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Die traurige Lage des Handels und der Industrie hat
viele berechtigte und unberechtigte Klagen und Wiinsche
laut werden lassen, die zum nicht geringen Theile auch
die Transport-Anstalten, ihre Einrichtungen und Tarife
trafen. Es ist deshalb wohl angezeigt, zu untersuchen,
ob die Transport- Anstalten in der Lage sind, den
‘Wiinschen des Publikums zu entsprechen und helfend
einzugreifen.

Auf den Transport - Anstalten ruht die Last der
Zeitverhdltnisse ebenfalls in gleich driickender Weise
wie auf Handel und Industrie und es kénnen ihnen daher
einseitige Lasten nicht mehr aufgebiirdet werden. Eine
Hiilfe kann und darf nur insofern stattfinden, als die
berechtigten Interessen der Transport-Anstalten dadurch
in keiner Weise geschidigt werden. Dass und wie dies
geschehen kann, wollen wir in Nachstehendem zu ent-
wickeln versuchen.

Wie der Kaufwerth einer Waare zunichst durch die
Selbstkosten bedingt wird, so hingt auch der Transport-
tarif im Wesentlichen von den Selbstkosten des Trans-
portes ab. Diese Selbstkosten setzen sich aus den Betrigen

fiir Verzinsung, Unterhaltung und Bewachung der An-
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lagen, fiir Verzinsung und Unterhaltung der Transport-
mittel und den XKosten der Transportausfiilhrung ein-
schliesslich der Verwaltung ete. zusammen. Die Ver-
zinsung der Anlagen bildet wohl im grossen Ganzen einen
unabénderlichen, durch das Anlagekapital bestimmten
Faktor; die Kosten der Unterhaltung der Anlagen und
der Transportmittel héingen zum Theil von der Giite der
darauf verwandten Materialien und der Arbeit ab; ein
Theil der Anlagen selbst aber sowohl, als auch die
Unterhaltung derselben und ganz besonders die Trans-
portkosten werden wesentlich durch die Grisse der
Transporte, durch die Art und Weise der Ausfiihrung
derselben und die dazu aufgewandten Transportmittel
und Krifte bedingt. Es bilden also die Transportmittel
und die auf den Transport zur Verwendung kommenden
Krifte Hauptfaktoren der Selbstkosten, also auch der
Transporttarife.

Die zur Verwendung kommenden Transportmittel und
Arbeitskrifte stehen durchaus nicht iberall und immer
gleichméssig im Verhiltnisse zu den Transportlasten,
sondern hingen eines Theils von der Art der Transport-
objekte, anderen Theils aber und zwar in grossem Maasse
von den Einrichtungen der Transport-Anstalten und ganz
besonders von den Anforderungen des Publikums an die
Transport-Anstalten ab. Es folgt daraus, dass die Selbst-
kosten um so geringer sich stellen werden, je einfacher
die Einrichtungen der Transport- Anstalten, je geringer
die Anspriiche des Publikums sind. — Dass beide nicht
unter das Maass hinuntergehen diirfen, dass dadurch die
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Sicherheit und Piinktlichkeit der Transporte gefihrdet
werden konnten, ist selbstverstindlich. — Die Einrich-
tungen der Transport-Anstalten und die Anspriiche des
Publikums stehen aber in vielfacher Wechselbeziehung.
Je grosser die Anspriiche des Publikums, desto com-
plicirter wird die Verwaltung und Leitung der Transport-
Anstalt, desto erheblicher wird die Inanspruchnahme der
Transportmittel und der Anlagen, desto schwieriger die
Ausfiithrung des Transportes selbst. Es kann daher eine
erspriessliche Besserung der bestehenden Zustinde nicht
einseitig von den Transport- Anstalten erwartet werden,
sondern nur unter Mitwirkung des interessirten Publikums.
Nie wird ein gutes und bleibendes Resultat zum Vor-
scheine kommen, solange das Publikum mit immer
grosseren, jeder Oekonomie spottenden Anforderungen
an die Transport- Anstalten herantritt, nicht bedenkend,
dass es selbst doch immer wieder die Kosten derselben
zu tragen hat. Es werden die Tarife solange eine ge-
wisse — wohl zu vermeidende — Hohe behalten miissen,
bis das interessirte Publikum eine das allgemeine Wohl
ins Auge fassende, und ihm, wenn auch indirekt, selbst
wieder zu Gute kommende Gemeinschaftlichkeit der In-
teressen in sich aufgenommen haben und die isolirten,
tdglich sich mehrenden, nur den speziell persdnlichen
Vortheil vorkehrenden Anforderungen an die Eisenbahn-
Verwaltungen aufgegeben haben wird. Freilich trigt
das Publikum nicht allein die Schuld an solchen Zu-
stinden, denn gerade die Eisenbahnen haben es dazu
durch ihre krdmerische Konkurrenzmacherei gebracht,
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welche in solchem Maasse getrieben wird, dass das
Publikum in seinen Anspriichen verwdhnt werden muss.
Es ist daher Aufgabe sowohl der Transport-Anstalten
als des handeltreibenden Publikums und namentlich seiner
Vertreter, der Handelskammern, solche ungesunde Zu-
stinde nicht weiter um sich greifen zu lassen.

