878

1891 321 G02 937

1892 321 G18 788

E i it n a t-

von Personen v o :

Einnabmen

uberhanpt fur l Meile

Dollars

beforderte

Giitcr

Toimen

r.nsamrnen

im Jaliresdurchstlniitt

2 877 807

479 635

G24 540

658 255

721 905

<;63 145

798 295

735 335

2132

2 247

2 464

2 248

2 4*7

2 416

4 251 475

708 579

14 024

2 337

27J19I

3 .8 893

854 321

S84584

401>

367W

2 106 15-7

351 3*»
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Die Eisenbahnen Mexikos. 1159

zweigungen. Apizaco Puebla (29'/4 Meilen) und Omctnsco— Pachuea
Meilen). Die Bahn ist VoHbahn mit einer Spunveitc von4'8«,"

und hat auf der schwierigen Bergstrecke Paso del Macho—Esperanza
Steigungen von '/..

5 . Die Baukosten der Linie waren sehr hoch. Die Bahn

besafs jedoeh viele Jahre hindurch ein Monopol fiir den gesammten Einfuhr-

handel und konnte fur diesen infolge dessen sehr hohe Tarife aufstellen.

Die Einnahmen genugten daher zur Yerminderung des Anlagekapitals und

znr Zahlung hoher Dividenden. Xachdem durch den Mitbewerb anderer

Linien das Monopol beseitigt ist, wird auf die Stammaktien keine Dividende

mehr gezahlt und die Vorzugsaktien haben eine solche von nicbt fiber 4%
orhalten.

Aus der naciistehenden Uebersicht der Betriebsergebnisse der niexi-

kanischen Eisenbahn ergiebt sich, dafs ini Jahr 18^7 die Betriebskosten

uieht fiber 35% der Einnahmen betrugen, 1892 dagegen fiber 52 %» wobei

die Roheinnahmen von 4146 768 Doll, (in 1889) auf 3 014 952 Doll, (in

1892) zurfiekgingen.

Eisenbahn wahrend der Jahre 1887—1892.

m e n Ansgaben

G it t c r n insgesammt
in Proz.

Einnahmen (mit sonstigen Einnahmen)
iiberhanpt

fur

1 Meile
der

iiberbanpt
|

fiir 1 Meile
1

iiberhaupt
|

fiir l Meile

1

Einnahmen

Dollars Dollars Dollars %

10 125 3 691 796 12 600 1292933 4413 35,w

3l«2440 10 861 3 942 438 13 455 1 334 382 4 554 33,*5

3 801 650 11268 4 146 768 14 153 1 454 712 4 965 85,<w

3 360 315 11857 4 129 894 14000 1621742 5 497 39,a;

3 069 370 9 562 3 981 310 12 403 1728 460 5 385 43,43

2182690 6644 8014 952 9 392 1 603 731 4 996 63,i»

18003030 69 817 22907153 76008 9 085960 29810

8000505 9 970 3 817 859 12667 1506 993 4 968
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1160 Die Eiseubahueu Mexikos.

Die Moxikanische Zeatralbahn ist mit 1822 Meilen die langste

Bahn in Mexiko. Ain 8. September 1890 wurde die Strecke vou Paso

del Norte, jetzt Ciudad Juarez, nach Mexiko konzessionirt, zu deren Bau

die Regierung eine Beibilfe von 15000 Doll, fur die Meile gewahrte. Es

folgten spater die Strecken nacb San Bias am Stillen Ozean, nacb Tampico am

Golf von Mexiko und nach Guanajuato. Die Baho hat zwei wichtige

Zweiglinien, die eine von Celaya nach Guadalajara, der Hauptstadt von

Jalisco, die ursprunglich bis nach San Bias weitergefuhrt werden so lite,

jedoch noch nicht gebaut ist, und die andere von Aguas Calientes nach

dem Hafen von Tampico an der Mundung des in den Golf vou Mexiko

sich ergiefseuden Panucoflusses. Letztere Linie sollte dem europaisehen

Ein- und Ausfuhrhandel dienen, indem grofse Summeu aufgeweudet

Betriebsergebnisse der Mcxikaoidchti

Jahr

Mittlere

Betriebs-

liinge

Meilen

von Personen

befOrderte Einnahmen

E i n n a h-

v o c

Personen

Anzabl

beforderte G flier

iiberhaupt fUr 1 Meile

Dollars Tonnen

1887

1888

1889

1890

1891

1892

1236

1316

14i>2

1 527

1665

1 825

GDI 393

531 9157

C>75 144

723 928

712 993

731425

1235 284

1 321 512

1 420 376

1 436 318

1070 941

1 439 571

999

1004

972

941

7sy

477 -xlO

540 479

609 382

f*57 637

1091 7S5

zusammen

im Jahresdurchschnitt

4 056 850

676 142

7 924002

1 320 667

5 588

931

3 9:13 731

655 622

Die Mexikanische Nationalbahn ist eine Schmalspurbahu mit

Spurweite von 3' engl. Sie verbiudet die Stadt Mexiko mit Nuevo Laredo

uud Laredo in Texas. Die Lange von Mexiko bis zur Greuze betragt

837 Meilen und dient dem Staatspostverkehr zwischen den Vereinigten

Staateu und Mexiko. Auf der 30 Meilen langen Theilstrecke Mexiko—
Toluca befinden sich starke Steigungen, bis zu 3,3 %. Die Bahn ist eine

Konkurrenzlinie der Mexikanischen Zentralbahn, wie aus nachstehender

Uebersieht erhellt.
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Die Eisenbahnen Mexikos. 1161

wurden, urn deu Hafen von Tambico fur Seeschiffe zuganglieh zu

machen.

Der Hauptzweek des Baues dor Bahn war die Aufschliefsung neuer

Landereien und der Anschlufs von Stadten wie Quoretaro, Jrapuata, Silao,

Aquas Calientes, Leon, Fresnillo, Torreon, Zacatecas, Chihuahua u. a. an

das Eisenbahnnetz.

Die Einnahmen der Bahn habeu sich andauernd gehoben. Im Jahre

1887 wurden bei einer Bahnlange von 1236 Meilen 4 886 579 Doll, ein-

genommeu, 1892 betrug die Einnahme bei einer Lange von 1825 Meilen

7 963 253 Doll. Entsprechend sind auch die Ausgaben gestiegen und zwar

von 1999 Doll, fur die Mcile (in 1887) auf 2 741 Doll, in 1892. Das

Nahere ergiebt die folgende Tabelle:

^entiKlbahn in den Jahren 1887—1892.

men Ausgaben

G tt t e r n

Einnahmen

inagesammt

(mit sonstigen Einnahmeu) Uberhaupt filr 1 Meile

in Proz.

der

Einnahmen
ilberhanpt fur l Meile uberhaupt lUr 1 Meile

i

Dollars
i

Dollars Dollars
- ™"

%

3468 006 2798 4 886 579 3 954 2 717 453 2 199 55,6i

4 244 649 3 226 5774 331 4 388 3 418 838 2 598 59,ai

4683 291 3 203 6 337 225 4 335 3 611827 2402 55,u

4702142 3079 6 426 694 4 208
1

4001 170 2 620 62,*7

5 625 669 3 379 7 374 538 4 429 5 679 788 2 811

«

63,40

6 188 149 3 388 7 963 253 4 364 5 001 787 2 741 62,81

28896 906
1

19073 88761 620 25678 23 330 863 15371

4 816151 3179 6 460 270 4 280 3 888477 2 662

Es betragt die Entfernung
von

El Paso

der Stadt Mexiko iiber

Eagle Pass Laredo

3640 i 3210 3015

2866 2471 2236

2584 2189 1950

r Kansas (Stadt) .... 2398 2080 1777
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1162 Die Eiaenbahnen Mexikos.

Die Verkehrsverhaltnisse der Bahn sind befriedigende, indem <lio

Einnahmen fQr die Meile von 3 427 Doll, (in 1889) auf 4 596 Doll, in l^i

Betriebsergebnisse der Mexiktni

Mittlere

uetneDB-

lnnge

E i n a i b-

von Porsonen T 0 t

Jahr
Befdrderte Eiuaalimen BefOrderte

Personen iiberhaupt fiir 1 Meile Giiter

Meilen Dollars Tonneu

1887 395 168401 143087 362 77 935

1888 088 526982 518 655 764 372 *V)

1889 980 518155 793 296 810 428314

1890 980 556 780 820 981 838 472045

1891 980 618919 945 829 965 502 M6

1892 980 606 818 923 517 943
i !f

—

snsammen 2986 005 4145 315 4 672 2442 455

im Jahresdurchschnitt 497 668 690 886 779 407 076

Die Interozeanische Eisenbahn, die die Hauptstadt Mexikn

einerseits mit Acapulko am stillen Ozean und andererseite mit Vera Crnz

am atlantischen Ozean verbindet, ist am 16. April 1878 konzessionirt.

Die Linie nach Vera Cruz ist im Mai 1891 erOffnet. Die Abzweigung

Betriebsergebnisse der Int4»roffaiii-

Jahr

Mittlere

Betriebs-

lange

E i n s »

von Personen

BefOrderte

Personen

Einnahmen

iiberhaupt fiir 1 Meile

BefCrderte

Outer
_.

Meilen Anzahl Dollars Tonseo

1867 229 419 744 181700 793 141090

1888 229 673 169 254 810 1113 197231

1889 257 596182 271 663 1067 186222

1890 276 667 616 383107 1019 2^1769

1891 443 795 625 486 531 1096 277 8Sb

18f>2 519 799 487 468 406 —=-l
366191

zusammen

im Jahresdurchichnitt

3 9-12 453

6*7 076

2045117

340 853

5 980

997

t

"

1449369

241562
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Die Eisenbahnen Mexikos. 1163

stiegen, w&brend die Betriebskosten von 80°/
c (in 1889) auf etwas fiber

G2 °/« in 1892 zurfickgingen.

chen NationalbahD in 1887—1892.

i e n Ausgaben
(item

Einnahraen

Insgesammt

(mit sonstigen Einnahtneu) iiberhaupt
fiir

1 Heile

in Proz.

/la*aer

Eiunahmen
iiberhaupt fur 1 Meile iiberhaupt fur 1 Meile

Dollars Dollars Dollars 0
< 0

283 238 717 471 333 1 193 418 546 1060 88,W

1849044 1961 2032595 2964 1 866 440 2718 91,*s

2 871 871 2 420 3 358381 3 427 2 681 966 2787 79,'>6

2 420 393 2 470 3 450115 3 621 2636000 2 090 76,w

2772338 2829 3 954119 4 035 2 754 739 2 811 69,«a

3 284 234 3 352 4 603 601 4 596 2 803 881 2861 62,26

12 481 118 13 749 17 770144 19 726 13 161 521 14 872 -
2080186 2292 2 961 691 3 288 2 193 587 2 479

nach dem stillen Ozcan ffihrt nach Jojutla. Die Bahn ist Schmalspurbahn

mit einer Spurweite von 3
' und eine Konkurrenzlinie der Mexikanischen

Eisenbahn, die fruher ein Monopol far den Verkebr zwischen Vera Cruz

und Mexiko besafs.

chen Eisenbahn in 1887- 1892.

x e n

t ii t e r n Insgesammt
' T

fiir
in Proe.

Einnahmeu (mit sonstigen Eiunahmen) iiberhaupt
1 Meile

der

Einnahraen
iiberhaupt fur l Meile . iiberhaupt fiir 1 Meile

i

Dollars Dollars Dollars %

468 211 2 045 680510 2 972 670425 2938 98,.
1
.*

617015 2 694 912873 3 986

3^22

608980 2223 55,76

667128 2 596 982 411 518124 2016 52,7*

1090 305 2900 1 537 106 4 088 614 537 1634 89,97

1102449 2489 1633 248 8687 1116 891 2 620 68,«

1289034 2484 1875 837 8 614 1 603976 2898 80,19

5234142 16208 7 621 986 22169 4 932 333 14 219

872357 2 585 1270 331 3696
4

822056 2 370

Ausgaben
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1164 Die Eisenbahnen Mexikos.

Die Internationale Bahn verbiadet Ciudad PorGrio Diaz mit

Durango. Die Kouzession zn ihrem Bau erhielt am 7. Juni 1831 der Ue-

kannte amerikanische Eisenbahnkonig C. P. Huntington.

Die Lange der Bahn stellt sich wie folgt:

Hauptlinic Ciudad Porfirio Diaz, frfiher Piedras Negras 540,44 Meilen

Hondo Zweiglinie 12,43 „

San Pedro „ 14,35 ,

Velardefia 5,82 B

zusammen 573,04 Meilen.

Sie bildet einen auf mexikanischera Gebiete belegenen selbstandigeu

Theil der sudlichen Pacificeisenbahu und hat Vollspur.

Von wiehtigeren Bahnen, die erst zum Theil fertiggestellt sin 1, ist

zuuachst zu erwahnen die Mexikanische Sudbahn, die auf der Stre^ka

von Puebla nach Oaxaca (228 Meilen) am 4. November 1832 erOffuet

wurde und mit der Tehuantepecbahn verbuuden vverden soil. Sie ist

schmalspurig. Die Spurwcite betragt 3
' englisch. Von grofser Wichtig-

keit fur den interuationaleu Verkehr wird ferner nach ihrer Vollendung 1

)

die Tehuautcpec Eiseubahn seiu, die ubrigens, was soust in Mexiko

nicht vorkommt, sogleich nach ihrer Fertigstellung in Staatsbesitz uber-

geheu wird. Sie wird den atlantischen und stillen Ozean verbiuden, indem

sie in einer Lange von 205 Meilen, den Isthmus von Tehuantepoc

durchschneidet und von Coatzacoalcos (am Golf von Mexiko) nach dem

Hafon von Salina Cruz (an der pacifischan Kiiste) fuhrt.

Die Bahn steigt von der Pacitickuste um 700 Fufs bis zur Wasser-

scheide und fallt dann allra&hlieh bis zum Golf von Mexiko. Sie kreazt

einige Fliisse, jedoch keine hohen Berge, da das Terrain wellenfQrmig i>t.

Den Einflufs dieser Bahn auf den Weltverkehr zeigt nachstehemle

Uebersicht fiber die jetzigen Entfernungen einiger Welthandelsplatze vvr-

glichen mit den Entfernungen bei Beuutzung der neuen Bahnstrecke.

Es betragt die Entfernung

(in engl. Meilen^ Cap Horn
Cap der

guten

Hoffnung

ii b e r

Suezkanal
Panama-

eisenbahn
tod

von Xewyoik nach:
t

t

L'0379 16 945 13 596 12963

19 802 18 086 15627 11256 J 0055

isboo 16719 16871 10805 Hi*

> ... Anm. d. K.mI.: Die Ji.ilui ist im llerbste IK34 fertis* gestellt und in Betrieb genoramen
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Die Eisenbabnen Mexikos. 1 1G5

Ea betriigt die Entfernung

(in engl. Meilen)

—

Cap Horn
Cap der

guten

Hoffnunfir****** ** *-* »3

ii b e r

Suezkanal
Panama-

j

l9thmUB

• • von

,

eisenbahn
Tehualltepe6

15215 15019 15171 11826 11065

158_'G — 7 93

J

6663

15 687 — 6 0(33 4 890

•n New Orleans uach:
1

20 804 17 485 15 108 12 308 10 270

20227 18 625 17 039 10 611 8 637

14 314 17 259 18 381 9 659 8<>90

15640 15 560 16 683 11 181 9 736

16 251 — — 7 294 5 334

16112 — — 5418 3 561

m Liverpool nach:
i

i

20 606 15 722 16471 15523

19 400 17 653 14 450 13 455

13 897 16221 11645 13 312 12 809

16 552
-

8 885 S276
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Kleinere Mittheilungen.

Die deutschen Eisenbahnen 1880/81 und 1892/93. In dem

letzten Baude der vom Reichs-Eisenbahn-Amte bearbeiteten Obersichtlichtn

Zusammenstellung der wkhtigsten Angaben der deutschen Eisenbabn-

statistik, 1
) werden einzelne Ergebnisse der seit 13 Jahren bearbeiteten

Statistik gegeniibergestellt und zwar zunachst die der Tabellen: 3 (Langen-

verhaltnisse), 6 (Oberbau), 10 (Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues).

13 und 14 (Bestand und Konstruktionsverhaltnisse der Lokomotiven). Es

siud hieraus die nachstehenden Zahlen von allgemeinem Interesse ent-

nommen.

Die vollspurigen, dem Offentlicbon Verkehre dienenden Eiseu-

bahnen baben um 9 266 km oder 27,f>o°/
0 zugenommen und batten Ende

1892/93 eine Lange von 42 964 km. Von dieser entfalJen

am Ende des

.TahreK

aaf Staatsbahnen und
fiir Rechnung des

Staates verwaltete

Privatbahnen

km in %

auf Privatbahnen

unter

Staataverwaltung eigener Verwaltwf

km in o/o km
'

188081

1892/93

22 325 06

38 044 90,;

3 737

104

11 7 645

8916

28

Die Staatsbahnen haben hiernach um 16 619 km oder 74*U zlx^
nommen, die Privatbahnen um 7362 km oder 65% abgenommen. &
haben 62 Eigenthumswechsel stattgefunden, die sich zusammen auf

9 702,04 km Eisenbahn bezogen, und zwar befinden sich unter diesen

9 702 km 9 341 km Eisenbahn, die verstaatlicht wurden, wobei uber-

gfgangen sind in den Besitz

') Berlin 1894 fgedrnckt und in Vertrieb bei S. Mittler & Sohn).
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Klcinere Mittheilungen. 11G7

ties Deutschen Reiehes ill km
von Preufsen HijDi] „

„ Sachseri Ii „

„ Baden 34 r

„ Mecklenburg-Schwerin ">43
„

Die VergrOfserung der hauptsaeblichsten Babnnetze ergiebt folgende

Tabelle:

c Eigenthuinsl&nge Laugenzuuahuie

•a
Bezeichnnng der Bahnen zu Ende zu Ende in °/o der

1
S

1880/81 1892/93 Lange zu

J km km km Ende 1880/8

1 Preufsische Staatsbahnen . . LI 505 25 596 14 090 122,t.;

!L Bayeri8cbe „ . . 4 217 4963 115

3. Sachsische „ . . 1942 2 339 aau 2Q.i:»

4, Reichseisenbahuen LQ4Ji 1 412 365 34,?:.

5, Meckl.FriedrichFranz-Eisenb. 348 623 221 78,w

tL Badische Staataeiaenbahn im 1 358 113 14,fi.'

L Wiirttembergiache „ 1535 1664 122 8,to

Oldenburgische „ 211 309 32 11, 'a

1L Privatbabnen 2010 2 22U 316 15,7^

1892/93

1880/81 Nebenbabnen

Theilt man die Bahnen in vollspurige Hauptbahnen, vollspurige Neben-

babnen and schmalspurige, so entfallen von den vorhandenen Eisenbabnen

:

1880/81 auf Haaptbahnen 304(iO km oder i)Q
0
/o

31522 „ „ Z3 „

3241 . „ 1Q„
1892/93 „ „ 11442 B „ 21 „

1880 SL „ schmalsp. Eisenb. 133 „

1892/93 „ „ 1268 „ ,

wobei von den letzteren ZZG. km eine Spurweite von l^oo m
4- « « « » 0,90 jf

1*2 „

ana „

0,781

batten.

0,75

Die ge8ammte Langenausdelmung idler volJspurigen Gleise betrug

1880, 81 57 321 km, 1892/93 Z61G3 km und ist somit urn 33°/o gewachsen.

Zu Aufang der Beobachtungsperiode verbalt sich die Kilometerzabl ein-

gleisiger, za denen zweigleisiger Bahnen wie 2,4 : 1, zu Ende wie 2:1.



llt>S Kleiuere Mittheiltmgen.

Das Verhaltnifs der Hauptglcise zu den Nebcngleisen ist in der

Beobachtungsperiode zicmlich unver&ndert geblieben, es betrog nSmlich

1680 81 16:24 und 1892/93 15:25.

Zur Herstellung aller Gleise sind an Materialien verwandt worden:

Schienen.

Betriebsjahr

L&nge der

sammt-

lichen

(i lpi «p

km

mit

Eisenscbienen
Stablkopfschienen Stahlschienen

belegten Gleise

km % km % km %

1880/81 . . .

1892/93 . . .

mitbin ein Zn-

wachs von%

Oi 941
rj(> loo

32030 fifi

is am 24

43.
—

1057 12

5.356 a

u !

-
<

18234 32

51 847 IS

184

1

Betriebsjahr

aller

Das Gesammtgewicht

der Eisen- | der Stahlkopf-

S chieuen
der Stahl-

b e t r u g

Hill. Tonn. Mill. Tonn.
(

% Mill. Tonn. % Mill. Tonn. %

18PO/81 • • . 4,o2i 2,2M 56 0,iot 13 1,3* 31

1892 93 . • . 5,157 1,310 2ii 0,m a 3.m 66

mi thin ein Zn-

wachs von% 28 — 42 — -16 1
- 113 —

Hieraus urgiebt sich, dafs die Stahlschienen sehr wesentlich zunehmen

und bereits in ^ des gesammten deutschen Schienennetzes liegen, wfihrend

soirohl Eisensthienen als anch Stahlkopfschienen immer mehr abnehmen.

Das Durchsobnittsgewicht der Schienen ist von 35,03 kg auf 33,70 kg, also

um 6j2
0
/o zuruckgegangen, dagegen das Durchschnittsgewicht des Klein-

eisenzeuges von 6^79 1 auf 9^ t fur das Kilometer, also um 33 °/
0
gestiegen.