Bedingung eines normalen Geschiftslebens ist, dass
Leistung und Gegenleistung sich in richtigem Verhaltnisse
befinden. Fallen an der einen Seite die Leistungen, so
kann die andere Seite die entsprechende Reduktion in
der Gegenleistung fordern. Da nun das Publikum das
grosste Interesse daran hat, seine Waaren billig zu trans-
portiren, so wird es darauf bedacht sein miissen, durch
moglichstes Entgegenkommen die Leistungen der Trans-
port-Anstalten zu vermindern und zu vereinfachen. Mehr
denn je ist die heutige Lage der heimischen Industrie
dazu angethan, die moglichst geringsten Ausgaben auf
Transporte zu verwenden und gezwungen, mit allen
Mitteln auf die Erreichung dieses Zieles loszusteuern.
Das gesammte Publikum fiihlt dies und beschéftigt sich
daher auch mehr als je mit dem Transportwesen und
den grossen Wandlungen, denen dasselbe unterworfen
wird.

Bei den Eisenbahn - Transporten unterscheidet man
gemeiniglich zwischen Stiickgut- und Wagenladungs-
Transporten. Unter Stiickgut versteht man allgemein —
abweichend von dem Stiickgutbegriff, der den Eisenbahn-
Tarifen zu Grunde gelegt ist — solches Gut, welches
entweder durch den geringen Raum, den es einnimmt
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oder durch sein geringes Gewicht nur einen Bruchtheil
des Raumes oder der Tragfihigkeit der Wagen in An-
spruch nimmt und in Folge dieser seiner Beschaffenheit
die Beiladung anderer dergleichen Giiter zuldsst. Alles
Andere ist Wagenladungsgut.

Der Stiickguttransport ist derjenige Zweig, welcher
vorzugsweise in das allgemeine Leben hineingreift und
ganz besonders " auf den Kleinhandel und das Klein-
gewerbe von grossem Einflusse ist. Hs ist deshalb auch
natiirlich, dass das Gros des Publikums sich meistens fiir
diesen interessirt und sich um die beziiglichen Tarife und
um die Behandlung des Gutes beim  Transporte hervor-
ragend kiimmert. Der Stiickguttransport ist gerade deshalb
von so grosser Wichtigkeit, weil auf jedem Artikel,
den die Haushaltung, auf Allem, was der Kleinstidter
und Landbewohner braucht, ein Prozentsatz des Stiick-
guttarifes lastet.