Es wog insgesammt 1881 0,389 Millionen Tonnen, 1893 0,687 Millions

Tonncn.

Von den sSmmtlichen Gleisen liegen 92 °/B auf Einzelunterlagen und

zwar 74% auf hOlzernen und 1B% aQf eisernen Querschwellcn. Die

Vcnvendung von Langschwellen geht andauernd zuriick, sie findet sifh

nur noch auf 7j2°/o sfimmtlicher Gleise.



Kleinere Mittheilungen.

Die Holzquersrhwellen werden biernacli im Eisenbahnbau am meist<n

verwendet. Ueber ihre Gattung tmd Verweudung ist das folgendc zu

bemerken:

Betriebs-

jahr

Gesamtnt-

zahl

der Holz-

scbwellen

Mill.

Davon besteben aus

Eicheuholz
8ons

^

18era
j >f a(i eih0 !z

Laubbolz

.Mill. Mill. % Mill. c;
0

imprilgnirt

Mill.

Davon sind

nicht

impragnirt

% Mill., %

1 8*0/SI

1685&a

i -:*» m
1K92/93

5G,9i

66,05

62,a7

31.87 56,0 Q,ct

SO.m 55,o !' 0,69

29,7» , 50,» l.w

29,tt) 46,9 2.7Q

Lj 24,<o 42,9

1,3 2A,:i 43,8

3i3 27,6i 46,4

U 30,^ 48,8

I

34.^7 61.3 22,oi
, 38j7

39.30 70,1 16,7.s
1

29,'i

46,44 78,2 12,95 21,8

60,91 81,4 11,6a 18,6

Dauach licfcrn die Kadelhtilzer fortgehend zunehmendo Mengeii,

wahrend Eieheoholz zurfiekgeht.

Ueber den Bestand und die Konstrukticn der Weichen, sowie fiber

das Material fur die Herbtellung der Herz- und Kreuzungsstucke wird

folgendes mitgetheilt:

1 o 3 4 5 6 1 a

IftK) HI 1892/93 Zu-

nabnie

(•attung der Weicben

Anzabl

auf

einfacbe

Weichen
|

reduzirt

in %
von

Sp. 3

auf

Anzahl •» ,

f»
chfl

Weichen
reduzirt

in «,'o

von

Sp. ft

in

12Jabren

%

einfache Zungenweichen 69 ,'i24 t>9_524 83,3 91 040 91 040 75,9 31

dreitbeilige Weicben 754 1508 h* 1 637 3 214 2j 111

halbe engliscbe Weicben 1918 Ease- i& it 983 IQfifi 108

Kanze englischeWeicben 2QZ1 s' 4365 , 12425 14
t
A 1111

Schleppweichen. . . . 312 lfii
,

liil - aa

Znsamraen B34GJi H1121fi 119P96 14

Herz- und Kreuzungsstucke 1880 81 1692/93 Zunabnie in

1 0 TaViVAn

aus Anzabl < in % Anzabl in °/0 %
Gufseisen hh r>08 aa 4Q3Q4 2& 4,.-

Scbmiedeeiseu .... in 11 537 a - 2L±

Stahl 45121 45 94 225 61 108,*

Znsammen 99610 140 066 — 46,6



1170 Kleiuere Mittheiiaiigeu.

Die Kosten der Unterhaltang und Erneaerung des Ober-

baues sind von 51,2 Millioneu Mark im Jahre 1830,81 auf 96,3 MiUiouen

Mark im Jahre 1891/92, wo sie ihren hOchsten Stand erreichten, gestie^en

und darauf im Jahre 1892/93 anf 91,1 Millionen Mark zuriickgegaugen.

Die Kosten fur die Unterhaltung eines Kilometers Bahnlange betrugen

im Jahre 1880 81 933 .//, sinken im Jahre 1887/83 auf 8Iii M heralt.

steigen dann stetig und nehmen den hochsten Stand 1891/92 mit 1 323 .//

(1892/93 betrugen sie L22Q m) ein.

Anders haben sich die Kosten vorhalten, wenn man sie auf 100J Loko-

motivkilometcr bezieht. Hierfiir betrugen sie 1880 81 176 darauf fallen

sie mit geringffigigen Unterbrechungen bis zum Jahre 1837 88, wo sie mit

141 m den niedrigsten Stand erreichen, steigen dann bis 1891/92 auf III .//

(1892/93 lii9 jt\ womit der hochstc Ausgabenbetrag erreicht wird.

in den einzelnen Theilen des Deutschen Reiches haben die Untei

-

haltungs- und Erneuerungskosten durchschnittlich betragen

:

fur die Reichscisenbahnen .... 1 2Iii M fur das km

„ „ preufeisehen Staatsbahnen 1 Q9t» „ „ „ v

„ „ badischen „ 1 LlI3 „ „ „ „

„ „ wurttembergischen „ 1022 „ * „ „

„ „ sRchsischen „ 801 „ „ „ „

„ „ baycrischeu „ 811 „ „ „ „

„ Privatbahnen „ Z24 „ „ „ „

und fur HXX) Lokomotivkilometer

auf den Rcichseisenbahnen 211 M
„ „ wurttembergischen Staatsbahnen . . . 2(B

„ ., badi.srhen Staatseisenbahnen . . 183 ,,

„ preufsischen „ . . 16Q „

„ „ Privatbahnen lofi

„ bayerisehen Staatseisenbahnen .... 154 „

„ sachsischen „ .... 124 n .

Die Anzahl der Lokomotiven betrug 18S0/81 = 10869, 1891.32

HZ33. und 1 892-93 = 15176 Stuck und zwar waren im Jahre 132M2

vorhanden 1L£2 Person enzug-, GIZ5 Guterzug- und 3Z48 Tenderloko-

motiven.

Verthcilt man die Lokomotiven nach der Zahl ihrer Achseo. »>

lindet man:
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— —

1

Personenzug-j^ Gttterzug-
Tenderlokomotiven Zusaramen

- -

Be-

triebs-

Lokomotiven mit besonderem

Tender und
mit Lokomotiven mit

jakr 2 a 2 a 4 2 a 4 a 2 a 4 5 &

A c h 8 e u

1880,81 105 1 021 148.5073 m 52fl 831 21 9925 133

1891/92 4 494 22J 22. 3342 sa 14 446 330 5

1892V93 14491 464 — 6 785

I

35 L0292312 25 I & ISM 13828. 594 12 &

und nach den gekuppelten Acbsen vertheilt, ergiebt sich:

Persouenzug- Gtiterzug-
Tender- Znsammen

Be-

triebs-

Lokomotiven mit besonderem

Tender und
lokomotiven mit Lokomotiven mit

jahr
ungc-

^
knp- '1

I

2 i |*|» 2 3 4 5
1

ungo- g 8 4! ft
kup- :|

*

peltcn

Achi«en gekuppelten Achsen Ach.en gekupp. Achsen

1880/81 034 3 503 n 1708 atioa 24.
—

1 005 283, —1 —
1

KM Q 306 3905 24 —
1891/92 21Q 4494 13 921 51i39 22 — 1 993 • 1 432 2 12 210 24582084 2A 12

1892/93 ]8i 115a 13 828 5912 3Q 5

. 1

2uai i\m 2 12 181 2 070 7 525 32 11

Ueber die Konstruktionstheile, von denen vorzugsweise die Leistungs-

f&higkeit dcr Lokomotiven abbiingt, wild bemerkt:

Be-

triebs-

jalir

Durcbscbnittliche Heizfiache der

im Betriebsjabre beschaffteu

Durch-
schnitt
des zu-
laasigen
bOcb-
sten

Utber-
druekes
A I mo-
sphitrwn

Durclischnittliches Eigengewicbt

der iin Betriebsjabre beschafften

Perso-

nenzug-

Gater-Tender-
zug-

sammt-
licben

Perso- GUter-
Tender.

uenzug- zug-

sammt-
lichen

Lokomotiven
qm

Lokomotiven
t

1881/82 96,« 122,'- 63,3 RO.a 1CW 33,'. 33^4 2iLi 28,9

1886/87 97.i> 123,i 59,6 88,a IM 32,\ ; Mji 21,6 28,1

1891/92 98,

1

123,3 75^ 101.1 11,1 36,v 33,o 28,:. 32,7

1892 93 119.-; 121,3 TShu 105,'J 11.2 11A ' 34^ 28ji

1

34,*

Die grofsten Heizflfieben und das grofste Gewicht haben 5 funffach

gekuppelte Giiterzuglokoniotiven der wiirttembcrgi.scben StaatseLsenbahnen.

Der Bau von Verbundlokomotiveti sebreitet stetig fort. Die ersten der-

Archiv fiir Emcnbahnwescn. 1894.
2fl
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artigen Lokomotiven warden im Jahre 1882 von der Eisenbahndirektion

Hannover beschafft, im Jahre 1892/93 waren bereits 564 Stuck im Betriebe.

S&mmtliche 1892/93 im Betriebe befindlichen Lokomotiven sind bis

auf 3 */o (= 468 Stuck) in Deutschland erbaut worden.

Von den im Betriebe befindlicheu Lokomotiven besitzen:

3 692 ein Alter unter 5 Jahren

284Z „ „ von 5 bis 1Q Jahreu

5122 „ „ 1Q „ 2Q „

3212 „ „ „ 2Q „ 3Q „

o4Q „ „ 3Q „ 4Q „

5Q „ „ iiber 4Q Jahre.

Das durchschnittliche Alter einer Lokomotive betrug 1892/93 13,8 Jahre,

wahrend es 1880/81 nur 10,5 Jahre betrug. Dr. O. M.

lleber die Thktigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins

deutscher Eisenbahnverwaltungen im ersten Vierteljahr (1./4. bis

30./6. 1894) 1894/95 bei der Vereinsabrechnungsstelle und im besonderen

von den preufsischen Staatseisenbahneu ausgeglichenen Betragen wird

folgeudes mitgetheilt:

L in der Mark wahrung angemeldet . .

baar gezahlt

2. „ „ Osterreichisehen Wahrung:

a) No ten wahrung angemeldet

baar gezahlt .

b) Gold wahrung angemeldet . .

baar gezahlt

3. in der Rubel wahrung angemeldet

baar gezahlt .

4. in der Goldfran ken wahrung angemeldet.

baar gezahlt

a. in der Fran ken wahrung angemeldet . .

baar gezahlt . .

(ohue Bezeichnung ob Gold oder Silber)

62 3Q2 383,si M,

2Z 014 508,fti „. •

3 391 058,10 fl..

2 829 583,02 „ .

14656,33 fl.,

12 345,18 „.

bS4 202,58 Rnbel,

304 229,07 „

2 313 305,41 Frcs..

1336 764,49 „

331 616,96 Frcs..

281 982.&8 ,
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Ah KerhDungsposten wnrden angemeldet:

L iu der Markw&hrung:

a) Guthabenposten . 18513

b) Schuldposten . . 10511

Zusammen 2H 021 verringert auf 4fift Einzelposten.

2. in der osterreichischen Wahrung:

a) No ten: Guthabenposten L213

Schuldposten . 1 1ZI

Zusammen 2 39Q verringert auf 191 Einzelposten.

b) Gold: Guthabenposten 53

Schuldposten . M
Zusammen 1DI verringert auf 3Q Einzelposten.

& in der Rub el wahrung:

a) Guthabenposten . 22Z

b) Schuldposten . . 2S±

Zusammen 511 verringert auf 86 Einzelposten.

4. in der Goldfranken wahrung:

a) Guthabenposten . 480

b) Schuldposten . . 3UQ

Zusammen Z8Q verringert auf 133 Einzelposten.

5. in der Fran ken wahrung (ohne Bezeichnung):

a) Guthabenposten . 234

b) Schuldposten . . Ill

Zusammen 381 verringert auf UA Einzelposten.

Rechnungsauszuge wurden gefertigt:

L in der Mark wahrung 535

± in der osterreichischen Wahrung:

a) Noten 255

b) Gold 51

3» in der Hub el wahrung 143

4. in der Fran ken wahrung:

a) Gold 166

b) ohne Bezeichnung 163

Zusammen 1313 Rechnungsauszuge.

79*
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In der Markwahrung wurden innerbalb dieses Zeitabschnittes ange-

meldet und verrcchnet:

FUr die kiSoigl. Eisenbahudirektion Guthaben Schnld
zu .//

1 4 (Mi 062,93 785 699,39

2 Berlin 4 42* 147,75 3 859 8U5.*>9

a 2212429,37 4 Z2a 329,60

3 193 874,72 718223,u

5 Elberfeld 9Q451G,;* 1 113 726,99

u 2182 855,45 1715 382,99

1

a 3 959669,82 1 liil 357,' i i

a Coin (linksrheiniseh) . . 2 612287,03 2165 978,45

1Q „ (rechtsrheinisch) . . 1121621,98 2 8QQ 785,33

11 Magdeburg 3213 593,26 932 102,80

Im Ganzen 34 9S6 768,53

—

21 919 412,84

mithin Gutbabcnsaldo 13 Q6Z 355,69

Fur die Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen wurden angemeldet:

Guthaben .... 1 891 950,u M
Schuld 5 046 782,15 „

mithin Sihuldsaldo 3154 832,01 .//

Die Baarzahlungen in der Markwahrung bereiten den Verwaltungen

im grofsen und ganzen keine Schwierigkeiten, da sie meistens durch Ver-

mittlung der Reiehsbank (Girokonto) bewirkt werden. (Zahlungen an die

osterreichisch-ungarisehe Verwaltung erfolgen in dieser Wahrung seitens

der niichstgelegenen Verwaltungen, wie siichsischen, bayerisehen Staats-

eisenbahnen und konigl. Eisenbahndirektion zu Breslau je nadi Lage der

Ausgleichung.) Die niederliiudischen und belgischen Verwaltungen, die

meistens grofsere Summen in der Markwahrung herauszuzahlen haben.

iibermitteln diese Schuldposten den niichstgelegenen preufsischen Staat^

eisenbahmm, wie kOnigl. Eisenbahudirektion (recbtsrheinisehc) zu Coin.

Hannover u. s. w., die fast in jeder Vereinsabreehnung eine grufsere Summe
zu cmpfangen haben. Srhwieriger dahingegen gestalten sich die Zahlungen

in fremder osterreichischer (Noten, Gold und Silber), Franken- (Gold- und

ohne lkv.( ii'liiiun<r) sowic llubelwithrung. Bis zum L Juli 1887 fubrte jede
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kOnigl. Eisenbahndirektion die aus den Vereinsabrechnungen herruhrenden

Betrage unmittelbar an die empfangsberechtigte Verwaltung ab, und da

die fordernden Verwaltungen auf Grund des § 2 Abs. 2 der Ausfuhrungs-

bestimmungen, zu dem die Vereinsabrechnungsstelle betrefFenden Uebereiu-

kommen berechtigt sind, Zahlungen in der Abrechnungswahrung zu

verlangen, so trat oft der Fall ein, dafs diese oder jeue Hauptkasse in die

Dicht angenehrae Lage kam, kleinere Betrage in der Osterreichischen

Franken- oder Rubelwahrung durch Vermittlung eines Bankhauses an-

kaufen lasseu zu miissen, urn ihre Verbindlichkeiten der betreffenden —
meist oft weit entfernten Vereinsverwaltuugen gegeniiber erfullen zu kdnnen.

Zahlungen aus Deutscbland in den genannten Wahrungen nach Warschau,

Amsterdam, Utrecht, Bukarest, Budapest gehOren nicht zu den Seltenheiten.

Seit dem 1. April 1887 sind nun bekanntlich fur die preufsischen Staats-

eisenbahnen die sogenannten Sammelstellen fur die in Rede stehenden

Wahrungen und zwar fiir osterreichische Gulden in Breslau, fQr Rubel in

Bromberg (seit 20. Mai 1894 in Berlin) fur Franken in Coin (linksrhein.)

eingerichtet und seit dem 1. Juli 1887 werden die einzelnen Guthaben und

Schuldsaldi der sammtlichen preufsischen Staatseisenbahnen in einer

Summe zusammengezogen, sodafs in der osterreichischen Wahrung Noten,

Gold und Silber nur die konigl. Eisenbahndirektion zu Breslau, in der

Rubelwahrung die kOnigl. Eisenbahndirektion Berlin und in der Franken-

wahrung Gold und ohne Bezeichnung die kOnigl. Eisenbahndirektion

(linksrheinisch) Cflln Betrage zu empfangen oder zu zahlen hat. Durch

dieses vereinfachte Verfahren wird bedeutend an Porto gespart, wahrend

frflher z. B. in Osterreichischer Noteuwahrung die sammtlichen kOnigl.

Eisenbahndirektioncn zum Theil grofsere Zahlungen zu leisten batten, zahlt

jetzt die kOnigl. Eisenbahndirektion zu Breslau allein, ganz abgesehen

davon, dafs von letzterem Ort die Zahlungen nach Wieu, Prag, Budapest,

am bequemsten bewirkt werden kftnnen. (Die nachbenannten Zahlen be-

ziehen sich s&mmtlich auf den oben genannten Zeitabschnitt.)

Die konigl. Eisenbahndirektion zu Breslau hat fiir Rechnung der

sammtlichen preufsischen Staatseisenbahnen einen Betrag von 2092 247,43 fl.

Noten und 2 243/21 fl. Gold herausgezahlt.

In der Goldfrankenwahrung hat die kOnigl. Eisenbahndirektion zu

(linksrheinisch) Coin ein Guthaben von 339 570,07 Frcs. und in der

Frankenwahrung (ohne Bezeichnung ob Gold oder Silber) eine Schuld von

91934,88 Frcs. und in der Rubelwahrung endlich, fiir welche seit dem
20. Mai d. J. die konigl. Eisenbahndirektion zu Berlin die Zahlungen uber-

nommen hat, war ein Betrag von 87 332,67 Rubel herauszuzahlen.

Nicht unerwahnt soli sein, dafs die Zahlungen in dieser letzteren

Wahrung insofern mit Schwierigkeiten verknupft sind, als in jeder Vereins-

Digitized by Google
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abrechnung an die Warschau-Wiener Eisenbahn ein grdfserer Betrag zu

zahlen ist, und da die Postbestimmungen betrefFend Geldsendung nach

Rufsland mit grOfster Peinlichkeit beachtet werden mussen, so geschieht

die Zahlung (wenn wir nicht irren) durch Vermittlung dee Bankhauses yon

Mendelssohn & Co. in Berlin, wenigstens geschah dies bis znm Jahre 1887

seitens der kOnigl. Hauptkasse zn Magdebnrg, wie solches auch in den

Rechnungsauszugen der letzteren Verwaltnng znm Ansdruck gebracht

worden ist.

Betriebsuberschtisse der Staatseisenbahnen im Grofs-

herzogthnm Hessen nach dem Staatshaushalt filr 1894/97.

1. Der voranssichtliche gesammte Reinertrag der Main-Neckar-
Eisenbahn (Einnahme: 737B840 My

Ansgabe 4 821 114 jt), berechnet

sich fur die Gemeinschaft der drei Staaten (Prenssen, Baden, Hessen) auf

2 554726ufc. Die Bankapitalien, nach denen die Antheile am Reinertrag

berechnet werden, stellen sich demnachst

fur Prenssen auf rund 5 667 797 m
„ Hessen „ ,

10250 677 „

„ Baden „ 8 497 263 „

24406 727 M
Nach dem Verhaltniss dieser Baukostenbetheiligung wird nach den

vorliegenden Berechnungen der obige Reinertrag von 2564 726 utf, der

eine Verzinsnng des Anlagekapitals von 10,47 % darstellt, Antheile ergeben

rund fur Preufsen . 592 243 .a

„ „ Hessen 1073013

„ „ Baden 889 470 „

Summe wie oben 2 554 726 ,a

Der hessische Antheil vermindert sich dnrch Hessen ausschliesslich

obliegende Ansgaben auf 947 489 m = 9,34 % ate Baukapital in An-

schlag gebrachten Betrages von 10 250 677 m.

Es ergaben die an Hessen gefallenen Reinertragsantheile, namlich:

in 1884: 684 746,50m eine Verzinsnng von 7,13%.

B 1885: 734150,85 „ „ , „ 7,62 „

„ 1886: 914 627,38 „ „ „ „ 9,47 „

„ 1887: 1020342,68 „ „ „ „ 10,56 „

„ 1888: 1062 198,65 „ , „ 10,97 „

„ 1889 : 891 846,16 „ „ m „ 9,20 „

„ 1890: 903922,27 „ „ „ „ 9,29 „

„ 1891: 911634,74 „ „ „ , 9,28 „

„ 1892: 848 719,98 „ „ „ „ 8,44
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2. Ftir die Nebenbahn Eberstadt— Pfangstadt (Abzweigung von

der Station Eberstadt) ist ein Betriebsuberschufs von 4 750 M eingestellt.

Das Baukapital ist von etwa 195000 m auf 200000 M gewachsen; die

veranschlagte Reineinnahme ergiebt somit eine Verzinsung von 2,37 °/o-

Bisher ergaben die Reinertrage:

vom 20./12. 1886 bis Ende 1S87 = 9 608,-Ni eine Verzinsung von 6,16%
in 1888 = 13 186,06 „ „ „ „ 7,86

., 1889 = 11 876,56 „ 6,26

„ 1890 = 10445,82 „ „ „ „ 5,31 „

„ 1891 = 6 983,9ft „ „ „ 3,49 „

.

3. Der Betriebsuberschufs der Oberhessischen Eisenbahn (Haupt-

bahn) betragt 177 200 m. Das Anlagekapital der oberhessischen Haupt-

bahnen, namlich der Kaufpreis von 38948640 M nebst den Kosten fur

die seit der Verstaatlichung hergestellten Erganzungs- und Erneuerungs-

bauten, jedoch ohne die Kosten der seit dieser Zeit angeschafften Betriebs-

raittel (= 399 989,70 M) betrug

1884/85 (im Mittel) 39 040 965 .//

1885/86 „ „ 39 062985 „

1886/87 „ „ 39071972 „

1887/88 „ „ 39092855 „

1888/89 „ „ 39123 643 „

1889/90 „ „ 39163 748 „

1890/91 „ „ 39190 921 „

1891/92 „ „ 39 218 737 „ .

Die8e Betrage werden verzinst (lurch die Betriebsuberschflsse:

in 1884/85 von 198448,45 M zu 0,508 °/o-

11 1885/86 „ 186 234,13 •» '1 0,476 •i

11 1886/87 „ 137 480,29 v ii 0,351 11

51 1887/88 „ 167813,12 1 0,429 ii

1' 1888/89 „ 244879,04 11 ii 0,625 ii

11 1889/90 „ 289856,24 n n 0,740 i"

>1 1890/91 „ 156 687,41 n 0,399 ii

•1 1891/92 „ 193 338,99 i: i» 0,492 n

Die eingestellte Ueberschufssumme entspricht einer Verzinsung des der-

maligen etwa 39,2 Millionen m betragenden Anlagekapitals mit etwa 0,45 °/q-

4. Von den oberhessischen Nebenbahnen sind als Betriebs-

fiberschusse eingestellt:

a) Nebenbahn Nidda—Schotten .... 8 450

b) „ Stockheim—Gedern ... 13830 „

c) „ Hungen -Laubach ... 2820 „.
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Dae staatliche Baukapital dieser Nebeiibahnen (ausschliefslich dea

Gebfiudewerthes nnd der Beitrage der Interessenten) betragt nach den

letzten Feststellungen:

fur Nidda— Schotten 627 778,83 jt

„ Stockheim—Gedern 672 960,96 „

,, Hungen—Laubach 643 566,09 „

Die Reinertrage ergeben in 1892/93 bei Nidda—Schotten eine Ver-

zinsung von 1,29 %> bei Stockheim—Gedern 2,43 %, bei Hungen—Laubach
von 0,15 °/o-

Die im Staatshaushalt eingestellten Betriebsuberschusse ergeben eine

Verzinsung des Anlagekapitals:

bei der Nebenbahn Nidda—Schotten ... von 1,62%

„ „ „ Stockheim—Gedern . . „ 2,06 „

„ „ Hungen—Laubach ... „ 0,43 „.

Auf der Sibirischcn Bahn sind zur Zeit die Bauarbeiten an den

beiden Endtheilstrecken im Osten und Westen soweit vorgeschritten, dafs

schon auf grOfseren Entfernungen der Betrieb erOffhet werden konnte.

Zun&chst wurden am 30. August d. J. die Thcilstrecke Tscheljabinsk bis

znm linken Ufer des Irtysch gegenuber der Stadt Omsk dem Verkehr

tibergeben, nachdem einige Tage vorher der Minister der Verkehrsanstalten

in feierlicher Weise auf der 660sten Werst die Verbindung des von

beiden Seiten gleichzeitig ausgefuhrten Bahnbaues durch EinfQgung der

letzten Schienen vorgenommen hatte. Am 25. August d. J. Iraf dann der

Sonderzug des Ministers aus Petersburg nach Zurucklegung einer Gesammt-

strecke von 3 320 Werst (= 3 642 km) am Irtysch ein. Furs erste findet

die PersonenbefOrderung nur in Wagen III. und IV. Klasse statt.

Am 1. Oktober d. J. hat sodann im fernen Osten von Sibirien die

Betriebserdffhung auf der Sud-Ussuribahn von Wladiwostok bis Ussuri

327 Werst (= 349 km) stattgefunden, nachdem kleinere Theilstrecken schon

frtiher dem Verkehr ubergeben worden waren.

Nach der bisherigen Arbeitseintheilung und dem Fortschritte, den

die Arbeiten gemacht haben, wird erwartet, dafs am 1. Januar 1895 be-

triebsfahig fertig gestellt sein werden: auf der Westsibirischen Bahu

900 Werst (= 960 km), auf den Mittelsibirischen Strecken 250 Werst

(= 266 km), auf der Sud-Ussuribahn 327 Werst (= 349 km) und auf der

Nord-U8suribahn 40 Werst (= 43 km) oder zusammen 1617 Werst

(= 1 618 km).
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Uober die argentinischen Eisenbahnen 1
) werden in der Botschaft

des Prasidenten bei ErofFnung der diesjahrigen Session des Kongresses

folgende Mittheilungen gemacht:

Die Lange des Eisenbahnnetzes der argentinischen Republik be-

tragt gegenwartig 13134 km, die sich auf die einzelnen Provinzen und
Territorien, wie folgt, vertheilen:

Provinz Buenos Aires 4 078 km
„ Santa Fe 3 369 „

Cordoba 1 948 „

Santiago del Estero 1046 „

Entre Rios 718 „

„ Tucuman 487 „

n Mendoza 372 „

„ Catamarca 362 „

„ San Luis 327 „

v Corrientes 304 „

„ Salta 257 „

„ La Rioja 152 „

„ San Juan 82 „

Bundeshauptstadt 72 „

Territorium von Chubut 70 „

„ der Pampas 68 „

„ von Jujuy 50 „

Der Betrag des in diesen Eisenbahnen angelegten Eapitals wird auf

399 457 907 Pesos Gold berechnet. Hiervon entfallen 42 107 601 Pesos auf

Eisenbahnen im Besitz des Staates, 83 259 621 Pesos auf Bahnen mit Zinsen-

garantie der Nationalregierung, 224 717 081 Pesos auf Privatbahnen okne

Zinsengarantie und 49 373 300 Pesos auf Privatbahnen, welche von den

Provinzialregiernngen subventionirt werden.

Bef6rdert wurden auf sammtlichen Bahnen im Jahre 1893 =
12%9145 Personen und 6 295 992 t Guter, aufserdem 64094 t an Fracht-

stucken und Gepack. Verglichen mit dem Vorjahre zeigt sich im Personen-

verkehr eine Zunahme von 1 381 562 Personen, im Guterverkehr eine Zu-

nalime von 3988320 t.

Im Jahre 1893 betrugen die Roheinnahmen 66 723 326 Pesos Papier,

die Ausgaben 39 338 490 Pesos, mithin ergab sich ein Reinertrag von

28 603 847 Pesos, was einer Verzinsung des angelegten Kapitals von 2,18 °/o

gleichkommt.

l
) Vergl. Archiv 1893 S. 901 ff.
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Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 189B. 1
) Am

Jahresschlufs 1893 waren 440,06 km Bahnen im Betriebe, davon 346,42 km
Hauptbahnen. Abzuglich der fremden Strecken (4,16 km) ergiebt sich die

Betriebslange zu 435,oo km.9
)

Nachstehend folgen die Hauptbetriebsergcbnisse fur die Jahre 1892

und 1893 ubersichtlich zusammengestellt

:

km

M

Es betrugen:

Bahnl&nge am Jahresschlufs . . .

Mittlere Betriebslange

Anlagekapital

desgl. fur 1 km

Betrieb8mittel

:

Lokomotiven Stuck

Personenwagen

Gepackwagen

Guterwagen

Sonstige Wagen ......
Beschaffungskosten der Betriebsmittel . m
Durchfahrene Zugkm Adz.

durchschnittlich taglich . . .

Beffirderte Personen

Geleistete Personenkm

auf 1 km Betriebslange .... ,,

Personengeldeinnahme u
auf 1 km Betriebslange .... „

durchschnittl. fur 1 Person und km 4
BefOrderte Giiter aller Art t

1802 ! 1803

411

410

44190 148

110708

94

182

37

1015

237

:

1

7

1

I*

293 884

2490 195

6822

3 346 123

74111399

180786

2 255 482

5502

3,0

1 293 212

436

425

44 978 977

106 155

94

182

37

1015

237

7 321 929

2 359020

6463

3 501 610

76 561 018

181 614

2 329 152

5 62o

3,0

1298015

') Vergl. Archiv 1898 S. 1163/1164 filr das Jahr 1892. Die nachstehenden Mit-

theilungen sind dein Jahresbericht ilber die Betriebsverwaltung der olden burgischei

Eisenbahnen ftir das Jahr 1898 entnonmien.

a
) Hiervon entfallen:

auf oldenburgisches Qebiet 382, 10 km
., preufsisches „ 94,ss „

niederlandisches „ 0,ss ,.

bremischea , 8,54 „

= 486.W km.
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Kleinere Mittheilungen. 1181

Frachteinnabme rait Nebengebuhren:

im ganzen

fUr 1 km
1 tkm

Gesammteinnahmen

ffir 1 km . .

Betriebskosten

ffir 1 km
im Verhaltnifs zur Einnahme

Betriebsuberschufs

fttr 1 km
im Verhaltnifs zum Anlagekapital

Kosten der Zugkraft:

ffir 1000 Nntzkm

1000 Lokomotivkm ....
1000 Achskm

1 Kilometertonne Rohlast . .

1 „ Reinlast . .

»

>)

M
n

i

11

%

1892

3 430 739

8368

3,yo

6361 411

15 491

4 186 413

10208

66,90

2166998

5 283

4,w

1893

3 397 729

8004

3,!*>

6419 416

15 106

4160907

9 790

64,R2

2 268509

5 315

6,02

389,00 383,11

» 280,64 274,57

15,87 15,22

0,2 0,2

t

1,0 0,9
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1182 Kleinere Mittheilungen.

Ueber die Betriebseinnahmen der franzttsischen Hauptbahnen in

de la R6publique franvaise No.

Bezeichnung
der

Betriebslangc

am 30. Juni des

Jahres

im Durchscbnitt

w&hrend

des ersten Semester?

d a h 11 e n
1898 1894 1893 1894

Kilo meter

2 676 2726

M.

2 675
1

2 726

Grofee Geaellschaften.

8 619 8 664 3 619 8 668

y-v il 1

4 568 4 614 4 611 4 571

6207 5287 5207 5 287

6420 6 652 6 892 6 652

Paris-Lyon-Mittellandisches Meer 8461 8582 8 887
1

8 486

RhOne—Mont-Cenisbahn .... 182 182 132 182

Sttdbahn 8051 8142 8 061 3142

82 32

141

32 32

Grofse ParUer Gtirtelbahn . . . 141 141 141

Summe 31626 82196 31 612 32 106

Venchiedene Gesellschaften . . . 861 851 767 861

Nicht koDzessionirta Bahnen . . . 820 820 320

86472 86098 86 868 86003
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Kleinere Mittheilungen.

dem ersten Semester 1893 und 1894 entnehmen wir dem Journal official

vom 20. Oktober 1894 die nachstehende Uebersicht.

E i n n a h m e
Unterschied

Fu r d a s Kilometer

im ersten Semester
von 1894 1

gegen
Einnahme

Unterschied von 1894

gegen 1893

1893
1 [jAO1893 1894 1893 i an a1894 im ganzen in Jrrozemen

F r a n c s

i o aft 4 oeo18074 368 18 38b 400 + 312 0453 6 757

i

C 1AKo 740 12 n is— U,18

89 235 391 90884 229 4- 1 648 838 24 667 24 811 -h 154 + 0,68

69085478 69 786 135 + 700 657 16 180 15267 + 87 4- 0,47

69607 208 71626905 + 2019 697 13 368 18 548 + 180 4- 1.35

80976 392 83 29G 397 + 23*20006 12 668 12 522 146 " 1,1*

171 731 537 173 291 186 + 1 569 649 20476 20421 — 56 — o,n

2 158332 2411 195 + 5252
« ^ Off •*

16 361

i

18 267 + 1916 1 11 TO+ 11,78

43781 757 43 399 584 382 173 14 850 13 813 637 — 8,74

8 537 858 8 599 027 + 61 169 110 558 112470 4- 1 912 4 1,"

2 157 539 2152 795 4 744 15 302 15 268 34 — 0,88

632 271492 640 447 453 4- 8175961 16892 16833 69 - 0,41

4201484 4 442 364 + 240 880 4 937 5220 + 283 4- B,™

530 443 670 820 + 40 377 1668 1784 + 126 4- 7,60

665077 777 663 847 037 4- 8769260 15 699 15 661 88 — 0,84
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Rechtsprechung und Gesetzgebung.

Rechtspreobung.

Unfallversicherung.

Urtheil des Reichsgerichts (VI. Zivilsenat) vom 9. April 1894.

In Sachen des Laudwirths E. A. C. in A., Beklagten und Revisionskl&gers, wider die

landwirthschaftliche Berufsgenosaenschaft der Provinz S., Kl&gerin und Reviaions-

beklagte.

Haftung dee Betrieb8URtemehmere for die von der Bsrufsgenoesenschaft gemacbten Anf-

wendungen als Reehttfolge seiner etrafgerichtlichen Verurthellung wegen voreitzllcber oder

fahrlaeeiger HerbeifBhrung dee Unfalle.

Uofallvereioherungsgeeeta vom 6. Juli 1884 § 96.

Entscheiduugsgrunde.

Die verehelichte Arbeiterin M. S. ist im landwirthschafUichen Betriebe

des Beklagten durch KOrperverletzung beschadigt worden. Unter derFest-

stellung, „dass der Beklagte die KOrperverletzung der M. S. verarsacht

hat, und zwar wahrend er zu der Aufmerksamkeit, welche er aus den

Augen setzte, vermOge seines Berufes besonders verpflichtet war", ist

darauf der Beklagte von der Strafkaramer zu E. am 22. Februar 1892

wegen fahrlassiger KOrperverletzung zu 600 m Geldstrafe verurtheilt worden.

Die kl&gerische Berufsgenossenschaft nimmt im vorliegenden Rechtsstreite

den Beklagten wegen derjenigen Aufwendungen in Anspruch, die sie auf

Grund des Gesetzes vom B. Mai 1886 (R.-G.-Bl. S. 132) bis Ende De-

zember 1892 infolge des Unfalls gemacht hat, und verlangt zugleich Fest-

stellung der Verpflichtung des Beklagten zur Erstattung derjenigen Betr&ge.

die von der Klagerin aus Veranlassung des Unfalls noch weiterhin auf die

Zeit nach dem 1. Januar 1893 zu zahlen seien. Der Beklagte bestritt in

erster Instanz jede eigene Schuld an dem Unfall und wandte ein, dafs die

S. den Unfall wesentlich und in erster Linie selbst verschuldet habe. Ohne
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Recbtsprechung nnd Geaetzgebuug. 1186

auf deu Bewois hieriiber einzugehen, vcrurtkeilte das Landgericht den Be-

klagten uach dem Klageantrag. Die Berufung des Beklagten richtete sich

our gegeii die Feststellung seiner Erstattuugsverbindlichkeit fur die Zu-

kunft, ist jedoeh zuruckgewiesen worden. weil die Voraussetzungen der

Feststellungsklage uach § 231 der Zivilprozefsordnung vorlagen uud das

festzustelleude Rechtsverhaltnifs voui Beklagten nicht mehr bestritten sei.

Nicht mit Unrecht macht die Revision dagegen geltend, dafs der Be-

klagte den Regrefsanspruch der Klagerin in erster Instanz als materiell

unbegrundet bestritten und in zweiter Instanz nicht auerkannt habe. Der

Tliatbestand des erstrichterlichen Urtheils ist in zweiter Instanz, wie der

Thatbestand des Berufungsurtlieils ergiebt, in vollem Umfange vorgetragen

worden, und es bedurfte daher, wenn auch nur in Beschrankung auf die

Feststellungsklage, der Priifuug, ob das Bestreiten eines eigenen Ver-

srhuldens und der Einwand, dafs die S. deu Unfall selbst verschuldet habe,

erheblich sei (vergl. Entscheidungen des Reichsgerichts iu Zivilsachen

Bd. 4 S. 368, S. 420, Bd. 5 S. 404).

Dies fuhrt jedoch nicht zur Aufhebuug des Urtheils. Die Revision

ist vielmehr nach § 526 der Zivilprozefsordnung zuriickzuweisen, weil bei

dor hiernach noch vorzuuehraenden Priifuug, die dem Revisionsrichter un-

verschrankt ist, der Widerspruch des Beklagten gegen seine Verurtheilung

sich als unberechtigt erweist.

Nach § 117 des Gesetzes vom 5. Mai 1886 „haften diejenigen Betriebs-

unternehmer . . ., gegen welche durch strafgerichtliches Urtheil festgestellt

worden ist, dafs sie den Unfall vorsatzlich oder durch Fahrl&ssigkeit mit

Aufserachtlassung derjenigen Aufmerk sain keit, zu der sie vermoge ihres

Arats, Berufs oder Gewerbes besonders verpflichtet sind, herbeigeffihrt

haben, fur alle Aufwendungen, welche infolge des Unfalls auf Grund dieses

Gesetzes oder des Gesetzes, betreffend die Krankenversicherung der Ar-

bciter, vom 15. Juni 1883, von den Genossenschaften . . . gemacht worden

siud". Diese mit § 96 des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 1884

(R.-G.-Bl. S. 69) gleichlautende Bestimmuug kann mit dem Reichsver-

sicherungsamt (vergl. Bescheid desselben vom 1. April 1885, Amtliche

Nachrichteu des Reichsversicherungsamts von 1885 S. 123 Z. 33) nur dahin

verstanden werden, dafs das Strafurtheil nicht blofs — abgesehen von den

Fallen des § 118 des Gesetzes — die Voraussetzung, sondern auch die

einzige Voraussetzung fur die Verbindlichkeit der Botriebsuuternehmer und

der ihnen gleichgestellten Personeu zum Ersatz der nach Mafsgabe des

Gesetzes festgestellten uud von der Betriebsgenossenschaft zu zahlenden

Entschadigung ist. Der Wortlaut der Bestimmung wurde selbst dann keine

andere Auffassung zulassen, wenn die Motive zu § 96 des Gesetzes vom

6. Juli 1884 (§ 93 des Entwurfs) nicht hcmerkten, dafs nach der Bestim-
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118G Rechtsprechtmg und Uesetzgebnng.

raung „die Entscheidung fiber die Regrefsfrage, vorbehaltlich eines naeh-

folgenden Zivilprozesses fiber die Hdhe des Schadensersatzes, dnrch die

Feststellungen des Strafgerichts unmittelbar getroffen wird". Die Annahme,

dafs der Betriebsuntemehmer trotz strafgerichtlicher Verurtheilung nicht

hafte, wenn der Zivilrichter bei selbstandiger Pruning die Entschadigungs-

pflicht nach den Grundsatzen des Zivilrechts verneint, erscheint durch die

Fassung des § 117 ausgeschlossen. Der Zivilrichter hat danach weder die

Schuldfrage selbstandig zu entscheiden, doch darf er wegen konkurri render

Fahrlassigkeit des Verletzten — die nach § 5 des Gesetzes vom 5. Mai 1886

dessen Anspruch an die Berufsgenossenschaft nicht ausschliefst — die Klage

der Berufsgenossenschaft zuriickweisen. Ein Zweifel daruber, dafe dies

der Sinn der Bestimmungen sei, hat auch bei den Berathungen fiber das

Unfallversicherungsgesetz vom 6. Juli 1884 nicht obgewaltet. In der Kom-

tnission des Reichstags wurden im Interesse der Betriebsuntemehmer Be-

denken gegen die Bestimmung geltend gemacht, und allerdings sind die

Betriebsuntemehmer durch die Bestimmung insofern ungunstig gestellt, als

dem Betriebsuntemehmer nicht zusteht, im Zivilprozefs seine Regrefspflicht

wegen mangelnden Verschuldens zu bestreiten oder sonstige Einwendungea

dagegen vorzubringcn. Von andercr Seite wurde indessen eine AusgJeichung

dieses Naehtheils darin gefunden, dafs die Regrefspflicht von der vorherigen

strafgerichtlichen Feststellung abhangig gemacht sei. Das Ergebnifs war,

dafs es bei der Bestimmung belassen wurde. (Bericht der VII. Kommission

vom 11. Juni 1884, No. 115 der Drucksachen, 5. Legislaturperiode,

IV. Session, S. 57.) Diese Verhandlungen sprechen also keineswegs, wie

die Revision auszufiihren gesucht hat, gegen die obige Auffassung der

Bestimmung, sondern bilden einen Beleg fur deren Richtigkeit. Ebenso-

wenig kunnen die dagegen in der Literatur erhobenen Bedenken (Riesen-

feld, Das besondere Haftpflichtrecht, S. 177 if.) Berficksichtigung finden.

Dafs die Bestimmung mit § 14 1 des Einfuhrungsgesetzes zur Zivilprozefs-

ordnung nicht harmonirt, kann zugegeben werden. Dies war jedoch kein

Hindernifs fur den Gesetzgeber, die Regrefspflicht des Betriebsunternehmers

abweicheud von den sonstigen materiellreehtlichen und zivilprozessualen

Vorschriften zu regeln.

Es erubrigt nur noch zu bemerken, dafs im Vorstehenden daruber

nicht entschieden ist, ob die Feststellung der Vorsatzlichkeit oder Fahr-

lassigkeit des Betriebsunteruehraors im strafgerichtlichen Urtheil zur An-

nahme der Regrefspflicht geniigt, oder ob die Verurtheilung zu einer Strafe

hinzukominen mufs (vergl. Riesenfcld a. a. 0. S. 161). Hieruber Eut-

scheidung zu treffen, giebt die vorliegende Sache keinen Anlafc, da bier

der Klage eine strafrichterliche Verurtheilung des Beklagten voraus-

gegangen ist.
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Der Ausfiihrung des Berufungsgerichts bezfiglich des Vorhandcnseins

der Voraussetzungen der Feststellungsklage nach § 231 der Zivilprozefs-

ordnung ist lediglich beizutreten. Die Revision hat dagegen auch keinen

Angriff gerichtet.