Die gewaltige Verschiebung, welche mit dem Ver-
lassen des Classifikationstarif-Systems und der Einfiihrung
des Raumsystems den Stiickguttransport zum Nachtheil
eines grossen Theiles der Bevilkerung traf, konnte
deshalb auch nicht spurlos voriibergehn, und wenn die
Unzufriedenheit in ihrer ganzen Grosse nicht so offen-
kundig wurde, so liegt dies daran, dass diesem Theile
der Bevolkerung die dffentliche Vertretung in der Handels-
welt fehlt. Wihrend durch den Reformtarif die genannte
Bevolkerung noch mebr, als es bis dahin der Fall war,
vom Markte verdringt worden ist, hat der Grossstidter
direct oder mit Hiilfe des Spediteurs gewonnen. Zwischen
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der Transport- Anstalt und dem Versender ist in simmt-
lichen grosseren Verkehrsplidtzen der Spediteur getreten
und bietet als Vermittler des Transportes zu bedeutend
billigeren Tarifen, dem Publikum die Beférderung des
Stiickgutes, als dies von den Eisenbahn-Verwaltungen
geschieht respective geschehen kann. Der Spediteur ver-
sendet nur in completten Wagenladungen und geniesst
daher billigere Tarife, als die Eisenbahnen den einzelnen
Versendern zu bieten im Stande sind; jener nimmt nur
solche Kunden, welche ihm seine Vortheile unterstiitzende
Giiter anbringen, wihrend diese Alles annehmen miissen,
was man ihnen bringt, soweit die Gegenstinde nicht durch
das Betriebs-Reglement vom Transporte ausgeschlossen
sind. Die FEisenbabnen haben ihre festen publicirten
Tarife, der Spediteur handelt mit Tarifen und bietet sie
je nach der Kundschaft und der Konkurrenz dem Publikum
an. Um der billigeren Tarife seitens der Eisenbahnen
theilhaft zu werden, und sie dem Publikum anbieten zu
kénnen, speichert der Spediteur das.ihm zum Versande
angebrachte Gut solange auf, bis sich von den verschie-
denen Versendern ein solches Quantum angesammelt hat,
dass eine complette Ladung nach einer bestimmten Station
vorhanden ist. Dass dadurch héufig, ja in den meisten
Fillen, ganz bedeutende Verzogerungen im Transporte
eintreten, ist selbstredend; — diese werden aber in der
Regel den angeblich mangelhaften Einrichtungen der
Eisenbahnen in die Schuhe geschoben. — Es geschieht
also der billige Transport zum Theil auf Kosten der Zeit.
Das Publikum, welches frither mit allen Mitteln die Eisen-
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bahnen driickte und sile zu kostspieligen Anlagen und
Anordnungen zwang, um schnelle Beforderung zu er-
langen, scheint dies jetzt wenig mehr zu kiimmern; es
scheint zufrieden zu sein, wenn nur der Transport.billiger
wird, niecht erwidgend, dass jeder Tag, den die Waare
auf dem Transporte zubringt, der Werkstéitte verloren
geht. — Dass Unkundige zudem héufig noch mehr zu
zahlen haben, als wenn sie direkt per Bahn versandt
hétten, sei nur nebenbei gesagt.

Da die Spediteure keine Lieferfristen kennen, die
Eisenbahnen aber die durch das Betriebsreglement vor-
geschriebenen Lieferzeiten inne zu halten haben, so sind
diese nicht wie die Spediteure in der Lage, das Stiick-
gut in completten Wagenladungen zu versenden. Sie
transportiren das Stiickgut deshalb fast nur in Theil-
ladungen, welche nur eine Ausnutzung der Wagen bis
zu 26 pCt. der Tragfihigkeit zulassen. Fiir das ndmliche
Gewichtsquantum, wozu der Spediteur somit einen Wagen
braucht, hat die Eisenbahn deren vier ndthig. Da aber
die Transportkosten pro Wagen fast dieselben bleiben,
so kostet der Eisenbahn der Transport annihernd vier-
mal so viel als dem Spediteur. Je grossere Ausdehnung
aber das Speditionswesen erhilt, desto ungiinstiger wird
fiir die Eisenbahnen das Verhéltniss der Wagenbelastung
zum transportirten Stiickgute und desto hoher werden
nothwendigerweise die Selbstkosten, also auch die Eisen-
bahn-Stiickguttarife werden miissen.

Aus den angegebenen Griinden sind die Eisenbahnen
gezwungen, das zum Versande angebrachte Gut moglichst
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bald fortzuschaffen; sie sammeln deshalb nicht an, sondern
versenden jeden Tag und konnen in Folge dessen nur
selten direct Wagen nach der Bestimmungsstation senden,
sondern. miissen das Gut auf eine Abzweigungs-, resp.
Knotenstation laden, wo eine Umladung stattfinden muss.
Solche Umladungen wiederholen sich bei grosseren Ent-
fernungen vielfach und beschridnken sich nicht blos auf
die durch ihre geographische Lage als Umladestationen
bezeichneten Plitze, sondern werden auch in den meisten
Fillen noch beim Uebergang von einem Bahn-Ver-
waltungsbezirk in den anderen vorgenommen. Dass
durch diese Umladungen eine grosse Menge Kosten ent-
stehen, und zwar nicht allein durch die Umladung an
sich, sondern auch besonders durch die hierzu erforder-
lichen Anlagen und die durch die Umladung bedingten
Rdngirarbeiten, und dass diese Kosten einen grossen
Factor in der Selbstkostenrechnung bilden, ist klar.

Die Selbstkosten pro Tonne bewegten Gutes betragen
jetzt bedeutend mehr als frither, denn die Anzahl der
benutzten Wagen steht jetzt in einem viel ungiinstigeren
Verhiltnisse zu dem transportirten Gute wie friither, und
alle sonstigen Anlagen und Einrichtungen haben so ziem-
lich die némlichen bleiben miissen. Berechnel man die
Umladekosten, die hiufig dadurch entstehenden Besché-
digungen und Beraubungen, die zur Umladung erforder-
lichen Schuppen und sonstigen Anlagen, den Mehrver-
brauch an Wagen und die erhéhten Transportkosten, so
wird die so vielfach im Publikum verbreitete Meinung,
dass die Eisenbahnen doch im Stande sein miissten, auch
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unter den obwaltenden Verhéltnissen mindestens so billig
zu transportiren als die Spediteure, hinlinglich wider-
legt sein. ‘

Die Benefizien des neuen Tarifsystemes kommen nur
den Grossstidtern zu Gute, und zwar in erster Linie den
grossen Héausern, welche direct mit der Bahn verkehren
konnen, insofern sie in der Lage sind, ganze Wagen-
ladungen Stiickgut zu versenden, und dann getheilt den
Spediteuren und denjenigen Greschiftstreibenden, welche
soviel und solches Gut zu versenden haben, dass sie mit
dem Spediteur in Verbindung treten konnen, resp. dieser
sie als Kunden annimmt. Dem kleinstéddtischen Gewerbe
aber und der Landbevélkerung sind sie nicht erreichbar;
diese miissen vielmehr jetzt mit ganz anderen, gegen
friither auf einzelnen Artikeln bis {iber 100 pCt. erhéhten
Frachtfactoren rechnen. Ein solcher Zustand kann un-
moglich volkswirthschaftlichem Interesse dienen.

Ueber ein Tarifsystem zu rechten, das nothwendig
solche Zustinde herbeifiihren musste, ist indessen nicht
unsere Aufgabe; es ist dariiber erschopfend gesprochen
und geschrieber worden. Wir haben uns vielmehr die
Aufgabe gestellt, mit den gegebenen Verhiltnissen zu
rechnen und zu zeigen, wie gerade mit diesen ohne
Schidigung der am Transporte betheiligten Parteien zum
allgemeinen Nutzen gewirthschaftet werden kann. Wir
wollen zeigen, in welcher Weise die Billigen Tarife all-
gemein zuginglich gemacht werden kénnen, ohne dass
dabei auch das Interesse der FEisenbahnen gefihrdet
werde.
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Wir fordern billige, fiir Alle geltende und Allen
erreichbare Tarife ohne Ueberschreitung knapp bemes-
sener Lieferfristen, und nicht Billigkeit auf Kosten der
Zeit und umgekehrt.

Dass die Stiickgutbeférderung trotz des grossen Auf-
wandes, den die Eisenbahnen fiir dieselbe gemacht haben,
nicht den Anforderungen entspricht, ist eine allerseits
zugegebene Thatsache. Es ist dies nicht in dem Mangel
an gutem Willen oder in dem Streben nach iiberméssigem
Gewinn der Eisenbahnen, sondern in den Betriebs- und
sonstigen Eisenbahn-Verhaltnissen zu suchen, welche ein
einheitliches Wirken, wovon die Losung der Stiickgut-
Transportfrage allein abhingt, nicht aufkommen lassen.
Eine vollstindig einheitliche technische Behandlung der
Transporte aber ist erforderlich, um das zu erreichen,
was gewiinscht, ja gefordert werden muss, denn gerade
die technische Behandlung ist es, welche die Selbstkosten
am wesentlichsten beeinflusst.

Der Spediteur geniesst von Seiten der Eisenbahnen
einen billigen Tarif, weil seine Sendungen ihr nur eine
geringe Miihe verursachen, also eine verhéltnissmissig
geringe Leistung erfordern. Er beladet den Wagen und
giebt ihn mit einem Frachtbriefe zum Versande, und die
Bisenbahn hat mit der Sendung nicht mehr Miihe und
Umstinde als mit jeder anderen Wagenladung, die von
der Station zum Versande gebracht wird; wohingegen
ein von ihr selbst geladener Stiickgutwagen bei etwa ein
Viertelbelastung ca. 20 bis 20 und mehr Expeditionen
erfordert: denn die Eisenbahnen haben ausser den Fracht-
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briefen den Sendungen noch Begleitkarten von und nach
Jjeder Station beizufiigen, welche alle Angaben der Fracht-
briefe und alle sonstigen Verrechnungsposten enthalten
miissen.