Danach war die Revision zuriickzuweisen.

Gesetzgebung.

Deutsches Reich. Bekanntmachung des Reiehskanzlers . vom

4. J uli 1894, betr. Erganzung der dem internationalen Ueberoin-

kominen fiber den Eisenbahnfraehtverkehr beigefiigten Liste.

(Eisenbahu-Verordmingsblatt S. lOti.j

Bekanntmachung des Reielis-Eisenbahn-Amtes vom 18. August

1894, betr. Beforderung ungesalzencr Haute in Einzelsendungen

auf don Eisenbalmen.

Eisenbahii-Verordnnngsblatt S. 207.)

Preufsen. Allerhochste Bcstiitigungsurkunde vom 12. Juni 1894,

betr. den Uebergang des Unternehmens der Blaukensee- Woldegk-

Strasburger Eisenbahiigescllsrhaft auf die Meeklenburgisehe Fried

-

rieh-Wilhelni-Eisenbalmgesellschaft in Wesenberg.

Eisenbalm-Verorduungsblatt S. 14").)

A lie rhnchst e Urkunde vom 27. Juni 1891, betr. die von der

Brolt baler Eisenbalh.^ktiengesellsehaft zu Hennef beschlossene Vcr-

mehrung ihres Grundkapitals durch Ausgabe weitercr Aktien im

Bet rage von 498 000 .//.

A Her hoc lis tes Privilegium vom 27. Juni 1894 wegen Ausgabe

von 500 000 J/. 4'
2 prozentiger Anleihescheine der Brolthalcr

Eisenbalinaktiengesellsehaft. Ausgabe von 1894.

(Eisenbahu-Verorduungsblatt S. 161 ff.)

Allerhochste Konzessionsurkunde vom iU.Juli 1894. betr. den

Bau und Betrieb einer Eisenbahn von AVitt stock nach der Landcs-

grenze in der Richtung auf Mirow durch die Prignitzcr Eisenbahn-

gesellschaft.

(Eisenbaliii-Verordnntigsblatt S. 17.r>.)

A 1 lei Inn- list e Urkunde vom 11. September 1894, betr. Kundigung

von IVioritatsobligatinnen der Breslau-AYarschauor Eisenbahn-

gc.sellschaft.

Digitized by Google



llechtsprechung und Gesetzgebung.

AllerhOchste Urkunde vom 13. September 1894, betr. Kundigung

von Prioritatsobligationen der Ostpreufsisehen Sudbahngesellsehaft.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 225.

Staatsvertrag zwischen Preufsen und Mecklenburg- Schwerin vom

31. Marz 1694 wegcn Horstelluug einer Eisenbahn von Rostock

fiber Sfilze nach Tribsees.

(G.-S. S. 149- Eisenbalm-Verorduuugsblatt S. 216.)

Staatsvertrag zwischen Preufsen und Sachsen - Meiningen vom

13. Januar 1894 wegen Herstellung einer Eisenbahn von Prohst-

zella nach Wellendorf.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 231 ff.)

E r I a s s e d e s M i n i s t e r s d e r o f f c u 1 1 i e h e n A r b e i t e n

:

Vom 9. Juui 1894, betr. Regclung der Beziehungen der Kleinbabncn

zu den Eisenbahnen.

Vom 30. Jnni 1894, betr. im Artikel 7 Abs. 4 des internationalen

Ucbereinkommens fiber den Eisenbahnfrachtverkehr vorgeseheneu

Frachtzuschlag.

Vom 2. Juli 1894. betr. Verdingungswesen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt 8. 140 ff.)

Vom 14. Juli 1894. betr. Besoldungsvorschriften.

Vom 14. Juli 1894, betr. Anreehnung der Militardienstzeit.

Vom 23. Juli 1894, betr. Pensionsbezug der in einem Nebenanite

weiterbesc-luiftigten Pensioniire.

(Eiseubahu-Verordnnngsblatt S. 167 ff.)

Vom 23. Juli 1894, betr. Regelung von Militarpensionen.

i Eisenbahn-Verordnungsblatt S. 171.)

Vom 8. August 1*91, betr. Aenderung der Militareisenbahnordnung.

Vom 8. August 1894. betr. Bcrcehtigung der Eisenbalmbehorden zur

zwangsweisen Durcbfuhrung der bei der eisenbahnteehnischen B»-

aufsiebtigung von Klein- und Privatanscblufsbahnen getroffencn

Anordnungen.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S\ 170 ff.)

Vnin 11. August 1891, betr. Knteignungsangelegenheiten.

(Eisenbahn-Verordnungsblatt S. los ft.)

Vom 5. Oktober 1894, betr. Ausfertigung gemcinsehaftlieher Blank-

-

karten tiir lliu- und Riiekfahrt mebrerer Personen.

i.li (lii)-Vt.roi<iinniti>bliitt S. 227.)
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Oesterreich-Ungarn. Das Verordntingsblatt des k. k. o.sterreiebisehcn

Handelsministeriums fur Eisenbahnen und Schiffahrt enthalt in den

folgenden Nummern die nachstehenden, das Eisenbahnwesen be-

treffenden wichtigeren Gesetze, Erlasse u. s. w.

No. 95:; Erlafs des k. k. Handelsministeriums vom 4. August 1891, betr.

anstandslosen Uebergaug ungarischer znr Beleuchtung mit YVellekinsol eingerichteter

Eisenbahnwagen. (No 103:) Konzessionsurkunde vom 3. August 1891 fttr die Lokal-

bahnlinien der Wiener Stadtbahn.

Italieti. Verordnung, betr. Dienstvorschriften fiir das konigl. Eisenbuhn-

generaliiispektorat,

Veroffentl. iin Mou. d. str. ferr. No. 25 und 2C>/1894.

Mit Giiltigkeit vom 1. Mai 1894 ab siml neue Dienstvorschriften fiir das zur

Ausiibung der Staatsanfsicht iibcr den Ban nnd Betrieb der italienischen Eisenbahnen

eingesetztc Generalin<>pektorat erlaxsen. (Vergl. Arcliiv 1886 i*. 122. 17:5 und 431,

sowie 1890 8. 297.)

Gesetz vom 12. Juli 1894. betr. Aufwendungen fur Eisenbalm-Neti-

bauten, sowie Ergan/ungsbauten auf den im Betriebe befindliehen

Bahnen und BesebalTung von Fahrmittcln fiir diesolbcn.

Veroffentl. im Giornalo del Genio Civile, 1891 Heft 7.

Der im Arcliiv 1894 8. 609 mitgetheilte Gesetzcntwurf ist dahin l'estgestellt

worden, date fiir das Jalir 1893/91 der Betrag von 7">000<K)0 und fiir das .lahr 1894/95

der Betrag von (>5<hkxk)0 Lire fiir Eisenbahn-Neu- und Ergiinzuugsbanten, sowie fiir

Beschaffung von Falirmitteln zur Verwendung kommen sollcn. Die Fe-tst.ellung der

fiir die folgenden Jahre zu verwendenden Summe ist spiiterer Beratlmng vorbehalten

worden. Dem Gesetze ist cine Tabelle beigegeben, aus weleher die Vertheilung der

fiir die beiden Jahre nusgeworfenen Betriige auf die einzelnen Rauten und Be-

'schaffnngen hervorijeht.

Portugal. Verordnung fiber das Eisenbabnsebuldrerbt vom No-

vember 1S!)3.

Artikel I.

Die (Jesellschaftcn. die Konzessionen fiir den Ban und Betrieb von Eisen-

bahnen crhalten habr-n oder die sich in Zukunft zu dicsem Zweeke bildeu werdeu,

konnen nur am Orte ihres Verwaltungssitzes nach den Bestimmnngeii des gemeinen

Rechts gerichtlich belangt werden.

§ 1. Bei dem gegen sie eingeleiteten gerichtlichen Vcrfahren und den Er-

keuntnissen, die etwa gegen sie ergeben, haben sich die Gerichte a) auf die Vor-

schriften und die Bedingun^en des Vertrages oder der Konzession
,

b) auf die

Eisenbalingesetze und Verordnuugen, c) auf die in gegenwiirtiger Verordnung auf-

gesteltten Regoln und Vorschriften zu stiitzen.

80*
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1190 Rechtsprechnnff und Gesetzgebung.

t; 2. Die Anwendbarkeit dieser Bestimmungen richtet sich besouders ua -ii

der Form des Rechtsstreites, uach dcr Art und dera Gegenstande dea RechtshandeU

:

auf die gewohnliche Gesetzgebung mufs indessen fQr die nicht vorgesehenen Fllk

und auch dann zurilckgegriffen werden, wenn ihre Anwendung weder den Bestire-

mungen der genannten Rechtsurkuudcn widerspricht, noch mit ihneu unvertraglich isi.

§ 3. Die Mitwirkung des St.mtsministeriums bat bei alien auf Grund der

gegenwartigen Verordnuug eingeleiteten Rechtsstreitigkeiten zu erfolgen.

Artikel II.

Um die Schulden dieser Gesellschaft zurilckzuzahlen, darf roan nur ReschUg

legen: a) auf die Reineinnahinen nach Abzng aller Yerwaltungs-, Betriebs- un-i

Unterbaltuugskosten; b) auf den bei offentlicher Versteigeruug erzielten Verkaufs-

preis der Konzessiou; c* auf die Vermogensbestande, die nicht als Zubehor der Baha

anzusehen und auf die Bauten sowiu Materialien, die zur Erhaltnng und zum Betriebe

der Linien nicht erforderlich odor bestimmt sind; d) auf den schon f&lligen oder

noch nicht falligtn Restbetrag. der bis zur Vollzahlung des gezeichneten Kapha;*

iiuf die Antheilssdieine noch eiuzuzahlen ist; e) auf die Gutachten dritten Persons

gegenUber.

Artikel III.

Wenu ein Inhaber einer Schuldverschreibung oder irgend ein anderer recht-

mafsiger Gliiubigcr die Zahlung seines Guthabens auf gerichtlichem Wege erreirhcu

will, so hat er bei dem zustandigen Richter zu beantTagen, dafs die schuldende Ge-

sellschaft auf den der Ladmig folgenden zweiten Gerichtstag uuter Androhung der

Verurtheilnng bei in Nichterscheincn vorgeladeu wcrde. urn sich ilber den Recht*-

anspruch oder die Beweisurkunde zu erkliircn.

J$ l. Wenn der Reehtsanspruch und die Verptlichtuug anerkanut werden, ?<>

cril t die Klage als beendet und wird durch cin vollstreckbares Urtheil abgeschloss-u.

wird dagegeu der Rechtsanspruch anerkannt, die Verpflichtung aber bestritten. oder

werden alle beide bestritten, so mufs das Verfahren unter der gewohnlichen Form

bis zum endgilltigeu Erkfnntnifs fortgesetzt werden.

2. Im Falle der Vollstreckbarkeit des Urtheils hat der Richter eine Frist

von 14 Tagen festzusetzen, inncrhalb deren die Gesellschaft Zahlung leisteu kann.

oder aber dem Gericht eine Uebersicht ihrer Einnahmen sowie der allgemeinen Yer-

waltuugs-. Betriebs- und Unterhaltungskosten der ihr kouzessionirten Linien wahrend

der letzten 12 Monate und aufscrdeiu eine Uebersicht der falligen oder im nachstcu

Ualbjahr fiillig werdenden Schnlden vorzulegen hat.

i; Wenn die Gesellschaft nicht Zahlnng leistet oder wenn sie in der ur.-

^egebeuen Frist die gefordertcn Rechnungen uicht vorle#t. so wird sie fiir z.ihluugs-

unfahig erklart. Legt sie diese Urkunden vor uud beweisen sie, dafs die Gestll-

schat't ein geniigendes Guthaben besitzt. um die filllig oder in einem halben Jahrr

fallig werdenden Schnlden zu decken, so wird sie gemafs den Bestimmnugen dt*

Art. II gepfkndet. Ergeben die vorgelegten Urkunden, dafs kein Guthaben vorhanden

ist, otler dais es nicht ausreicht, um die genannten Scbulden zu decken, so legt tier

IUchter dcr Gesellschaft auf, innerhalb 14 Tagen eine VermOgensanfstellung liut-

haben und So.liuld'i. die Rechnungsbilchcr und Beliige einzureichen.

>; 1. Die Vermi'igensaufstellung (Bilanz) mufs von einem Bericht begleittt

si in. der antriebt: a) die Nam en der Gliinbiger auf Grund von Gehalt oder Besoi-

duiifrvn. Kiitcimnui-:.'!!. Dienstleisiuugen oder Eutscbadigungen. Kauten uud Mau-

Digitized by Google



Rechtsprechung und Gesetzgebung. 1191

rialien; b; die ausgegebenen Schuldverschreibungen, ihre Nummern, ibr Nennwertb,

ibr Handelswerth am Tage der Vermogeusaufstel lung, die falligen uud nicht eingelosten

Zinsscbeine, die falligen und nicht crfolgten Tilgungen; c) die Natuen der anderen

Glaubiger.

§ 5. Schuldverschreibungen, deren Ausgabe genehmigt, aber noch nicht er-

folgt ist, diirfen weder in dem cbeugenannten Vcrzeicbnifs noch in der VermOgens-

aufstellung aufgefiihrt werden, auch wenn sie als Biirgscbaft fiir einc Schuld der

Gesellschaft hinterlegt worden sind.

Artikel IV.

Die Zablnngsunfahigkeit wird aufserdem in folgenden Fallen erklart: a aul

Antrag der Gesellschaften selbst, die alsdann ihre Vermogensaufstellung uebst

Glaubigerliste, ihre Rechnungsbttcher nebst Belagen vorzulegen haben; b) infolge

einer an den Richter gelangenden amtlichen Mittheilong der Regierung, in der sie

sich als Glaubiger der Gesellschaft erklart und urkundlich nachweist, dafs die Ge-

sellschaft nicht im stande ist, alle von ibr eingegangenen Verpflichtungen zu erfiillen.

In dicsem Falle wird die Zahlungsunfahigkeif obne weitere Formlichkeit wahrend

der Sitzung vom Richter erklart.

Artikel V.

Das die Zahlungsunfahigkeit erklarende Erkenntnifs wird im Staatsanzeiger

veruftentlicht und hat folgende Wirkungen: a) die sofortige Einstellung aller gegen

die Gesellschaft schwehcuden I'fandungsklagen und die Znriickweisung der Ein-

reichung solcher Klagen; b) die Verpflichtung fur die Gcsel!.sc)iaft. innerhalb

2 Monaten einen Entwurf zum Vergleich mit ihrcn Glaubigern vorzulegen;

ci die Verpflichtung, alle 14 Tage die nach Abzug der Verwaltungs-, Bctriebs- und

Unterhaltnngskosteu verbleibendcn Reineinnahmen der konzessionirten Linien an die

allgemeine Hinterlegungskasse abzufiihren.

Artikel VI.

Der Entwurf zum Vergleich mit den Glaubigern wird dem Richter vorgelegt,

der ihn im ^Staatsanzeiger" und in zwei der bedentendsten Zeitungen von Paris,

Berlin und London verSflentlichen lafst; man kann zugleich die Veroftentlichung in

den Hauptstftdtcn anderer Lander fordern.

Si. Im Verein mit der Veroftentlichung wird ein Aufruf an die Glaubiger

erla>sen, innerhalb 3 Monaten zu erklaren, ob sie den von der Gesellschaft vorge-

schlageuen Vergleich annehmen oder verwerfen.

§ 2. Die Genehmigung oder Verwerfung kann einzeln oder durch eine Ge-

sammterklarung der versdiiedenen Glaubiger vermittelst Schreibcns an den Richter

erfolgen.

?; 3. Wenn die Glaubiger Inhaber von Schuldverschreibungen s-ind, so mufs

ihre Erklarnng von dem Hinteilegnngsschein iiber die Schuldverschreibungen oder

Zinsscbeine begleitet sein; diese Hinterlegung mufs entweder am Sitze der schul-

denden Gesellschaft oder bei einem portugiesischen Konsulat oder einer in- oder

anslandischen Bank erfolgen und darf obne ausdriicklkhe Genehmigung des Riehters

nicht znrilckgezogen werden. Die Erklarung der anderen Glaubiger wird unter

Bezug auf die Gliiubigerliste der Gesellschaft festgestellt.
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Artikel VII.

Der Vergleich wird genehinigt oder verworfen, wenn er in diesem oder jenem

sinne die Stimmen von Gl&ubigeru, welche 9
/s der Gesammtschuld der Gesellschaft

vertreten, vereinigt.

§ 1. Wenn nach Ablauf der dreimonatlicken Frist weder die Stiinmen fUr

noch wider die Annahme die erforderlicben Vs ausmachen, so ordnet der Richter einc

neue VerSffentlichung und einen ncuen Anfruf der GlSnbiger an, dauiit sie, soweit

es nocb nicht geschehen ist, ibre Stimme innerhalb 2 Monaten in der angegebenen

Form abgeben.

§ 2. Nach Ablauf dieser Frist wird der Vergleicb als genehmigt oder ver-

worfen betrachtet, wenn die Gesammtbeit der zustimmenden Erkl&rungen ein hCberes

Kapital vertritt als die der Ablehnnngen, und unigekebrt.

§ 3. Im Falle der Genebmigung wird der Vergleich vom Richter bestatigt

und erhalt dadurch sowohl fur die Gesellschaft als auch ftir die Glaubiger bindende

Kraft.

Artikel VIII.

Wenn die Zahlungsunffthigkeit in der vorgeschriebenen Form erklart ist, si>

wird die Gesellschaft durch einen von der Regierung ernannten Ausschufs tod

9 Mitgliedern verwaltet; davon vertreten 3 die Regiernng, 3 werden aus den Ver-

waltuugsrathen der Gesellschaft und die anderen 3 aus den HauptglSubigern gewablt.

In diesem Falle werden die gesetzlich gewiihlten, geschaftsfillirendeu KtirperschafUn

einfach berathende Korperschaften, an die sich der Ausschui's wenden kann, wenn

er es fUr zweckmafsig hftlt.

§ 1. Falls die Gesellschaft schon zahlungsuuf&hig ist zu der Zeir, wo die

Regierung eine Erklarnng beim Richter erwirbt, so kann die Regierung obne Verziii:

den Ausschufs zur Verwaltuug ernennen.

§ 2. Die Aufgabeu dieses Ausschusses sind: a) das Unternehnien fur Rechnun^

der Gesellschaft zu verwalten; b) die filr die Neubildung der Gesellschaft erforder-

licben Eiurichtungen ausznarbeiten und vorzuscblagen und der Regierung die Aen-

derung zu unterbreiten, die gemitfs dieseu Einrichtungen und den Restimmnngen

des Art. X des gegeuw&rtigen Gesetzes an den Konzessionsurkuudeu und Satzungen

vorgenommen werden mtissen.

Artikel IX.

Ker Vergleich kann Vorrechte far gewisse Gruppen von Schuldverschreibun^en.

sowie far die Zahlungsweise der Zinseu und des Kapitals einfillireu.

Artikel X.

Die Vergleiehe, die nach den Restimmungen der gegenw&rtigen Verordnui>iT

erfolgcn. durfen deni Gerichte erst vorgelegt werden. nachdem sie die Genehmignn?

der Kegierung wegen der Interessen des Staates erhalten haben; diese (ienehmi-

gung inufs iiu Staatsanzeiger verofleutlicht werden und sich auf folgende Anor l-

nungen griinden:

ij 1. Der Vergleich mufs gewiihrleisteu: a) das Verstaatlichnngsrecht nach dt-r

ursprunglichcn Konzession und bei derjeuigen Aeuderung der Vertrage, die zur

leichteren AusUbung dieses Kechtes fiir nothwendig oder zweckmafsig erachtet

word.it; h die Vertretung der Glaubiger in der Verwaltung der Gesellschaft;
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O ein wirksames Eiuwirknngs- und Aufsichtsrecht des Staates iiber die Ver-

waltung der Gesellscbaft; d) das Recht tier Regierung, die Beschlusse der Gesell-

sehaften fiber Ausgabe von Autheilscheinen oder Schuldverschreibungen, iiber Er-

werbung oder Verpacbtung von Linien, tibcr allgemeine UnternehmervertrSge nnd

iiber alle Verwaltnngshandlungen, die den Gesetzen, Satzungen oder Staatsinteressen

znwiderlaufen, zu verscbieben nnd aufzubeben.

§ 2. In die zweimonatliche Frist zur gerichtlicben Vorlage des Vergleichs-

eutwurfs ist nicht die Zeit einbegriffen, die zwiachen der Einreichung des Ver-

gleicbs an die Regierung und der Veroffentlichung ibrer Entschlicfgung verstreicht.

Artikel XI.

Die Gesellscbaft wird in folgenden Fallen filr bankbriichig erklart: a) wenn

sie die gerichtliche Vorlage des Vergleichsentwurfs in der vorgeschriebenen Frist

verabsaumt; b) wenn die Regierung die Genebmigung des ibr vorgelegten Entwurfs

verweigert: c) wenn der Vergleichsentwnrf als abgelehnt von den Glaubigern an-

gesehen werden mill's; d) wenn die Gesellscbaft, naubdem der Vergleich genebmigt

und besttitigt ist , nicbt alle Bedingungen erfiillt.

fn letzterem Falle kann der Konkurs nur erklart werden. wenn es ein oder

inehrere Glaubiger, die wenigstens h\M der Gesellscbaftsschuld vertreten, beantragen.

Artikel XII.