Der Spediteur hat nur mit seinen Kunden zu rechnen,
die Eisenbahn aber muss ausserdem noch, sei es direct
oder durch Vermittlung eines Abrechnungs-Bureaus, mit
all den Bahnen rechnen, die an den verschiedenen Trans-
porten betheiligt sind. Gerade die Abrechnungen und
sonstigen Auseinandersetzungen der Bahnen unter sich,
welche durch die komplizirten Instradirungs-Vorschriften
erst recht schwer gemacht sind, und die Beschaffung des
dazu erforderlichen Materials machen das Geschift um-
stindlich und erfordern grossartige Rechnungs- und Con-
trolstellen. 'Wenn man bedenkt, dass jede Begleitkarte
zu einer Wagenladung, also auch die zu einer vom
Spediteur aufgegebenen Stiickgutladung glehiirige, in der
Abrechnung eine Position abgiebt; zu jedem durch die
Eisenbahn geladenen Stiickgutwagen aber deren ca. 20
durchschnittlich gehoren, die je eine Position bilden, so
wird man den Unterschied deés Arbeitsquantums zwischen
hier und dort leicht erkennen.

Was also den Stiickguttransport umstindlich und
theuer macht, das sind die geringen Wagenaus-
nutzungen, die Umladungen, die vielen Expe-
ditionen und die komplizirten Abrechnungen.
Diese Verkehrshindernisse miissen aus dem Wege gerdumt,
oder doch auf ein dusserstes Minimum eingeschrinkt werden.

Dass man nicht das simmtliche Stiickgut in Wagen-
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ladungen zum Versande bringen kann, ist klar, wenn
man sich nur den Lokalverkehr nahe gelegener kleiner
Stationen unter sich vergegenwirtigt, der vielleicht nicht
einmal so ist, dass tiglich gegenseitig einige Colli zum
Versande kommen; dass aber Vieles in Wagenladungen
versandt werden kann, zeigen tagtiglich die Spediteure,
und dass noch unendlich mehr in solcher Weise trans-
portirt werden kénnte, lehrt die Statistik in unwiderleg-
barer Weise. Weshalb geschieht es nicht? Weil eines-
theils diesem Zweige des Eisenbahnbetriebsdienstes noch
viel zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt ist, und weil
anderentheils die Konkurrenz- und sonstigen Interessen
der Eisenbahnen dieses in grossem Maasse nicht aufkom-
men lassen kénnen.

‘Was lige wohl niher, als dass die Eisenbahnen selbst
und unter sich das Geschift wie die Spediteure betrieben,
indem sie die mit Stiickgut gefiillllen Wagen mit einer
Frachtkarte an die Empfangs- oder an eine weitgelegene
Umladestation schickten, wenn das Gut fiir kleine iiber
diese Station hinaus gelegene Orte bestimmt wire? Wenn
dann die Bahnen das Zustellen, resp. Avisiren oder die
Weiterexpedition fiir einander gegenseitig iibernihmen,
so wire das Geschift gemacht und kein Spediteur wiirde
dazwischen treten konnen, denn Keiner wiirde so prompt
und so schnell beférdern und Keiner wiirde solche Garan-
tieen bieten kionnen wie die Bahnen. Es geht dies aber
nicht, weil in Folge der Konkurrenz- und sonstigen Sonder-
interessen die dazu erforderliche Einigung sich nicht er-
zielen ldsst.
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Schon leichter wiirde eine Verringerung der Um-
ladungen erzielt werden koénnen, weil in Bezug darauf
die einzelnen Verwaltungen auf ihrem eigenen Gebiete
ohne Mitwirkung der anderen Bahnen schon Vieles zu
leisten, d. h. zu verbessern und zu vereinfachen im Stande
sind. Sie werden bei richtiger Disposition zum Wenigsten
die Umladungen einschrinken kdnnen, welche auf dem
eigenen Gebiete stattfinden, und in vielen Fillen in der
Lage sein, von vornherein sofort fiir die Strecke iiber die
Umladestation hinaus geregelte Wagen zu laden. Ein
grosser Erfolg kann aber nur in Vereinigung mit den
anderen Bahnen erreicht werden.