Sobald der Bankbrucb erkliirt ist, wird voni Richter ein Finanzrath aus 2 Ver-

waltungsrilthen und 3 llauptglsiubigern gebildet und dieser uuter den Vorsitz eines

Regierungsvertreters nut entscheideuder Stimme gestellt.

S 1. Wird der Bankbrucb der Gesellscbaft zu einer Zeit erklart. wo sie unter

Leitung des gemeinschaftlich von Regierung, Gesellscbaft und Glaubigern erwahlten

Ausschusses steht, so hat dieser die Befugnisse des Finanzratlis, der dann nicht

ernannt wird.

§ 2. Die Aufgaben des Finanzraths sind: a) die fabrende und liegende Habe

der Gesellscbaft zu verwaltcn; b) filr den Betrieb und die Unterbaltung der Linien

zu sorgcn: c) alle It Tage die Reineinnahmen des Unternehmens entweder an die

allgemeine Hintcrlegungskasse oder an die Bank von Portugal abzufiibren; d) zur

Bestandsanfstellung, Beschreibung und Abschiitznng der Linien, Baulicbkeiten, zu-

gehtfrigen nnd daran hangenden Gegenstilnde, Maschinen, Werkzenge, Gerathe, Ma-

terialien und der anderen Gflter fabrender oder liegender Habe, die Eigenthum der

Gesellscbaft siud, zu schreiten; e) bei der Regierung die Verdingungsausschreibung

der Konzession fiir die nocb ubrige Konzessionszeit zu beantragen.

4; 3. Die geschaftsfiibrenden KCrperscbaften der Gesellscbaften hiiren, sobald

der Bankbrucb erklart ist, in jeder Bezieliung anf zu bestcbei'.

Artikel XIII.

Die Regierung macbt die Vergebung in offentlicher Verdingnng 6 Monato

vorher bekannt; in dem Ausscbreiben werden die Konzessionsbedingungen, die vom
Bewerber zu gebenden Bilrgscbaften und die Art der Verdingung mitgetheilt.

§ 1. Die Grundlage der Verdingung wird nach dem Schiitzungswerthe der

Bestandnachweisung unter Abzug der von der Regiernng gezahlteu Beihilfen und

Unterstlltzungen, sowie des Werthes der etwa vora Staate unentgeltlich Uberlassenen

Landereien berechnet.
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§ 2. Die Konzession wird dem Meistbietenden zugesprochen.

§ 3. Der mit dem Zuschlag bedachte Bewerber darf von der Konzession erst

Besitz nehmeu, nachdem er den Verdingungspreis erlegt oder nach einstimmiger

Genehmigung des Finauzraths oder des Ausschusses die Zahlnng ireriehtlich sicher-

gestellt bat.

§ 4. Der mit dem Zuschlag bedachte Bewerber tritt mit roller Wirkung an

die Stelle des ursprUnglichen Konzessionsinhabers in alien Verwaltungs-. Verkehrs-

technischen nnd rechtlichen Beziehuugen, die seit dem Zeitpunkte der Besitznahroe

angeknUpft sind.

Artikel XIV.

Auch wenn der nene Konzessionsinhaber in den Besitz der Kouzession getreten

ist, bleibt der Finanzrath sowie der Ausschnfs bestehen, urn die Abrechnung des Ver-

mfigens und der .Schuld der Gesellschaft, die Eintheilnng und Befriedignng der

Glaubiger uach dm Bestimmungen der allgemeinen Gesetze nnd der gegeuwartigen

Verordnung vor dem Gerichte fortznsetzen.

i

Artikel XV.

Wenn die Verdingung nicht znm Verkanf der Konzession fiibrt, so bcruft der

Finanzrath oder der Ausschufs eine allgemeine Versammluug aller Glaubiger und scblagt

ihnen vor, sich mit Genehmigung der Regierung zu eiuer Gesellschaft zusammenzu-

schliefsen und das Unternehmen unter Benchtung der ursprUnglichen Konzessions-

bedingnngen bis zum Ablauf der Konzession zu verwalten und zu betreiben.

i; l. Dieser Heschlufs wird rechtsgiiltig, wenn er die Mehrhcit der Glaubiger

auf sich vereinigt.

ij 2. Hat sich die Gesellschaft gebildet und ist in den Besitz der Verwaltunu

getreten, so werden die Betriebsertrage alljabrlioh dazn verwendet, die Schulden der

bankbritchigen tiesellschaft zu tilgen: dabei ist auf die Bedeutung der Schnldeu und

die vom Gericht unter Beach tmig des Art. XVII etwa zugegebene Vorrechtsstellnn?

RUcksicht zu nehinen.

Artikel XVI.

Wenn die Glaubiger be^chliefsen, keine Gesellschaft zu bilden, oder wenn

dieser Vorschlag nicht die gcsetzliche Anzahl Stimmen auf sich vereinigt. oder wenn

die Versammlung nicht zu stande kommt. so ergreift die Regierung Besitz von den

I.inien mit alien Fahrbetriebsuiitteln, Baulichkeiten und sonstigem ZnbehSr, ver-

waltet nnd hctreibtsie fiir Staatsrechnung oder ertheilt die Konzession einer anderen

I nternehnmnc, wie es in einein besonderen Gesetze bestimmt werden wird.

Artikel XVII.

Wenn der Staat Glaubiger einer bankbriichig oder zahlungsunfsihig gewordenen

(iesellschaft ist, so sind fiir die Riickzahlnng seines Gnthabens und der euttprechei;-

den Zinsen folgende Vorrechte einzuriiumen: a) die aus baaren Zahlungen des Staat-

8chat7.es herruhrenden Gutbaben sind in gleicher Mtinze zurlickzuzahlen; h) die an*

der Uebergabc auswitrtigcr Schuldverschreibungen herrQhrenden Guthaben sind ia

Gold zuruckzuzahlen; c) der Worth der auslandischen MUnzen und Werthpapien

ist nach dem Bursenkurse des Tages, an dem die Uebergabe dnrch den StaaH-

<chntz statr^i'funden hat, zu herechnen: d' in deu laufendeu Recbnungen zwischen
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<ler Geseilscbaft und dem Staate sollen die Bedingnngen des Zinssatzes und der

Kapitalisation gegenseitig die gleichou sein.

Artikel XVIII.

Alle fruheren Gesetze, soweit sie der gegenwartigen Verordnung widersprechen,

werden anfgehoben.

ItufelniHl. Kaiserlicher Erlafs vom ^^mim** l»ctr. den Bau

der Eisenbahn Sehadrinsk— Ostrowsk.

VerGffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom
'f*-

.

Mftr
f 1894.

1. April

Die durch kaiserl. Erlafs vom 7./19. Juli 1889 genebmigten Bedingungen fiir

den Bau und Betrieb einer Eiseubabn von Scbadrinsk nach der Station Ostrowsk der

Eisenbahn Jekaterinbnrg—T.jnmen werden aufser Kraft gesetzt. (Vergl. Arcbiv 1889

S. 922. Der Bau war einer Privatgesellsehaft nbertragen, der staatlicherseits keinerlei

Untersthtzung gewfthrt werden sollte.)

Kaiserlicher Erlafs vom 4. 16. Februar 1894, betr. den der Kiew-

Woronescher Eisenbahngesellschaft iibertragenen Bau einer von

Brjansk ausgehenden Eisenbahn.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom ^ ^' 1894.

Die durch kaiserl. Erlafs vom 12./24. Juni 1893 genehmigte, von Brjausk aus-

gehcnde Eisenbahn (vergl. Arcbiv 1894 S. 1G5) soli nicht nach der Station Riilsk

Borowskaja, aondern zur Statiou Lgow der Kiew-Woronesch'er Eisenbahn gefuhrt

werden. Ferner soil von dem durch denselben Erlafs genebmigten Umbau der

schmalspurigen Eisenbahu Korcnewo — Rtllsk Borowskaja zn einer breitspurigen Ab-

stand genommen werden.

Verordnung vom 14./26. Marz 1894, betr. das Freifahrtwesen auf

den russischen Eisenbabnen.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom " ' ' ' ..' 1R94.
10. A pi 1

1

Im Anschlufs an den das Freifahrtwesen betreffenden kaiserl. Erlafs vom

19./31. Januar l->93 (vergl. Arcbiv 1893 S. 795) werden nusfilhrlichc Bestimmungen

mit Giiltigkeit vom 1. April lh!>4 erlassen. ( Vergl. auch Arcbiv 18!»4 S. r.io.)

Kaiserlicher Erlafs vom 18. 30. Marz 1894, betr. Verstaatliohung

der Nowotorschok-Eisenbahn.

Veniffeutl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. No. 19 vom Mai 1^>4.

Die von der Station Ostaschkowo der Eisenbahn St. Petersburg—Moskau nach

der an der Wolga gelegenen Stadt Rahcw filhrende Nowotorschok-Eisenbahn wird zum

1. Jul! 1*91 in das Eigenthnm und die Verwaltnng des Staates iibernommen. Der
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Aukauf erfolgt nach Mafsgabe der in den durch kaiserl. Erlafs vom Juni 1872

genehmigten Satzungen der Nowotorschok-EisenbahngeselUchaft enthaltenen Be-

stimmungen.

Kaiserlicher Erlafs vom 4./16. Marz 1894, betr. die AuflOsuns

der Gesellschaft der Eisenbahn Odessa— Ovidiopol.

Veroffentl. in der Zeitscbr. d. Min. d.Verk. vom
3
,°;

A?"} 1894.
12. Mai

Die durch kaiserl. Erlafs vom 12./24. April 1801 ertbeilte Geuehmigung znm

Ban einer Eisenbahn von Odessa nach Ovidiopol (vergl. Archiv 1891 S. (57) wird

znriickgenommen und der Gesellschaft die Ermftchtigung zur Anflosuug nach Mafs-

gabe der bestehenden Bestimmungen ertheilt. Der Gesellschaft war eine staatliciie

Unterstiitzung nicht gewahrt worden.

Verordnung vom 4. 16. Marz 1894, betr. die Statistik fiber den

Guterverkehr auf Eisenbabnen.

Veriiffentl. in d. Zeitschr. d. Min. d. Verk. No. 19 vom Mai 1894.

Im Anschlufs an die Bestimmungen ttber die Anfstellung der Gttterverkehr*-

statistik (vergl. Archiv 1894 S. 409) werden ergauzende Vorschriften fiber die von

den tirtlichen Eisenbahnbehorden zu liefernden Unterlagen erlassen.

Kaisei licher Erlafs vom 5717. April 1894, betr. Auslieferuug der

(t titer seitens der Eisenbabnen bei Verlust der zweiten Ausferti-

gung des Fracbtbriefes.

Verfiffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 'V
1

?.
1

1894.
12. Jult

Der Minister der Verkelirsanstalteu soil die Frage der Aenderung der iu dew

allgemeinen mssischen Eisenbahngesetz enthaltenen Bestimmungen fiber die den

Eisenbahnseudungen mitzugebenden Begleitpapiere einer Prfifung unterziehen und

Vorschlage zur Aenderung dieser Bestinuiiuugen baldthunlichst dem kaiserlich. n

Rathe vorlegen. Bis zur Entscheidung fiber diese Aenderungen sollen vorl&ufij:?

Vorschriften fiber das beziiglich der Aushiiudigung der Gfiter bei Verlust der zweiten

Ausferligung des Fracbtbriefes zu beobachteude Verfahren vom Minister der Ver-

kelirsanstalteu erlassen werden.

Verordnung vom 2. 8. Mai (14./ 15. Mai) 1894, betr. Auslieferuug

der G iiter seitens der Eisenbahn bei Verlust der zweiten Ausferti-

gung des Fracbtbriefes.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom ^ J
,

lu" 1894.
12. Jan

In Ausi'iihrung des vorstehenden kaiserlichen Erlasses vom 5. 17. April l^M

werden vom Minister der Verkelirsanstalteu Vorschriften fur das bei Auslieferunz

der einer Eisenbahn zur Beforderung iibergebcnen Gfiter im Falle des Verlustes der

zweiten Ausfertignng des Fracbtbriefes zu beobachtende Verfahrrn erlassen.
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93 Mai

Kaiserlicher Erlafs vom Vi • 1894 > betr. die Erhohung der
4. Juni

Steuer auf die ungarautirte Einnahme aus Eisenbahnaktien.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 1894.

Iu Abandernng des Art. 455 des Gesetzes ilber die direkten Stenern wird das

Mafs der von den nicbtgarautirten Einnabmen aus Aktien der Eiseubahngesellschaften

zu erhebenden Steuer vom 1. Januar 1895 auf fttnf Prozent festgesetzt.

Kaiserlicher Erlafs vom f\
M
-! 1894, betr. den Bau von Ver-

8. Jum '

binduugsbahnen zwischen den Eisenbahnen Tambow—Kamiischiusk,
Ssysran—Wjasma und Moskau—Kasan.

Veroffentl. in der Zeitscbr. d. Min. d. Verk. vom
J,lh

1894.
9. August

Der Moskau-Kasaner Eisenbabugesellscbaft wird Bau und Betrieb einer Eiseu-

bahn von Station Pensa der Eisenbahn Ssysran- Wjasma nacb der Station Rusaewka

der Eisenbahn Rjasan—Kasan, sowie der Bau von Getreidespeichern auf verschiedenen

Stationen unter den durcb Erlafs vom 11. '23. Juni 1891 fur die Eisenbabn Rjasan—
Kasan festgesetzten Bedingungen (vergl. Arcbiv 1891 S. 11G4) ttbertragen. Ferner

wird der Rjasau-Uralskcr Eisenbahngcsellschaft der Bau und Betrieb von Eisenbabn-

linien von der Station Pinarowka (bei Balaschowa) der Tambow- Kamiiscbiusker

Eisenbabn uach lUttschcwo und von Serdobsk nacb Pensa unter den im Erlafs vom

11./23. Jannar 1892 (vergl. Arcbiv 1892 S. 679^ fiir die Krweiterung des Unternehmens

der Rjasan— Koslower Eisenbabn genehmigten Bedingungen ubeitragen. Die Mittel

zum Bau der genannten Babneu und der Getreidespeicher werdeu durcb Ausgabe

staatlicb garantirter Obligationen beschafft.

Kaiserlicher Erlafs vom 6./18. Juni 1894, betr. die Giiter, welche

von der Gebuhr fur die Deckung der Kosten der Lagerung der den

Eisenbahiistationen zugefiihrten Giiter befreit sind.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom J*
7

' " V 1894.
t 8. August

In Abandernng des Art. 50 des Allgemeinen rnssiscben Eisenbabngesetzes

(.vergl. Arcbiv 18s.r> S. 050) werdeu die Giiter im einzelneu bezeichnet, welebe von

der Entricbtung der zur Deckung der Bezugskosten erhobenen Gebuhr von */.'. Kopeken

ftir das Pud befreit sein sullen.

Kaiserlicher Erlafs vom G. 18. Juni 1894, betr. Verstaatlichung

der Eisenbabn Easowo — Sewastopol.
trj Tnli

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom, V . 1894.
8. August

Die seitherige Privatbahn Losowo— Sewastopol soil vom 1. November 1894 ab

in das Eigentbmn des Staatcs Ubergebeu und von diesem betrieben werden. Die

Entschadi^ung der Aktionare dieser Bahn soil auf Grnnd der Bestimmungen des

Gesellschaftsstatuts festgestellt werden.
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Kaiserlicher Erlafs vom 6./18. Juni 1894, betr. Verstaatlichung

der Siidwestbahnen.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 6/18. Jnli 1S94-

Das fiber 3000 Werst umfassende Netz der Stidwestbahnen geht vom 1. Ja-

nuar 1895 ab in das Eigenthum und die Verwaltung des Staates fiber. Den Aktio-

naren wird je nacb Wuuscb der Nennwerth der nicht getilgten Aktieu vom 2. la-

nnar 1896 ab baar ansgezahlt oder es werdcn ihnen diese Akticn gegen 4°'„ige

Staatspapiere zu gleichem Nennwerthe umgetanscht.

Kaiserlicher Erlafs vom 6./18. Juni 1S94. betr. die Verstaatliehung

der Eisenbahn Dunaburg(Dwin.sk)— Witebsk.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. voni
Jul

' 1894.
8. August

Die seitberige Privatbahn Dflnaburg—Witebsk wird vom IB. Juni 1*94 ab in

das Eigenthum und die Verwaltung des Staates fiberuommen. Die Aktien der Ge-

sellschaft werden gegen Staatsobligationen derart umgetanscht, dafs fur je 5 Aktien

im Nennwerth zn je 20 Pfund Sterling 6 Ohligationen zu gleichem Nennbetrage

gewahrt werden.

Kaiserlicher Erlafs vom 6./18. Juni 1894, betr. Aendetung des

Betragex und der Art der Einziehung der auf den Personen- und

Eilgutverkehr gelegten Staatssteuer.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom J1
'.

^ U,i
1894.

9. August

Die zum Vortheile des Staates auf den Persouen- und Gepackverkehr. sowie

auf die Beforderung von GUtem in Personen- und gemischteu Zttgen gelegte Steuer

soli 15% des bahnseitig festgesetzten Befordernngspreises betragen. Die zn Gunster.

der Eisenbahn erhobenen Nebengebiihren bleiben dabei anfser Ausatz. Die Steuer

wird von d< r Eisenbahn gleichzcitig mit den ihr selbst zustehenden Beforderungs-

preisen eingezogen. Der Zeitpunkt der Einfuhrung dieser Steuer *o!l vom Finanz-

minister im Kinvernehmen mit dem Min. d. Verk. festgcsetzt und bekaunt gegebeii

werden.

Vcrordnung vom
~

8 JuH
181 » 4, betr. lagerzinsfrcie Zeit bei Ein-

legung von G litem auf den Bestimmungsstationen.

Veroffentl. in der Zeitschr. d. Min. d. Verk. vom 6/18. Juli 1894.

Zur Beseitigung von Ungleichmafsigkeiten in der Handhabung der IU-silm-

mungen fiber die lagerzinsfreie Zeit bei Einlegung von Giitem auf den Bestimmnngv

stationen werden mit. Bezug auf die Artikel 81, 83 u. 43 des allgemeinen rnssisolKS

Eisenbahnyesetzes g.-naue Vorsehrifren erlassen.
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Besprechungen.

Clark, Frederic 0. Ph., Dr. State Railroad Commissions, and

how they may be made effective. London, 1892. Swan,

Siinnenscliein & Co.

Der Yerfasser, jetzt Professor an der Universitat in San Franzisko,

veroffentlicht in der vorstehenden, zu den Sehriften der amerikaniselnm

volkswirthschaftlichen Gesellsehaft (American Economic Association) ge-

hfirigen Abhandlung cine vollstandige, ubersiehtliehe Darstellung der in

den Vercinigteii Staaten zu Ende des Jahres 181)1 geltenden Gesetzgebung,

betr. die Staatsauf sic lit fiber die Eisenbahnen und zwar sowolil

der einzel- als der bundesstaat lichen. Die erste, vollstandige Uebersicht

hierfiber nach dem Stande des Jahres 1885 befindet sich in dem Berichte

an den BumK's>enat iiber den zwischenstaatlichen Verkehr, dem sog.

Cullom-Report.') Clark hat selbstverstandlich dieso Quelle benutzt. Er

ist aber nach alien Kraften und mit Erfolg berniiht gewesen, das Material

zu ergiinzen, zu berichtigen und bis auf die neueste Zeit fortzufiihren, dabei

ist er wirksam unterstiitzt von den Mitglit'dern und Beamten der Interstate

Commerce Commission, insbesondere dem Vorsteher der statistischen Ab-

theilung, Professor Henry C. Adams, und den staatlichen Eiseubahn-

aufsichtsbeamten selbst. Den letzteren hat er den thatsachliehen Theil

seiner Abhaudlung, die Tahellen fiber den Inhalt der Eisenbahnaufsichts-

gesetze, zur Durchsicht vorgelegt und seinem Ersuchen urn Prufung und

Richtigstellung seiner Arbeit ist mit wenigen Ausnahmen entsprochen

worden.

Die Sachlage ist in den Yereinigten Staaten zur Zeit — seit Vor-

offentlicliung der Abhnndlung von Clark hat sich wesentliches nicht ge-

!
;
Report of the Semite select Committee on Interstate Commerce. Washington

1886 S. 61—137, vcrgl. anch Pmifs. Jalirbiichor LIX (Heft (j) S. 521.

Digitized by Google



1200 Biicherschau.

andert — die folgende: Aufser dem Bundesverkekrsaint, dessen Aufsicht

sich nur auf den Verkehr zwischen den Staaten erstreckt, bestehen nur

in 30 Staaten von den z. Z. 40 Staaten und Territorien der Union eigent-

liche Eisenbabnaufsicktsamter (Railroad Commissions). Aufserdem besitzen

vier Staaten, Arkansas, Pennsylvania, New Jersey und Indiana, Eisenbahn-

beborden, die jedoch lediglich mit der Eisenbahnbesteuerung und Statistik

zu thun habeu, in 13 Staaten und den beiden noch vorkandenen Terri-

torien sind weder Eisenbahnbekorden nock Eisenbahngesetze. Die Eisen-

baknaufsicktsamter, die in den iibrigen 30 Staaten vorkanden sind. werden

von Clark nack den ikneu zustekenden Befugnissen in zwei Gruppcn eiii-

getkeilt. Die erste Gruppo umfafst 13 Staaten, in denen die Eisenbahu-

aufsicktsbehorden nack dem Muster der von Massachusetts gebildet sind,

die nur Aufsicht auszuiiben, Ratbscklage zu ertkeilen und zu vermitteln kat.

Die Aufsichtsbekdrden der zweiten Gruppe von 17 Staaten kaben aufser-

dem das Reeht, Anordnungen zu treffen, insbesondere in Eiscnbakutarif-

fragen, sie kaben bei Feststellung der Hoke, des Systems, bei Veroffent-

lickung u. s. w. der Tarife mitzuwirken. Als Vorbild kat diesen Staaten

die Eisenbahngesetzgebung des Staates Illinois gedient.

Clark hat nun den Inkalt dieser sammtlicken, im einzelnen naturlich

vielfach von einander abweickendcn Gesetze, in sehr ubersichtlieher Form
in fiinf Tabellen zusammengestellt und aufserdem seinem Buck eine KarU
heigefugt, in der die Gruppen mit versckiedenen Farben bezeickuet sind.

Die Tabellen bezieken sick auf die Bildung und Zusammensetzung der

Aufsicktsbehorden, ihre Rechte, ihre Pflichten und Besonderheiten. die

sonst noch voikommen. A us diesen Tabellen, deren unbedingte Zuver-

lassigkeit vom Verfasser vcrbfirgt wird, kann man sich sebr sckucll und sekr

bequem fiber alle einschliigigen Fragcn unterricktcn und die Benutzung

eines weitschichtigen, sehwer zuganglickcu, wci) in ciner grofsen Anzakl

von Gesetzbuehern verstrcuten Materials, wird dadurch ungemein erleicktert.

fur den Auslaudcr eigcntlick erst mogliek gemacht. Wer einmal in und

mit amerikaniscken Gesctzen gearbeitet hat, wird dieses zu sehatzen

wissen und Prof. Clark aufrichtig dankbar sein fur die nullievolle und

sorgsame Ausarbcitung seiner Tabellen.

Der Inkalt der Abkandlung ist aber damit nicht erschopft. Der

Verfasscr giebt aufserdem einen kurzen gesckichtlichen Uebcrblick uber

die Entwieklung der Eisenbahngesetzgebung der Vereinigtcn Staaten.

erlautcrt die wesentlichen, vnr allem die grundsatzliehen Bestimmungen

der Eisenbakngesetze und mackt Vnrseklage uber ikre Verbesserung.

Diese Vorsehlage geken einmal dahin, dafs in sainmtlicken Staaten. die

nock koine Aufsichtsamter kaben. solcho eingesetzt werden. dafs vielfache

ganz iiberflussige Ungleiekmafsigkoiten der Gesetze keseitigt und dafs die
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Befugnisse tier Behorden den Eisenbahnen gegeniiber erweitert werden.

Endlich wunseht er ein innigeres Zusammenarbeiten der staatlichen Be-

hOrden mit dem Bundesverkehrsamt, in welcher Beziehung fibrigens in

den alljahrlidi stattfmdenden Konferenzen der Aemter ein nach der Meinung

Clark's vielversprechender Anfang bereits gemaeht ist. Von den Vor-

schlftgen iiber Erweiterung der Befugnisse der Aufsichtsamter war mir

einer von besonderem Interes.se. Clark halt es fur unbedingt nothwendig,

die Eisenbahnbaufreiheit in den Vcreinigten Staatcu zu beschranken. Das

Land ist seiner Meinung nach Qbersattigt mit Eisenbahnen. Der grOfste

Theil der Mifsstiinde im Eisenbahnwesen kommt daher, dafs jedermann

jederzeit wo er will, eine neue Eisenhahn bauen kann, ohne dafs von

irgend einer offentlichen Stelle die Nothwendigkeit oder Zweekmafsigkeit

der Bahn gepruft wird. Clark ineint nun, dafs (lurch Staatsgesetz die

Eisenbahnaufsichtsarnter mit dieser Prufung und der Vornahme der hierzu

nothigen Unteisuehungen beauftragt werden mufsten. — Das ist gewifs

eine gesunde und richtige Anschauung. wie denn audi die moisten der

fibrigen Vorschliige des Verfassers von einer richtigen Einsicht und einem

griindlichen Verstandnifs der hcrrschenden Mangel zeugen. Eine andere

Frage ist es freilich. ob man glauben kann, dafs jemals so radikale Ver-

besserungsvorsehlage Aussicht auf Verwirkliehung haben. In dieser Be-

zieliung bin ich weniger zuversiditlieh als der Verfasser, und dieser selbst

wird heute, nach der Erfahrung gerade der beiden letzten Jahre in den

Eis<mbahnverhaltni.ssen und den sonstigen wirthschaftlichen Zustanden der

Union, audi wohl kaum fur moglieh halten, dafs sidi die Eisenbahnen
die von ihm befurwortcte Einschrankung ilirer Machtbefugnisse gefallen

lassen. Der Zeitpunkt, zu dem der Widerstand der Eisenbahnen (lurch

die allgemeine Kntrustung des Volkes hinweggefegt wird, seheint mir aber

cinstweilen nodi ziemiidi fern zu liegen.

Die gcdiegene Arbeit von Prof. Clark ist ein neuer und sehr er-

freulidier Beweis davon. welche Fortsdiritte die jiingeren amerikanischen

Gelehrten in der winsenschaftliehen Behandlung volks- und staatswirth-

schaftliclier Fragen gemaeht haben. Ganz besonders mochtc ich audi

die klare, knappe und verstandlichc Sehreibweise des Verfassers hervor-

heben, (lessen Abhandlung alien deutsehen Lesern, die sich fur die Eisen-

bahnpolitik der Vereinigten Staaten interessiren, nur dringend zuni Studium

empfohlen werden kann. r </. /..
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Hollander, J. H. The Cincinnati Southern Railway. A study in

municipal activity. Baltimore 1894. The Johns Hopkins Press. —
Die 335 engl. Meilen lauge Cincinnati Southern Railway von Cincinnati

nach Chattanooga niramt eine Ausnahmestellung unter den amerikanischeu

Eisenbahnen insofern ein, als sie von der Stadt Cincinnati auf Gemeiude-

kosten gebaut ist und im Eigenthum dieser Stadt steht. Ihr Betriel>

erfolgt (lurch die Cincinnati New Orleans and Texas Pacific Railway, an

die sie vora 12. Oktober 1881 ab auf 25 Jahre, unter gunstigen Bedingungen

fur die Eigenthunier, verpachtet ist, In der vorliegcuden, knapp und klar

geschriebenen Schrift, die in der von der Johns Hopkins Universitat in

Baltimore herausgegebencn Sanimlung historischer und volkswirthsehaft-

licher Abhandlungen erschienen ist, werden die Grtinde fur dieses eigcn-

artige Suchverhaltnifs dargelegt, die Kntstehuug der Bahn, ihre finanziellen

und wirthsehaftlichen Betriebsergebnisse, besonders aber die eigenthuni-

liehen Beziehungen zu der Stadt Cincinnati nach urkundlichen Quellen

geschildert. Die Bahn envies sieh als eine unbedingte Nothwendigkeit tut

die Stadt Cincinnati, die einer unmittelbareii Eisenbahnverbindung mit dem

Silden bedurfte, urn ihre Stellung im Handels- und Yerkchrslehen der

Vereinigten Staaten gegenuber andcren grolsen mitbcwerbenden Handel-

plat zen, hauptsachlich Cliicago, St. Louis und Louisville aufrecht zu er-

haltcn. Gleiehwohl fandcn sich keine Privatunternehmor, vornehmlich da

die Bahn ein schwieriges Geliinde durchziehen mufste und ihre Aulage

erheblirhe Geldmittel erforderte. Eine Unterstutzung des Baues durch

die Stadt Cincinnati in Form von Uehernahme von Aktien oder Leistunc

finanzieller Beihilfen anderer Art war nicht angangig, weil durch ein Gesetz

des Staates Ohio den Gemeinden eine derartige Betheiligung an finanziellen

Uiiternehmungen verboten war. Ein angesehener Advokat, Mr. Ferguson,

kain da auf don Gedanken, dais diese Schwierigkeit umgangen werden

kunne, wenn die Stadt die ganzc Bahn auf eigeue Kosten aus Gemeimk-

mitteln herstellte. Seinen, von den zahlreichen Freunden der Balm

uiiterstiitzten eifrigen Beinuhungen gelang es, dais ein besonderes Gesetz

voni Staate Ohio unter dem 4. Mai 18613 erlassen wurde, das ,,deu Stadten

erster Klasse mit einer Bevolkerung von mindestens 150 000 Einwohneni'

den Bau von Eisenbahnen unter bestimmten Yoraussetzungeu gestatteU.

Die eiiixii^e Stadt dieser Art im Staate Ohio war Cincinnati.

Bahn durchsehneidet das Gebiet von drei Staaten, aufser Ohio no* fi

Kentucky und Tennessee. Fs gait nun den Freibrief fur diese drei Staaten

zu erhallen, die technischen Vorarbeiten anzufertigen. einen tiiclitigen

Unternehiner zu linden, vor allem aber die Geldmittel fliissig zu maehen.

Alb's di«'s uiaclite ganz ungewohnliche Srhwierigkeiten. man stiels ininm

auf ncue llindnnisse, die den B;;u der Bahn verzogvrten und erhehlieh
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vertheuerten. Statt etwa 10 bis 12 Millionen Dollars, wie man zuerst

geschatzt hatte, kostete sie schliefslich aber 18 Millioneu. Indefs das grofse

Werk ist gelungen, and, wie Hollander nachweist, gut gelungen. Die

technischen Untersuchungeu siud sehr griindlich durchgefuhrt, die bauliche

Herstellung infolge dessen ungleich besser, als bei zahlreichen anderen

Eisenbahnen der Vereinigten Staaten, und wenn auch die Finauzen der

Stadt dnrch die Zinseu des Baukapitals eine Zeit lang stark belastet siud,

so hat sich diese Last schon bald vermindert und es steht zu erwarten,

dafs sie in einigen Jahren ganz beseitigt sein und dw S:xk, Intriclifc lich

Einnahmen aus der Bahn zufliefsen werden. Fur die Entwicklung des

Verkehrs der Stadt, insbesondere mit dem Sfiden der Union hat die Bahn

aber die erwarteten gunstigen Folgen in vollem Umfange gehabt.

Wir sehen hier ein Stuck stadtischer Sozialpolitik vor uns, wie man
es selten, insbesondere in den Vereinigten Staaten, finden wird. Das

eigentliche Verdienst an der gelungenen Durchfflhrung des Gedankens

gebuhrt dem Urheber des Gesetzes vom 4. Oktober 1869, Mr. Fergusou.

Besonders lehrreich aber ist die Geschichte dieser Bahn, weil sie einmal

wieder zeigt, dafs der so viel gepriesene Privatunternehmungsgeist auch

in den Vereinigten Staaten da versagt, wo er vor Aufgaben mit erheb-

licherera fiuanziellen Risiko gestellt wird. Diese konnen auch dort nur

gelOst werden durch Eintreteu des Staates — man denke an die Unter-

stutzungen der Ueberlandbahnen — oder, wie hier, der Gemeinden.

v. d. Tj.

Kandt, Moritz, Dr. Ueber die Entwicklung der australischen

Eisenbahnpolitik nebst einer Einleitung fiber das Problem
der Eisenbahnpolitik in Theorie und Praxis. Berlin 1894.

Hans Mam roth.

Es ist eine auf den ersten Blick auffallendc Erscheinung, dafs zahl-

reiche Eisenbahnen der englischen Kolonion ira Eigenthum und Betrieb

des Staates stehen, oder weuigstens vom Staate in grofsmuthiger Weise

durch Beihilfen aller Art unterstutzt sind, wahrend in dem Mutterlande

das Privatbahnsystem in einer Reinheit und Folgerichtigkeit, wie in keinem

andern Lande, durchgefuhrt ist. Der Geschichtsschreiber der englischen

Eisenbahnpolitik, Prof Gustav Cohn in Gottiogen, hat seine im Jahre 1383

vorlaufig abgeschlossenen Untersuehungen auf die Eisenbahnen des euro-

paischen Grofsbritanniens beschrankt und nur einzelne Streifzuge auf das

Gebiet der Eisenbahnkolnnialpolitik unternomraen. Er hat nun einen

^egabten und fleifsigen Schuler angeregt, die Entwicklung der Eisenbahn-

politik derjeuigen englischen Kolonien zum Gegenstand einer besondercn
Archly fnr EiBcnbahnwo^n. lew. 01
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Untersuchung zu macben, in denen ein dem europaischen fast gleichartigea

Staatsbahnsystem besteht. Ein erster Abschnitt dieser Untersuchung liegt

in dem oben angefGhrten Buche vor. Seinen Hauptinhalt bildet die Dar-

stellung der Eisenbahnpolitik der australischen Kolonie Viktoria von 1852

bis 1868. In Australien war zunachst dieselbe Eisenbahnpolitik einge-

echlagen, wie die des Mutterlandes, man hatte versncht, den Privatnnter-

nehmungsgeist nnd das Privatkapital, allerdings sogleich unter Anrnfnng

der finanziellen UnterstQtzung des Staats in Form von Zinsburgschaften,

zum Bau der Eisenbahnen heranzuziehen. Dieser Vereuch mifsgluckte

klaglich. Und nnn sehen wir, wie, nach schweren Kampfen im Parlament

und nach alien moglichen Bemfihungen, wenigstens etwas vom Privatbahn-

system zu retten, der Staatsbabngedanke allmahlich zum vollen Durch-

bruch kommt.

Die australische Eisenbahnpolitik knupft unmittelbar an die wilde

Eisenbahnspekulation der Jahre 1844/45 in England an. Eine Anzahl von

Unternchmern in London glaubte damals auch in den Kolonien geeignete

FeMer fur Eisenbahnen gefunden zu haben und sie suchten zunachst die

Stellung der Regierung gegenuber den Planen des Eisenbahnbaus in diesen

entlegenen Gebieten zu erforsehen. Diese Stellung wird dargelegt in einem

h5chst bezeichnenden Rundschreiben des damaligen Staatssekretars fflr die

Kolonien, W. E. Gladstone vom IB. Januar 1846 an den Gouverneur von

Neusudwale8 (abgedruckt S. 219 ff. des vorliegenden Buchs). Im allge-

meinen sollte hiernach das Eisenbabnwesen der Kolonien nach denselben

Grundsatzen, wie das Englands selbst behandelt, und Abweichungen nur

unter besonderen Umstanden mit Rucksicht auf die Verschiedenheit der

thatsachlichen Verhaltnisse gestattet werden. Als daraufhin eine bestimmte

Eisenbabn, die von Sidney unch Paramatta, ins Auge gefafst wurde, zeigte

sich sogleich eine solche Verschiedenheit. Die Grunder glaubten nicht

ohne UnterstQtzung der Regierung bauen zu kdnnen, sie verlangten zunachst

Landschenkungen, und als diese mit Rucksicht auf die fruher mit solchen

Zuwendungen geraachten Erfahrungen abgelehnt wurden, Ziosburgschaft

von 6°/0 fur ein Aktienkapital von 1O0O0O S?. Hieruber kam es zu lang-

jiihrigen Verhandlungen zwischen dem Parlament von Neusudwales und

dem Gouverneur uod zwischen diesem und der englischen Regierung. Das

Ende war das Gesetz vom 10. Oktober 1849 betr. die Konzessionirung der

Sydneyeisenbahngesellschaft, in dessen § 75 wenigstens die Mdglichkeit

der Zinsbiirgschaft gegen Verpfandung der Bahn vorgesehen war, wahrend

im ubrigen die Bestimmungen der englischen Konzessionsgesetze rait

unwescntlichen Abweichungen abgeschrieben sind. Zwei Jahre vorher. am
26. Marz 1847, war fur die Kolonie Siidaustralien ein gleichfalls dem eng-

lischen nachgebildctcs, allgemeines Eisenbahngesetz erlassen. das abor zu-
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nachst keine praktiscben Folgen hatte, weil die Gelder zu der danach zu

bauendon Bahn von Adelaide nach dem Hafen dieser Stadt nicht aufzu-

bringen waren. Diese Bahn ist spater vom Staate gebaut, bis zum

Jahre 1866 waren aber erst 7 Meilen fertiggestellt.

A Is dritte folgte die Eolonie Viktoria — die erst im Jahre 1850 als

besondere Kolonie von Neusudwales abgetrennt war — wo im Jahre 1862

der Bau einer Eisenbahn von Melbourne nach dem Mittelpunkte der

wenige Jahre vorher entdeckten Goldfelder, dem Mount Alexander, und

bald darauf eine solche von Melbourne nach der benachbarten Hafenstadt

Gee long geplant wurde. Beide Unternehmungen erhielten Unterstutzungen

von der Regierung. Gleichwohl gelang es nicht, die fur ihre FertigsteUung

erforderlichen Geldmittel aufzubringen; es wurden immer neue Anspruche

an die Regierung erhoben, die sich endlich dazu entschlofs, die Bahnen

anzukaufen und selbst zu vollenden. Der Ankauf der Bahn von Melbourne

nach Mount Alexander wurde dureh Gesetz vom 18. Marz 1866 genehmigt,

am 23. Mai desselben Jahres die Bahn der Regierung tibergeben, die also

die erste Staatsbahn Viktoria's geworden ist. Die Entwicklungsgeschichte

der ubrigen Bahnen Viktorias ist eine ahnliche, sie mOge bei Eandt

(S. 122—146) nachgelesen werden. „Sich selbst uberlassen und auf eigene

Kraft angewiesen," so bemerkt er S. 146, „konnte in Viktoria keine

Privatbahn gedeihen. Doch selbst mit einer Unterstutzung durch den Staat,

innerhalb der durch eine weise Politik gezogenen Grenzen, welche die

Gesammtinteressen im Auge behielt und nicht zuliefs, dafs der Eisenbahn-

bau nur ein Vorwand fur Landspekulationen wurde, waren Eisenbahn-

unternehmungen von grOfserem Umfange nicht lebensfahig."

Der Uebergang vom Privat- zum Staatsbahnsystem bat sich in Viktoria

ganz allraahlich vollzogen. In den ersten Jahren, bis zur Eiofuhrung der

Verfassung vom 23. November 1865, des sog. Responsible Government,

drangt sich der BevOlkerung mehr und mehr die Ueberzeugung auf, dafs

Eisenbahnen fur die wirthschaftliche Entwicklung Viktorias unbedingt

nOthig sind, dafs das Privatkapital der Aufgabe des Eisenbahnbaus nicht

gewachsen ist und dafs also die Regierung zu Hilfe kommen mufs. Auf

welche Weise dies geschehen soli, darflber ist man sich aber durchaus

nicht klar, im Parlament straubt man sich vor allem gegen Staatsverwal-

tung, zahlreiche Mitglieder aber auch gegen Staatseigenthum an den Bahnen.

— Jm Jahre 1867 fand, da der Ausbau wenigstens der Hauptlinien eines

Eisenbahnnetzes nicht l&nger hinausgeschoben werden konnte, eine ein-

gehende Untersuchung und ErOrterung der Eisenbahnfrage im Parlament

und in besonderen Ausschussen statt Aufs neue platzten die Ansichten

der Anhaoger des Privatbahn- und des Staatsbahnsystems aufeinander.

Die letzteren schreckten immer noch vor dem Gedanken der Staatseisen-

81*
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bahnverwaltung zurttck. Das Ergebnifs dieser Berathungen war, dafs

unter den gegebenen Verhaltnissen der Staat nothwendigerweise die Haupt-

eisenbahnlinien bauen musse, die Verwaltung und der Betrieb der fertig

gestellten Bahnen aber nicht in den H&nden der Regierung bleiben dfirfe.

Demgemafs brachte die Regierung am 22. September 1857 drei Gesetz-

entwurfe ein, deren einer zum Ban einer flauptbahn von Melbourne nach

dem Murrayflufs und von Geelong nach Melbourne ermachtigte, w&hrend

der zweite die Vollmachten zur Beschaffung der n5thigen Geldmittel,

der dritte die Vorschriften fiber den Bau und die Verwaltung dieser Bahnen

enthielt. Auch bei Berathung dieser Gesetzentwiirfe traten wiederum die

alten Meinungsverschiedenheiten hervor. Schliefslich ertheilte indefs das

Parlament seine Zustimmung.

Die hiermit genehmigten Bahnen wurden bis zum September 18*34

fertiggestellt und wahrend der Bauzeit von der Regierung betrieben.

Kandt schildert S. 184 fF. die keineswegs erfreulichen Erfahrungen,

die in dieser Zeit mit dem Staatsbetrieb gemacht wurden. Man befand

sich eben ganz neuen Verhaltnissen gegenuber, vor allem gait es, ein Ver-

waltungspersonal erst heranzubilden , und da kann es uns heute uiclit

W under nehmen, dafs mancherlei Mifsgriffe vorkamen und ein tuchtiges

Lehrgeld zu zahlen war. Wiederum wurde der Versuch gemacht, durch

eine gesetzliche Mafsregel diese Mifsstande zu beseitigen und am 16. De-

zember 1862 von der Regierung der Entwurf eines Gesetzes, betr. die

bessere Verwaltung der Eisenbahnen Viktorias eingebracht, der am 11. Sep-

tember 1863, nachdem die beiden Hauser des Parlaments nach Vornahrae

weniger Aenderungen ihre Zustimmung gegeben, auch die kSnigliche Ge-

nehmigung erhielt. Der Hauptgegenstand dieses Gesetzes ist die Ver-

pachtung der Staatsbahnen, deren Bedingungen im einzelnen festgestellt

werden. Dieser Theil des Gesetzes ist indessen niemals ausgefuhrt, zo

einer Verpachtung der australischen Staatsbahnen ist es nicht gekommen.