Da jede Umladung durchweg einen Tag in Anspruch
nimmt, d. h. vom Zeitpunkte der Ankunft des Zuges,
welcher das Gut auf die Station bringt, bis zur Wieder-
abfahrt, so wird, falls keine Umladung stattzufinden hat,
die Sendung, welche sonst eine dreimalige Umladung er-
fordern wiirde, genau zur selben Zeit ankommen, wenn
sie drei Tage spiter unter directer Ladung zum Versande
gebracht wiirde. Lésst man also das Gut von so vielen
Tagen- zusammenkommen, als es sonst Umladungen er-
fordern wiirde, so wird das am ersten Tage angebrachte
Gut, wenn es dann direct auf die Empfangsstation ge-
laden wird, zur nimlichen Zeit dorthin gelangen, als
wenn es am Tage, wo es angebracht wurde, in bisheriger
Weise zur Versendung gekommen wire. Das spiter an-
gebrachte aber wird so viel Tage frither ankommen, als
es spiter angeliefert wurde. Wenn so die Sendungen
von drei, vier und mehr Tagen zusammen kimen, dann
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wiirden noch viele directe Wagen im Verhiltniss zu jetzt
geladen werden konnen. Es wiirden dann nicht allein
directe Transporte nach einzelnen grosseren Plitzen, son-
dern schon nach Mittelstationen und ganz besonders von
Strecke zu Strecke in weiten Entfernungen stattfinden.
Nicht allein viele Umladungen wiirden dadurch erspart
werden, sondern es wiirden die Wagen mit grosser Be-
lastung weite Strecken durchfahren und es wiirde ein
ausserordentlich einfaches Geschifi fir die Eisenbahnen
entstehen. Zwei der Hauptfactoren, welche den Stiick-
guttransport verderben, die geringe Wagenausnutzung
und die vielen Umladungen, wiirden dann beseitigt sein.
Solche Einrichtungen bediirfen jedoch, wie schon gesagt,
einer vollstindigen Einigung zwischen simmtlichen Eisen-
bahn-Verwaltungen und — es miisste von ihnen Vieles
Preis gegeben werden, woran bis jetzt noch krampfhaft
festgehalten wird. So lange z. B. viele Verwaltungen
daran festhalten, dass jedes Collo, das auf ihre Bahn
iibergeht, dem i{ibernehmenden Beamten vorgefiihrt wer-
den muss, ist an solche Einrichtungen nicht zu denken.

Weit schwieriger noch ist die Vereinfachung der
Expedition, sowohl in Bezug auf Form als Anzahl, weil
fiir jede Station, fiir welche ein Wagen Giiter enthilt,
mindestens eine Begleitkarte angefertigt werden muss,
welche alle Angaben der einzelnen Frachtbriefe enthilt.
Eine Expedition mit einer einzigen Karte auf den Wagen
lautend, wie es bei den Stiickgutwagen der Spediteure
der Fall ist, wird sich nicht anders als beim Spediteur
ermoglichen lassen.
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Dass die Abrechnungen zwischen den KEisenbahnen
nicht beseitigt werden und nur mit der Verminderung
der Begleitkarten, welche das Abrechnungsmaterial bilden,
einfacher werden konnen, bedarf kaum einer Erwihnung.
s folgt aus dem Gesagten, dass wir unter den jetzigen
Eisenbahn-Verhiltnissen durch die Bahnen selbst eine
Abhiilfe nicht zu hoffen haben, denn es ist, wie gezeigt,
durch sie weder eine gute Wagenausnutzung, noch eine
durchdringende Verminderung der Umladungen, noch
eine ausreichende Vereinfachung des Expeditions- und
Abrechnungswesens zu erwarten. Wir stehen also vor
der Nothwendigkeit, ausserhalb Abhiilfe suchen zu miissen,
und da bietet sich wiederum Niemand als der Spediteur.
Wir aber wollen keinen Spediteur, der uns nach Willkiir
behandelt, der nur das Gut von uns annimmt, das ihm
besonders hohe Vortheile bietet, der nur mit einer An-
zahl der bedeutenderen Plitze in Verbindung steht; wir
bediirfen eines General-Spediteurs, der alle die
Hindernisse aus dem Stiickguttransporte zu entfernen
versteht, die wir als solche geschildert haben, welche
denselben kostspielig und unprompt machen; wir kdnnen
nur mit einem Spediteur arbeiten, der nicht allein auf
sein eigenes Interesse bedacht ist, sondern auch das unsere
wahrzunehmen sich befleissigt; wir wollen einen Spediteur,
dem Alle gleich lieb sind und der mit ganz Deutschland,
mit der ganzen Welt in Verbindung steht.