Freiwillig hat sich kein Pachter gemeldet. Bevor die Regierung in der

Lage war, die Pachtung auszuschreiben, trat unter dem Eindruck einer

erheblichen Verbesserung der Staatsverwaltung, insbesondere der fort-

schreitenden Vermehrung der Einnahmen, ein neuer Umschwung in der

Stimmung der Bevolkerung ein, diesmal zu Gunsten des rein en Staate-

bahnsystems. Dieses ist denn auch bis heute das herrschende geblieben.

Als im Jahre 1863 die Erweiterung des Staatsbahnnetzes berathen warde.

war von einer Verpachtung nicht mehr die Rede, zumal sich jetzt anch

durch Erfahrung herausgestellt hatte, dafs der Staat die Aufgabe de$

Eisenbahnbaues in zufriedenstellender Weise, jedenfalls viol besser, als die

Privatgesellschaften, gelftst hatte.

Ich hal)e diese Entwicklung nach Kandt etwas ausfuhrlicher ge-
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sehildert, um zu zeigcn, dafs in der That die Eisenbahnpolitik dieser

einzelnen australischen Kolonie viel interessante Seitcn bietet. Nach alien

Riehtungen bin ist die Eisenbahnfrage auf diesem weltentlegenen Gebiete

daraals schon erflrtert und in einer Weise gelOst worden, an die in den

grofsern europaiscben Landern erst im Beginu der siebziger Jahre, naeh

Beendigung des deutsch-franzOsisehen Krieges, erustlich gedacht wurde.

In der Kolonie Yiktoria war, wie wir aua dem vorliegenden Bucbe er-

fabren, schon 1868 die Frage entschieden, dafs allein das Staatsbahn-

system das ricbtige sei, und diese Entscheidung war nacb reiflieher Prfifung

erfolgt. Die Erwagungen der Regierungen, der Parlamentarier und

sonstigen Politiker fur und gegen die verschiedenen Systeme sind von

Dr. Kandt aufGrund eines ungemein reichbaJtigen, zum Theil sehr schwer

zugfinglichen , in den Bibliotheken Berlins und Londons eingesehenen

Quellenmaterials sorgfaltig und ubersicbtlich zusammengestellt. Eine be-

sondere Anerkennung verdient dabei, dafs der Verfasser die Eisenbahn-

frage nicbt fur sich allein, sondern im Zusammenhang mit den iibrigen

wiithsehaftlichen und politischen Vorgangen in Australien bebandelt. Nur

so begreift man, wie es mfiglich, ja nothwendig war, dafs in dieser, fast

aussehliefslich von Englandern besiedelten englischen Kolonie so ganz andere

Anschauungen als in England zur Herrsehaft gelangen konntcn. Nebenbei

ist der gedrUngte Abrifs der politischen Gcschichte der australischen

Kolonicn, von der bei uns in Deutschland nur wenig bekannt ist, an sich

auch von Interesse.

In einer Einleitung hat Kandt die verschiedenen Ansichten fiber die

Eisenbahnpolitik in systematischer Ordnung kurz zusammengestellt. Dieser

Abschnitt und das nicht weniger als 24 eng gedruckte Seiten fullende

Verzeichnifs der Literatur und der Quellen giebt ein gutes Zeugnifs fur

den Fleil's, die Gewissenhaftigkeit und die grfindliche Belesenheit des

VerfaKsers. In die Oekonomie des Buches passen aber die allgemeinen

Erorterungen fiber die Theorie und Praxis der Eisenbahnpolitik m. E. nicht

recht hinein, zumal in der Sache kaum noch Neues gesagt werden kann.

Es wfirde sehr erwunscht sein, wenn der zweite Theil des verdienst-

lichen Werkes, die Darstellung der Verwaltung der Staatsbahnen Viktorias

bis zur Gegeuwart, recht bald nachfolgte. r. </. L.

Hesx, J. und Mehler, L., Dr. med. Anleitung zur ersten Hilfe-

leistung bei plOtzlichen Unfallen. Frankfurt a. M. 1894.

H. Becbhold.

Die vorliegende Schrift bezweckt, bei plstzlichen Unfallen, welche

auch im Eisenbahnbetriebe leider haufig genug vorkommen, Belehrung
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zu ertheilen, in wolcher Weise der Verunglflckte za behandeln ist, urn den

Folgen des Unfalls am besten zu begegnen. Die in dem kleinen Werke

gegebenen Anweisungen sollen naturlich nicht die Hilfe des Arztes er-

setzen, sondern nur vorbereiten; immerhin k6nnon durch schleunigen und

sachgemafsen Beistand unter Umstanden Menschenleben gerettet werden.

Zar Erklarung der Vorschriften sind im ersten Theile allgemeine ana-

tomische und physiologische Unterweisungen gegeben, wodurch die Hilfe-

leistenden in die Lage gesetzt sind, auch bei etwa vorkommenden Unglficks-

f&llen, die im zweiten Theile nicht berQcksichtigt siud, dem Verungluckten

schnell die entsprechonde Behandlung angedeihen zu lassen.

— e.

Kapp, Gisbert, Dynamomaschinen ffir Gleich- und Wechsel-
strom und Transformatoren. Autorisirte deutsche Ausgabe

von Dr. L. Hornborn und Dr. E. Kahle. Mit zahlreichen in den

Text gedruckteu Figuren. Berlin, Julius Springer, Munchen,

R. Oldenbourg 1894.

Dem bekannten, um die Entwicklang der Elektrotechnik verdienten

Verfasser verdanken wir in dem vorliegenden Werke eine systematische

Darstellung der Grandprinzipien, die bei der Konstruktion von Dynamos

und Transformatoren in Betracht kommen. Der umfangreiche und spr5de

Stoff ist derart bearbeitet, dafs or oinem Elektrotechniker, der sich rait

Dynamokonstruktion zu befassen hat, auch dann verst&ndlich ist, wenn

dieser nur die allgemeinen Kenntnisse auf dem Gebiete besitzt, und unter

moglichster Vermeidung von mathematischen Ableitungen und Entwick-

lungen ist hauptsachlich die praktische Seite der Frage crortert. Der

klaren und erschopfenden Darstellung, die sich methodisch vom Einfachen

zum Verwickelten fortbewegt, vermag auch der angehende Elektriker ohne

Schwierigkeit zu folgen. Im 15. Kapitel wird das Prinzip des Wechsel-

stroms und der fur diesen gebauten Maschinen erlautert. die in der

„Elektrischen Kraftubertragung tf
desselben Verfassers (Archiv fur Eisen-

bahnwesen, Jahrg. 1893, S. 413) keine Berucksichtigung gefunden hatte,

sodafs das vorliegende Werk eine natzliche Erganzung und Fortfuhrung

des vorangefuhrten bildet. Hervorzuheben sind die zahlreichen vorzuglichen

Tllustrationen, welche dem Verstaudnifs des Textes zu Hilfe kommen.

—g.
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Schweiger-Lerchenfeld, A. von. Vom rollenden Flugelrad. Dar-

stellung der Technik des heutigen Eisenbahnwesens. Mit

300 Abbildungen. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartlebens Verlag, 1894.

In 26 Lieferungen zu 60 4.

In einer Zeit, in der auf eisenbahntechnischem Gebiete eine Erfinduug

die andere drangt, und genaues Eingehen in Einzelheiten erforderlich ist,

tritt besonders lebhaft die Nothwendigkeit hervor, das gesammte Material

im Zttsammenhange zu betrachten, damit der Ueberblick iiber das ganze

nicht verloren geht. Diese Aufgabe hat sich Verfasser gestellt. Sein

Buch ist nicht ein streng wissenschaftliches, es bietet vielmehr in grofsen

Zugen eine gemeinverstandliche Darstellung der Eisenbahnbetriebstechnik,

zunachst fur den Laien. Unter Ausschlufs aller rein fachtechnischer Er-

orterungen ist das umfangreiche Material in gedrftngter Kurze auf 769

Seiten behandelt. Von grOfserem Ioteresse werden — auch fur den Fach-

mann — die zahlreichen Illustrationen sein; zum grofsen Theil nach

Photographien hergestellt, geben sie ein ftufserst anschauliches Bild der

Betriebsanlagen, Maschinentypen
,

Waggons, Bruckenbauten u. s. w. In

der Einleitung wird ein allgemeiner Ueberblick fiber die Entwicklung der

Eisenbahntechnik von der Stephensonschen Lokomotive bis zu dem ge-

waltigen Verkehrsmechanismus der Jetztzeit gegeben. Daran schliefst

sich im ersten Abschuitt eine Darstellung der Vorarbeiten, des Legeus der

Schienen, des Brucken- und Tunnelbaues, der Weichenanlagen, Dreh-

scheiben und Schiebebuhnen. Im nachsten Abschnitt werden die Loko-

motiven, Wagen, Zuggattungen, Bremsen und Nothsignale besprochen, im

dritten die Bahnhdfe, Reinisen, Werkstatten, die verschiedenen Signale

und der Telegraphen- und Telephonbetrieb. Den Inhalt des vierten Ab-

schnitts bildet die Darstellung des Fahrdienstes und der BetriebsstOrungen;

zum Schlufs findet sich noch eine ErSrterung der Stadt-, Industrie-, Feld-

und Militarbahnen, elektrischen, Hoch- und Tiefbahnen. — < •

Urbanitzky, Dr. Alfred Ritter v. Die Elektrizitat im Dienste

der Menschheit. Eine populare Darstellung der magnetischen

und elektrischen Naturkrafte und ihrer praktischen Anwendungen.

Mit ungef&hr 1000 Abbildungen. Zweite, vollstandig neu bearbeitete

Auflage. Wien, Pest, Leipzig, A. Hartlebens Verlag, 1894. In

25 Lieferungen zu 26 4.

Die zahlreichen, wfthrend des letzten Jahrzehntes gemachteu Er-

findungen auf dem Gebiete der Elektrizitat und des Magnetismus, machte

eine neue Auflage des bekannten Werkes nothwendig. Ohne die populare
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Darstellung zu becintrachtigen, ist eiiie grofse Reihe von Entdeckungtn

und Verbesserungen, die sich auf alle Zweige der Elektrizitat erstrecken.

aufgenommen worden, verschiedene Eapitel sind umgearbeitet und er-

weitert, die Ulustrationen bedeutend vermehrt worden, sodafs das Buth

eine kleine Encyklopadie von allem Wissenswerthen aus dem grofsen

Gebiete der Elektrizitat und des Magnetismus darstellt. Neu aufgenommen

sind unter anderen die Abschnitte fiber Messung der Elektrizitat und den

Erdstrom,ferner die epochemachenden Hertz'schen Versuche, die Gfilcher'sche

Thermosaule , neue Dynamokonstruktionen (Gleich- und Wechselstrom-

masehinen), Transformatoren, das elektrische Schweifs- und LOthverfahren:

bedeutend erweitert sind die Kapitel fiber die thierische Elektrizitat nnd

die physiologischen Wirkungen der Elektrizitat, fiber das dynamische

Prinzip, Akkumulatoren, Leitungen und Nebenapparate, elektrische Be-

leuchtungsanlagen, Elektrizitatswerke (Tivoli bei Rom), Elektrometallurgie

(Reingewinnung von Metallen, besonders Aluminium), elektrische Kraft-

fibertragung (LaufFen — Frankfurt a. M., Ausnfitzung des Niagarafalles).

—e.

Corsepius, Dr. Max. Leitfaden zur Konstruktion von Dynamo-
maschinen und zur Berechnung von elektrischen Lei-

tungen. Zweite vermehrte Auflage. Berlin, Julius Springer,

Munchen, R. Oldenburg 1894.

Von der S. 414 des Archivs (Jahrgang 1893) besprochenen Schrift

des Verfassers liegt nunmehr die zweite Auflage vor, bei der aufser der

Aufnahme mehrerer neuer Bcrechnungsarten und einiger Verbesserungen

nichts geandert worden ist. Das Werkchen ist vennOge seiner knappen

Fassung und fibersichtlichen Darstellung zu einem vielgebrauchten Hilfe-

mittel ffir den praktisehen Dynamokonstrukteur geworden. — e.

Zeitschritt des bulgarischen Ingenieur- und Architekten-Vereins

in Sofia.

Das erste Heft dieser neubegrundeten Zeitschrift ist tins zugegangen.

Wir entnehmen dem Vorwortc, dafs sich im Februar 1893 in Sofia ein

bulgarischer lugenieur- und Architekten-Verein gebildet hat. Die vod ihm

nunmehr unter obigem Titel auch herausgegebene Zeitschrift ist dazu be-

stininit, den technischen Kraften des Landes dienstbar zu sein, sie will

fiber die interessantesten Arbeiten im Lande selbst berichten und die

bulgarischen Ingeuieure und Architckten ruit den Errungenschaften der

Technik im Auslande bekaimt machen.
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Die Zeitscbrift wird redigirt von dem Ingenieur Herru P. Nikolow

und soli in zweimonatlicben Zwischenrfiumcn crscheinen. Die aufsere

Ausstattung zeichDet sich sowohl im Druck, als auch in den reichlich in

den Text gedruckten Holzschnitten, die Ansichten, Grundrisse, Konstruk-

tionstheile n. s. w. darstellen, durch Sanberkeit und Klarheit aus. Der

Preis betrfigt fur Bulgarien jahrlich 18 Lew, aufserhalb Bulgariens 20 Lew

(1 Lew = 81 Pfennige).

Aus dem reicben Inbalte des ersten Heftes beben wir die folgenden

grOfseren Artikel bervor:

Ueber den Bau der Ternik'scben Eisenbahn. (Mit 6 Abbildungen.)

Beschreibung und vergleichsweise Abschatzung der hauptsachlichsten

Arlen der Verwendung von Steinbohlenaussiebsel. (Mit 2 Abbil-

dungen) vom Tecbnologen G. H. Kolusehki.

Einige Gedauken fiber das Baumaterial in Bulgarien.

Projekt zu einer Mineralbadeanstalt in Sliwnitza. (Mit einera Grund-

rifs und 4 Ansicbten.)

Lobatschewski und Euklides. Von J. N. Gfiselew.

u. s. w. u. s. w. Femer werden kleine Mittheilungen in grofser Auswahl

und cine Bespreihung der neuesten literariscben Erscheinungen gebracht.

Dr. 0. M.

UEBERSICHT
der

neuesteD Hauptwerke fiber Eiaenbahnwesen und aus verwandten

Gehieten.

Borght, van der, Dr. R., Professor. Das Verkehrswesen. Leipzig 1894. M 12,ao.

Budwinsky, Frhr. von A. Erkenntnisse des k. k. Verwaltungsgerichtahofes. 1898.

Wien. M l4,oo.

Eder, Dr. A. Die Eisenbahnpolitik Oesterreichs nach ibren finanziellen Ergebnissen.

Eisenbabnachematismus fur Oesterreich-Ungarn ftlr 1894/05- Wien. M 6,00.

Foyot, L. nod Lanjalley, L. Dictionnaire des finances. Nancy. Fr. 3,so.

Gallols, E. La poste et les moyens de communication des peuples a travers les

siecles. Paris.

Lloyd, Henry D. Wealth against Commonwealth. New York 1894.

Palaa, J. G. Dictiannaire legislatif et reglementaire des chemins de fer. Paris.

Fr. 10,oo.

Repertoire do la legislation des chemins de fer irancais. Paris.

Scbana, Prof. Dr. 6. Die Mainschiffahrt im XIX. Jabrhnndert und ihre kfinftige

Entwieklung. Bamberg 1894.

Ungarisches fetatistisches Jahibuch. Nene Folge. 1893. fl. 5,oo.

Verzameling van Wet I en Beslniten enz betreffende de spoorwegen in Nederland.

1898. s'Gravenhage.

Weeber, Dr. A. und Schuster. Die Rechtsurkunden der Osterreichiscken Eisen-

bahuen. Lieferuug 16- 17. Wien 1894.
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Zeitsohriften.

Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de fer.

Bruxelles.

August ISM.

Les tramways electfiques da South Staffordshire. La distribution de la

vapour dans les locomotives a grande vitesse.

September 1894.

Les chaudieres, foyers et tubes a famde des locomotives. L'organisation

actuelle des cbemins de fer d'inte>et local en Hongrie et le rlsaltat de leur

exploitation en 1892.

Bulletin du minister* des travaux publics. Paris.

Juni 1891.

Italie: Documents statistiques concernant les chemins de fer en 189a

Juli 1894.

Suisse: Resaltats de l'exploitation des tramways en 1892 et recapitulation

des rgsnltats de 188S a 1891.

Ceutralblatt der Bauverwaltung. Berlin.

No. 86a—40a. Vom 12. September bis 10. Oktober 1894.

(No. 36a:) Bassing's Vorlegebremse fiir den Verschnbdienst (No. 88:)

Weichen- und Signalsicherung dnrch Blockiren der Schlflssel fur die

Weichenverschlusse. (No. 8Sa:) Aafschneidbarer Spitzenriegel fur Weichen,

(No. 39:) Zur Frage der Weichensicherang. (No. 40 u. 41:) Betonbaaten bei

Eisenbahnanlagen. (No. 40a:) Zar Eisenbahnoberbaufrage.

Danubius. Wien.

No. 34—36. Vom 28. August bis 6. September 1894.

Die uogarische Transportsteuer.

Deutsche Bauxeitung. Berlin.

No. 72—76. Vom 8. bis 22. September 1894.

(No. 72:) Schienenstofsanorduung auf eisernen Doppelquerschwellen. (No. 76:)

Von der Ueberftthrung und Erweiterung der Spar in Gleiskrummungen.

Deutsche Verkehrsblatter und allgemeine deuUche Kbenbahnxeitong. Berlin.

Mttnchen. Leipzig.

No. 84-43. Vom 23. August bis 25. Oktober 1894.

(No. 34 u. 35:) Von den Amtskautionen. (No. 84:) Der Werth der Transport-

leistnng und ihr Entgelt. (No. 86:) Der Sachverotandigenbeweis in Eisenbahn-

betriebsunfallen. (No. 36:) Ueber Beschwerdefuhrung. (No. 87:) Beamtentitel-

Beamtenehre. ^No. 88:) Wie sind die Unfalle beim Verschnbdienst mflglichit

hlntanzuhalten ? (No. 38 u. 89:) Straffrachten bei Wagenuberlastmng oder

unrichtiger Inhaltsdeklaration im Guterverkehr. (No. 40:) Zur Schuldfra**

bei Eisenbahnbetriebsunf&llen. Exprefszflge und deren Einriehtung. E»

deutscher Verkehrsminister auf Studienreisen. Elektrische Lokomotiren.

(No. 41:) Die Anstellung von Supernumeraren im aafseren Betriebsdienite

der preufsischen Staatseisenbahnen. (No. 43:) Die Versorgang anserer

Wittwen und Waisen.
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Dingler's polytechni8cfa.es Journal. Stuttgart.

Jahrgang 75. Bd. 293. Heft 8.

Spannungsmesser Air Brttcken. Zerstorende Wirkung elektrischer StrOmo

auf unterirdische MetallrOhren.

Jahrgang 75. Bd. 298. Heft 9.

Ueber Drahtaeilbahnen. Ueber die Schnelligkeit der Eisenbahnzuge.

Jahrgang 75. Bd. 293. Heft 10.

Ueber Drahtseilbahnen. Seitlich losbare Kupplung far Eisenbahuwagen.

L'Bconomiete francaib. Paris.

No. 86. Vom 8. September 1894.

Le mouvement economique aux Etats-Unis: le reseau des chemins de fer

aux Etats-Unis; grandes divisions da rlseau; lignes principales; les tarifs;

les abns de l'exploitation.

The Economic Journal. London.

(1894. No. 15:) Railways and waterways in Germany.

aiejiBHOAopoacnoe jrluo (.Eisenbahnwesen). St. Petersburg. 1894.

(No. 25—27:) Schneeverwehungen und deren Bekampfung. Die Reihenfolge

in der Abfertigung der von den Eisenbahnen zur Beforderung angenommenen
Giiter (fortgesetzt in No. 29 und 30). Entgleisung eines Zuges auf der

Station Malita der transkaukasischen Eisenbahn. (No. 28:) Die Orsachen

des Zusammenatofses von Zligen und einzeinen Pahrzeugen auf Stationen

und die Mafsnahmen zur Beseitigung derselben. (No. 29 und 80:) Ueber

eiserne Heizvorbindungen.

Engineering. London.

No. 1494—1502. Vom 17. August bis 12. Oktober 1894.

(No. 149 1, 1493, 14)9 u. 151):) Tns YVeitHig'.iUni Rulwiy. (No. 1494:) Electric

tramway in the isle of Man. (No. 1495:) The General Electric Company.

(No. 1496, 1497 u. 1499:) Express passenger locomotive. Early British

locomotives. The Manchester ship canal. (No. 1497:) The Sher Shah

bridge, Punjab, India Railway development in the South Yorkshire

coalfield. British Railway traffic and strikes. Electric lighting of Railway

carriages. (No. 1500:) The new Central Railway station at Lisbon.

The fatal derailment at Farlington. (No. 1602:) Early English locomotives.

Glaser'e Annnleii fur Gewerbe und Kauwesen. Berlin.

No. 412. Vom 15. August 1894.

Beitrag zur Theorie der Lokomotiven. Ueber Ansfuhrung der Ausbesserungen

an Lokomotiven nnd Tenderachsen und deren Lagern, sowie Allgemeines

fiber Unterhaltung der Lokomotiven. Die neue Eisenbahn Barcelona—

Zaragoza in Spauien. Elektrische Beleuchtung der Eisenbahupersonenwagen.

No. 418. Vom 1. September 1894.

Verzeichnifs der etatsmiifaigcn hOhcren maschinentechnischen Staatseisen-

bahnbeamten in Preufseu. Elektrische Beleuchtung der Eisenbahnpersonen-

wagen.
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No. 414. Vom IB. September 1894.

Die Stellung der Maschinentechniker in der Neuordnung der preufaischen

Staataeisenbahnverwaltung. Heratellung von Zugapparatmuffen far Wagen.

Der Einflufs des Voreilungswinkela bei den Lokomotivsteuerungen.

No. 415. Vom 1. Oktober 1894.

Die Stelluug der Maschinentechniker in der Neuordnung der preufsischen

Staatscisenbahnverwaltnner.

Das Handels-Museum. Wien.

No. 34- 8ft. Vom 23. Angust bis 6- September 1894.

(No. 34:) Die international Eisenbahn in Amerika. (No. 36:) Fortschritts

der Eiaenbabnbanten im aaiatiachen Rufaland.

Jahrbticher ftir Natlonalftkonomie nnd Statistik. Jena.

Heft 3. 1894.

Der Stand der Eiaenbabnfrage in Kalifornien.

Jhircenepb (Der Ingenieur). Kiew.

No. 7/8. Juli/Augaat 1894.

Ausgezeicbnete Ergebnisse der amerikanischen Eisenbahnen (in Bexug aof

Billigkeit des Betriebea) nnd Folgemngen ana denaelben. Der Einflufs der

bewegten Last anf die Daner der Scbienen (Fortaetzung ana dem .Tunibeft

Der BefBrderungadienat auf den pennaylvaniachen Ei8enbahnen (fortgesetit

in Heft 9

.

No. 9. September 1894.

Ueber Mafsnahmen zur Beacbleunignng der G titerbefSrderung anf Eiaen-

babnen. (Fortaetznng ana dem Aprilbeft.)

Journal of the Association of Engineering aocieties. Boston.

Angust 1894.

Maniton and Pike's Peak Railway. Masonry liming at Italian tunnel. The

Manchester sbip canal.

Mittheilungen des Veieins fttr die Ftfrdernng des Lokal- nnd Strafsenbahn

wesens. Wien.

Heft 8. August 1894.

Die Salzkammergutlokalbahn nnd die Scbafbergbahn. Anwendung der direkt

gekuppelten Drehgestelle, Patent Schmidt-Bell bei Kleinbahnen.

Heft 10. Oktober 1894.

Die Betriebakoaten von Eisenbabnen mit apezieller Begriindung der Zug-

forderunga- und Hebungakoaten. Ein Lokalbahnprogramm filr Tirol. Das

neue Lokalbahnge8etz und die Erricbtung von Eiaenbabnrentenbanken.

Monitors delle strade ferrate. Turin.

No. 29—89. Vom 21. Juli bis 29. September 1894.

(No. 29:) Ferrovia del Gottardo, rapporto aull'eaercizio 1893 (fortgesetit ia

No. 30, 33-86). iNo. 34:) II traffico dei viaggiatori aulla Eete Brittanica.

No. 35:) La galleria del Sempione. (No. 36:) La rete Sud - American*

No. •{? .) Le ferrovie inctropolitane aerce negli Stati Uniti. Siatema di
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riscaldaraento ed illominazione si maltaneo nei treni ferroviari negli Stati

Uniti (fortgeaetzt in No. 38). (No. 8S und 39:) 11 problema ferroviario e le

sue possibili soluzioni.

Nortk Tekniak Tidsakrift. Kristiania.

1891. 3. Heft

Uddrag af en af cbefen for den tekniske revision i juni 1892 til Departa-

ment for de offentlige arbeider afgiven beretning om den overordnede jern-

baneadministration i Tyskland, Osterrige-Ungarn og Belgien.

Organ fUr die Fortschritte des Etaenbahnwesen*. Wiesbaden.

1894. 5. Heft.

Uebersicht der in Chicago 1893 ausgestellten Lokomotiven. Auflagerdrtlcke

,

LaBtstellungen und Dnrchbiegnugen vollwandiger durchlaufender Trager zur

Benutzung bei Nachrechnung der amtlichen Brtlckenprobeu. Ueber Ver-

wendung von Stahl fur Lokomotivfeuerbttchsen. Lokomotiven rait Antrieb-

vorrichtungen fttr Drehgestellachsen; Banart Ch. Hagans. Ueber Kulissen*

steuernngen. Dichtungsring fttr Wagenachslager.

Oesterreichische Kisenbahnzeitnng. Wien.

No. 31—43. Vom 2(j. August bis 28. Oktober 1894.

(No 34:) Statistische Nachricbten des Vereins deutscher Eisenbahnverwal-

tungen fUr 1892- Eisenbabnverkehr im Juni 1894. (No. 35 n. 36:) Ursacben

des periodischen Wagenmangels. (No. 87:) Betriebsergebnisse der griifseren

tisterreichischen Eisenbahnen in 1893. (No. 38:) Haftpflicht- und Unfall-

versicherungsgesetz. (No. 89:) Ueber Facbliteratur und ihre Beurtheilung.

Eiseubahnverkehr im Ju!i 1894. (No. 40:) Das neue Lokalbahngesetz und

seine Quelle. Ergebnisse der Unfallversichemng auf den Osterreichischen

Eisenbahnen in 1893. (No. 41) Die elektrische Untergrundbahn in Budapest.

Verbesserung der Verkehrseinrichtungen in Wien durch EinfQbrung des

elektrischen Betriebes. (No. 42:) Landeslokalbabnen im K5nigreiche Btthmen.

Eine ueue Elemmvorrichtung fttr eisernen Oberbau. (No. 43:) Zweig- und

Hauptbahnen. Eisenbahnverkehr im August 1894.

Railroad Gazette. New York.

No. 32. Vom 10. August 1894.

Electric lighting on the Chic. Mil. & St. Paul. Louisville and Nashville

express car. Compound engineer for heavy fast trains. Traffic on the

New York and Brooklyn bridge Railroad. Efficiency of the Railway mail

service.

No. 33. Vom 17. August 1894.

History of Railroad signals. Improved sleeping car berths. Steel rails.

Liverpool Overhead Railway. Corrosion of iron pipes by the action of

electric Railroad currents. Railroads of the United States in 1893.

No. 34. Vom 24. August 1894.

Effects of driving wheel blows. St. Louis Union station. Holding power

of brakes at high speed. Rapid transit in Boston.
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No. 85. Vom 81. August 1894.

Oil for locomotive fuel. To prevent the plundering of Railroads. Tbe

Railroads and tbe tramps. Keeping records of accidents to rolling stock.

To prevent swindling in tbe Railroad management Books on bridge?.

Train accidents in July.

No. 86. Vom 7. September 1894.

Standard caboose. Tbe Mac Myler coal car dumps. Bogart crossing signal.

Historic sketch of signals. Koppel stop block. A 40 -ton electric loco-

motive. The continuation of tbe exhaust nozele test. Night schools for

Railroad boys. Tbe New York and New Jersey bridge. German Railroad

practice. Engineering education. The Southern Railway. Training of

Railroad officers.

No. 87. Vom 14. September 1894.

Webb and Thompson's train staff. A locomotive tire wear indicator. Tbe

New York and New Jersey bridge. The responsibility for Atchison. Ap-

proaching trials of electric locomotives. Railroad bond market for Augwt

Cuban Railroads. Tests for color blindness.

No. 38. Vom 21. September 1894.

Adjustment of defective counterbalance. Tbe Canda refrigerator car.

Masonry lining for Mullan tunnel. A new rack rail for mountain Railroad?.

The proposed standard specifications for locomotive boiler tests. Notes

on German Railroad practice, general and traffic statistics. Street car

fenders. Recent improvements in cable traction. I

No. 89. Vom 28. September 1894.

American Highway crossing signal. Fluid pressure reversing gear for loco-

motive engines. New locomotive a bee Artillery for the locomotive repair

shop. Ice plow worked by air. Fair dealing with employes. Some economic

features of locomotive evolution. Ventilation of passenger cars. The eTt>-

lution of the Railroad club. Recent improvements in cable traction. A loco-

motive load. New York Street Railway Association. Track elevation ii

Chicago. The Blockwall tunnel. Heavy engines on light grades.

No. 40. Vom 5. Oktober 1^94.

Passenger station at Syracuse. Dean compound locomotive system. Histo-

rical sketch of Railroad signals. Recent freight movements. New York

Central report. August accidents. Railroad bond market in September

Production and consumption of steel rails. Myrtle avenue improvement

of the Brooklyn Elevated. Track elevation in Chicago. Effenciency of

brakes hung from track bolsters and from car body. Justice Harlan on

strikes.

No. 41. Vom 12. Oktober 1894.

Rocky Mountain work of the Great Northern. Richmond compound loco-

motive. Moore conveying and hoisting machine. Elliot frogs and switches.

Rail joints. Locomotives for export. Carrying passengers on freight train?

Rapid transit in New York. Reasonabless of freight rates on the Great

Northern.
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The Railway Engineer. Loudon.

No. 176. September 1894.

West Highland Railway. Modern permanent way. Railway signalling.

Charrington's suspended point rod roller.

No. 177. Oktober 1894.

Eight wheels coupled compound coal engine. Administration report on

Railways in India for 1898 94. Progress of Railways in Japan. Railway

signalling. Modern permanent way. Railways in Asia minor.

The Railway News. London.

No. 1698—1607. Vom 18. August bis 20. Oktober 1894.

vNo. 1598:) The Railway and Canal traffic bill. The classes. South York-

shire juction Railway. Opening of the West Highland Railway. (No. 1599:)

Classification of passenger traffic. American Railroad statistics. The Post

Office and the Railways. (No. 1601:) Borne Railways in the past half-year.

The Irish Lines. Passenger traffic of Englit>h Railways; a period of tran-

sition. American Railways in 18P4. Railways in Japan. Heating of Railway

carriages. (No. 16020 The passenger traffic of 1898; more work and less

pay : First, second and third class. (No. 1608:) British Railways in 1693.

Railway accidents in 1893. Indian Railways in 1818. The guaranteed

Railways of Argentinia. Railway staff. Methods of recruiting and pro-

motion. State purchase of Russian Railways. The Sibirian Railway. An
American judge on Railway strikes. (No. 1604 u. 1606:) Passenger traffic

of English Railways. (No. 1605:) Railways of New South Wales. Delagoa

Bay and South African Railways. The international Railway Congress. The

impending State purchase; of tlie South Austrian Railways. State control of

Railways. An American critic on English passenger service. (No. 1606:)

Capitalism and enterprise. The District Railway and the Earl's Court

exhibition. Investors and light Railways. (No. 1607.) Railway expenses

in the past half-year. Australian Railways. South American Railways.

American Railroad salaries and wages.

Revue generale des cuemins <le fer. Paris.

No. 2. August 1894.

Fonctionnement et exploitation des chemins de fer me'tropolitains aux Etats-

TJnis. Tramway a traction mecanique, systeme Rowan, d'Auteuil a Boulogne.

Schweizerische Baur.eitung. Zurich.

No. 9—13. Vom 1. bis 29. September 1894.

(No. 9:) Der Einsturz der Briicke bei Louisville. (No. 10 und 11:) Der

Emmersbergtunnel bei Schaffhausen. (No. 12 und 13:) Blitzschutzvorrlch-

tungen far Starkstromanlagen.

T^jscbrift van het koninklijk Institunt van Ingenienrs. s'Gravenhage.

1896/1894. 5. Liefernog.

Instrumente ten dienste van het onderzoek von spoorwegbruggen.

im/im. 1. Lleferung.

Spoorweg door Rotterdam.
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Transport. London.

No. 113-122. Vom 24. August bis 26. Oktober 1894.

(No. 113:) Railway construction in Japan and China. The BechuaUand

Railway. (No. 114-116:) Passenger train services in 1894. (No. 114:) Irian

Railways and shipping. Position and prospects of tke Beira Railway.

American Railways and English conditions. (No. 115:) New Zealand Rail-

way policy. British Railway question in Asia Minor. (No. 116:) The New
South Wales Railways. The Commerce Commission on American Railways.

(No. 117:) The Railways of the United Kingdom. The Argentine Railways.

(No. 118:) The light Railways question. The Railway to Coolgardie. Station

platforms. (No. 119:) Railway development in Russia Railway ratea in

Western Australia. (No. 120:) Railways and waterways. Government owner-

ship of Railways. (No. 121 u. 122:) A traveller's tale. (No. 121:) The
statistical side of British and American Railways. The amendments to

the New Zealand Railway Act. (No. 122 ) The hours of labour of Railway

servants. Mozambique and Lorenzo Marquez. Railway and waterway com-

petition on the continent. German waterway and water carriage.

VolkswirthschaftlU-he Woihenachrift. Wien.

No. 557—565. Vom SO. August bis 25. Oktober 1894.

(No. 557:) Generalgtttertarif. iNo. 561:) Neue Phasen der Verkehrspolitik.

(No. 564:) Der elektrische Betrieb der Strafsenbahnen. (No. 565:) Kritiken

des 8taatlichen Eisenbahnbetriebs I.

Verortlnungsblatt des k. k. Handelsm ininteriurns fur Eisenbahnen and Schiff-

fahrt. Wien.

No. 93—121. Vom 18. August bis 23. Oktober 18;)4.

(No. 93 und 94:) Gesetzgebung und Aufaicht ttber die Eisenbahnen Deutsch-

lands. (No. 96:) Organisation des Aufsichtsdienstes fUr die Eisenbahnen

Italiens. (No. 101:) Eisenbahnverkehr im Juli 1894. (No. 102:) Nicaragua-

kanal. (No. 109:) Eiunahmen aus dem Gttterverkehre der Bahnen Grofs-

britauuiens im Verbaltnifs der Bevolkerungsziffer fttr die Periode 1861—18yi.

(No. ill:) Stellung der Kleinbahnen in Preufsen. (No. 112:) Ergebnisse der

ungarischen Enquete fiber das Eisenbahnbetriebsreglement. (No. 114: i Eisen-

bahnverkehr im August 1894.

La voie ferree. Paris.

No. 617—025. Vom 23. August bis 18. Oktober 1894.

(No. 617, 619 u. 620:) La crise des chemins de fer d'intdret local. (No. 617 )

Les fraudes dans les transports par chemins de fer. Le chemin de fer le

plus septentrional. Achievement du reseau des chemins de fer l'Etat. L'elec-

tricite" et les chemins de fer Bruzellois. (No. 618:) Les chemins de fer et

le rachat. Les chemins de fer d'iutdrel local. La transformation des grandes

gares allemandes. (No. 619:) Un peu de statistique. Le personnel des

chemins de fer. Chemins de fer a voie Stroke. (No. 620=) Les chemins de

fer aux Etats-Unis. Les passages a niveau. (No. 621:) La petite ceinture.

(No. 622:) Les dt'lais de petite vitesse. La convention avec les chemins de

fer du Sud de la France. Traction electrique. Les [traitcs dn Nord avec

les compazines locales. Los brevets Ddcauville. La voie £troite. (So.W-)
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Les plages sur les voies navigables. Lea budgets des travanx publics. Les

relations commerciales entre la France et la Russie. Encore les passages

a niveau. L'agitation dans le personnel des cbemins de fer. (No. 624 u. 626:)

L'agitations dans le personnel des chemins de fer. (No. 624:) Le budget

des chemins de fer. La voie gtroite et les chemins de fer vicinaux. Les

chemins de fer en Angleterre et en Irlande. Lea chemins de fer en Angle-

terre et aux Etats-Unis. Le congres international des trayailleurs des

chemins de fer. (No. 625:) Lea garanties d'interet. Un nouveau projet de

metropolitain. Tramways, g6neraux et comptoir d'escompte.

3KypHa;rb MHHHCTepcTBa nyTefi cooCnicma. (Zeitschrift des Ministeriums der Verkehrs-

anstalten.) St. Petersburg.

1894. 3. Heft.

Amtlicher Theil:

Die sibirische Eisenbahn. Angaben fiber den Arbeitsfortscbritt der sibiri-

schen Eisenbahn.

Nichtanillichcr Theil:

Streckenweise Ausfiihrung der Bahnunterhaltungsarbeiten. Bemerknngen

liber auslandische Maschinenfabriken und Eisenbahnwerkstatten. Die Unter-

suchung der russischen Eisenbahnen durch die im Jahre 1893 eingesetzten

kaiserlichen Koromissionen.

Zeitschrift fiir Bauwesen. Berlin.

Heft X-XII. 1894.

Ueber Ladepunkte auf freier Strecke (fliegende BahnhBfe) bei den Wester-

waldbahnen.

Zeitschrift des OBterreichischen Ingeuieur- und Architekten-Vereint*. Wien.

No. 34 -43. Tom 24. August bis 26. Oktober 1894.

(No. 34:) Elektrischer Betrieb mit Akkumulatoren. (No. 37:) Londoner

Untergrundbahnen und New Yorker Hochbahu. (No. 40:) Seilansgleichung

durch veranderliche Bahnneigung. Schmidt - Bell's Kupplungssystem filr

Drebgestellwagen. (No. 43) Denkschrift betr. die Ausgestaltung der Ver-

kehrsanlagen Wiens und seiner Umgebung.

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. Berlin.

No. 84-3S. Vom 26. August bis 22. September 1894.

(No. 34, 37, 38:) Verbundlokomotiven in Nordamerika. (No. 36:) Bestimraung

der Querschnitte von Eisenkonstruktionen.

Zeitschrift fur Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der ftsterreichisch-ungarischen

Monarchic. Wien.

No. 86-44. Vom 26. August bis 28. Oktober 1894.

(No. 35 ) Der iisterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr im Juni 1894.

Statistik des bOhmischen Braunkohlenverkehrs in 1893. (No. 86:) Staats-

eisenbahnrathssitzung am 28. Mai 1894. (No. 37 und 38:) Die Berliner

Strafsenbahnen. (No. 39:) Das Eisenbabnwesen auf der Landesausstellung

Archiv fnr EiBenbahnwesen. 1894. on

Digitized by Google



1220 Bucherschau.

in Lemberg. Zur Frage der Reisegeschwiudigkeit der Schnellztige. (No. 40:

Der Qsterreichisch-ungarische Eisenbahnverkehr im Juli 1894. Das rusiische

Tarifwesen. (No. 40 and 41 :) Die s&chsischen Staatsbahnen. (No. 41 n. 44:) Die

VIII. Generalversammlung des internationalen permauenten Strafsenbaht-

vereins. (No. 48:) Oesterreichisch-ungarischer Eisenbahnverkehr im Augwt

1894. (No. 44:) Voranschlag der Osterreichischeu Staatseisenbahnverwaltnng

fur das Jahr 1895.

Zcitachrift ffir Staata- nnd Volkswirthacbaft. Wien.

No. 38—41. Vom 16. September bis 7. Oktober 1894.

Die Frachtrechtsreforin.

Zeitschrift far Transportwesen und Strafsenban. Berlin.

No. 24—80. Vom 20. August bis 20. Oktober 1894.

(No. 24:) Der Einsturz der Brttcke bei Lonisville. Der Bericht der belgischea

Nationalgesellschaft der Vizinaleisenbahnen. (No. 24—28:) Deber elektruclie

Eisenbahneu. (No. 26:) Ein bedenklicber Vorbebalt. (No. 27:) Rticklagen fur

den Amortisationsfonds der Strafsenbahnen sind weder einkommeos- noch

gewerbesteuerpflichtig. (No. 27 nnd 28:) Statistik der Schmalspurbahneo.

(No. 28:) Trarawaymotoren nach System Serpollet. (No. 29:) Strafsenbahn

mit Akknmnlatorenbetrieb in Paris. Elektrische Scbwebebahn von Eujren

Langen. (No. 80:) Tramwayverstadtlichung in Zurich.

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin.

No. 66-84. Vom 22. August bis 27. Oktober 1894.

(No. 66, 67 u. 68:) Elektrische Strafsenbahnen. (No. 66:) Das finanzielle uuJ

soziale Wesen der mmlernen Verkebrsmittel. Das scbmiedeeiserne Scheiben-

rad System HOnigswald. (No. CO, 71 n. 73:) Neue Tunnelbaumetboden.

namentlich auf die Anlage stadtischer Verkebrsmittel. (No. 70 u 72:) Elek-

trische Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn. (No. 70:) Die unterirdische

Rtthrenbahn in Paris. Der Wagenbau in Rufsland. (No. 73:) Das General-

inspektorat der italienischen Eisenbahnen. (No. 74:) Neue Lokalbahnen in

Frankreicb. Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten in 1893. (No. 76 n. 761

Die Versorgung der Beamtenwittwen. (No. 76:) Die norwegischen Eisen-

bahnen in 1892/93. (No. 77:) Postkarte im Dienste der Eisenbabn. Ueber

GluhkOrper filr (iasglilhlicht. Kleinbahnprojekte. Zur Verjahrung der

FrachtrUckerstaitungsansprflche. iNo. 78 u. 79:) Zur Reform des Personen-

tarifs in Ungaru. (No. 80:) Das ungilnstigste Betriebsjalir der enplUchen

Eisenbahnen. Die Eisenbabnpolitik Oesterreichs nach ibren finanxiallea

Ergebnissen. (No. 81-88:) Statistik der Eisenbahnen Deutsehlands filr

das Betriebsjahr 1892/93. (No. 83:) Eisenbahn-Direktions-Prasident Rennet.

(No. 84:) Die rechtlicbe Stellung der Eisenbahnunternehmungen im deutscher.

Gewerberecht.

M.r.M. ltc jf.brn im Auflng, d» KSnl KliebeB MlnUtcrtua. dar •ffaatllekm Arb.lW»-

VwU* ».o Julio. CtprUn.r. Iterlln H. - Druck T«a U. S. tUrm.ua. Berlin S.W.
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