Diesen Geeneral-Spediteur finden wir in der Deutschen
Reichspost.

Die Post wird die Aufgaben zu losen verstehen, die
2
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wir an den Stiickguttransport stellen. Sie hat auf jeder
Eisenbahnstation, ja auf jedem Plidtzchen von irgend
welcher Bedeutung ihre Agenten und braucht diese nur
mit dem einfachen Geschifte bekannt zu machen und
sich als Spediteur fiir ganz Deutschland zu etabliren.
Sie kann zu Nutzen des deutschen Handels und der In-
dustrie, zum Besten der Eisenbahnen und zum Wohle
Deutschlands den ganzen Stiickgut-Verkehr iibernehmen
und nicht blos einen ausgewéhlten Theil desselben. Nimmt
sie diese Aufgabe in die Hand, dann wird es auch mog-
lich, einen billigen, einfachen, fiir Alle gleichmaissigen
Tarif zu konstruiren und das Geschift wird sich hochst
einfach gestalten.

Mit den FEisenbahnen wird ein Abkommen auf
‘Wagenachs-Kilometer-Vergiitung, das in seinen Einzel-
heiten hier nicht erdrtert werden kann, zu treffen sein
und so erhdlt auch diese ganz einfache Transport-Ver-
héltnisse und wird von einem Anhingsel befreit, das ihr
bei viel Arbeit wenig Nutzen bringt. Mit Freuden wer-
den daher die meisten Bahnen zugreifen und ein billiges
Abkommen zu treffen suchen. Sollte aber wirklich der
Fall eintreten, dass die eine oder andere Bahn ein solches
Abkommen nicht treffen wollte, so wiirde dies die Post
keineswegs von der betretenen Bahn ablenken konnen.
Sie wiirde ruhig ihre kompletten Wagensendungen zum
jetzigen Tarife befordern lassen, das wenige iibrige Gut
aber zum Stiickguttarife der Bahn iibergeben. Den ge-
ringen Ausfall wiirde die Post schon tragen, die Bahn
aber die Kosten auf die Dauer nicht verschmerzen koénnen.
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Die Abrechnung der Post mit den Bahnen iiber den statt-
gehabten Transport wird auf Grund der mit Stiickgut
befrachteten Achskilometer stattfinden; der Post aber
bleibt es iiberlassen, in welcher Weise sie — natiirlich
nicht iiber das zuldssige Maass hinaus — die Wagen be-
frachtet, so dass es also in ihrem Interesse liegt, die
‘Wagen moglichst auszunutzen, d. h. im Verh#ltnisse zum
transportirten Gewichte wenige zu gebrauchen.

Die Giiterschuppen und sonstige dem Stiickgut-Ver-
kehre dienenden Anlagen werden von den Bahnen mieth-
weise der Postanstalt abgetreten.

Aus der bereits vorhandenen Statistik wird die Post
sich ein Bild machen kdnnen, zwischen welchen Stationen
ein Verkehr besteht, welcher unter Innehaltung der kurz
bemessenen Lieferfrist einén tdglichen, oder einen zwei-,
drei- oder mehrtidgigen directen Versand zuldsst. Fiir
jede Verkehrsroute wird dann die Post in der Lage sein,
genaue und feste Bestimmungen iiber den Versand zu
treffen. Die grosseren Stationen werden téglich oder in
Zwischenrdumen von einigen Tagen nach grosseren Ver-
kehrspliatzen oder Verkehrsrichtungen komplette Wagen
bilden kénnen; kleinere Stationen werden solche Wagen
laden entweder in Intervallen von einigen Tagen oder
durch Combination mit den Nachbarstationen, und es wird
nur noch der kleinere Lokalverkehr einer umstindlicheren
Behandlung bediirfen. Sind die Tage', an welchen er-
fahrungsmissig auf einer Station oder durch Combination
mit den Nachbarstationen directe Ladungen nach einer

bestimmten Station oder Verkehrsrichtung geladen werden
2*
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konnen, bestimmte, so werden diese feststehenden Tage
dem Publikum bekannt gegeben und dem entsprechend
das Gut von den Versendern angeliefert werden. Friiher
angeliefertes wird zwar nicht zuriickgewiesen, aber es
wird fiir jeden Tag der zu friihen Anlieferung ein Lager-
zins zu erheben sein. Bei dieser Einrichtung wird nicht
eine lingere, sondern eine viel kiirzere Speditionsfrist
eintreten, weil das verladene Gut meistens direct seinem
Bestimmungsorte zugefiihrt wird.

Da also fast nur in kompletten Wagen versandt wird,
so konnen diese Sendungen mit dem ersten passenden
Zuge abgehen. Nur zur Bewiltigung des kleinen Lokal-
verkehres und zur Bewirkung der vorbesprochenen Com-
bination mehrerer Stationen zur gemeinschaftlichen Sen-
dung wiirde tdglich einmal die Begleitung eines Zuges
durch einen Giiterschaffner erforderlich sein. Zur mog-
lichsten Ausnutzung der Wagen dieses Zuges und voll-
stindigen Bewiltigung des zum Transporte mit diesem
Zuge bestimmten Stiickgutes ist eine telegraphische Be-
nachrichtigung der Hauptstationen durch die zwischen-
liegenden iiber die bereit liegende Quantitit anzuordnen,
auf Grund deren den Eisenbahnen die Anzahl der er-
forderlichen Wagen zur Einstellung in den Zug aufge-
geben wird. Dass es nicht schwer werden wird, Dispo-
sitionen zu treffen, wonach von und nach verschiedenen
Punkten vollbelastete Postziige abgelassen werden konnten,
ist nach dem Gesagten wohl nicht zu bezweifeln, nament-
lich dann nicht, wenn aus der Bildung solcher Ziige auch
fiir die Post Vortheile erwachsen wiirden.
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Die Expedition wird eine hochst einfache werden,
da alle die komplizirten Abrechnungen und Kontrolen in
Fortfall kommen kdnnen.

Unter der Aegide der Post wird ein geregelter Land-
fuhrdienst zur Abholung und Zustellung der Giiter von
und nach den Poststellen geschaffen werden, der je nach
Bediirfniss alle Tage oder ein oder mehrere Male in der
Woche die Verbindung zwischen den entfernt liegenden
Stadtchen und Doérfern mit der Bahn herstellt. Die Land-
bevilkerung wird dadurch industriell und produktiv ge-
macht und wie von selbst werden sich die Wege fiir
Pferde- und Sekunddrbahnen ergeben, die jetzt zu hiufig
auf der Basis unhaltbarer Theorien und wechselnder Con-
junkturen projektirt werden. Was unserm Vaterlande an
natiirlichen Hiilfsquellen abgeht, das wird durch eine den
Bediirfnissen entsprechende héhere Entwickelung der An-
lagen und die einheitliche, konomische und kaufménnische
Leitung des besprochenen Verkehrszweiges ersetzt werden.
Versteht es nun noch die Post, die einzelnen Arbeiten in
tkonomischer Weise zur Ausfithrung zu bringen, so wird
sie in wirklich grossartiger Weise Handel und Industrie
beleben und fordern, und es wird die Stickguttransport-
frage in einer Alle befriedigenden Weise gelost sein.

Rufen wir uns die Worte ins Gedichtniss zuriick, die
der Prasident der Rheinischen Hisenbahn - Gesellschaft,
Herr Mevissen, am 28. Mai 1872 in der General-Ver-
sammlung dieser Gesellschaft aussprach und im verflossenen
Jahre wiederholte, dass nach Einfithrung des Raum-
systemes nur die Reichspost in der Lage sein werde,
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ohne financielle Benachtheiligung der Eisenbahnen die
Besorgung des Stickgutes in die Hand zu nehmen und
dem Tublicum wesentliche Vortheile durch rascheste
Besorgung und durch auf gleichen Grundlagen beruhende
Taxen zu bieten, so werden wir angesichts der vielen
Klagen, die in neuerer Zeit gegen das Raumtarifsystem
laut geworden sind, die Richtigkeit jener Behauptung
nicht mehr bezweifeln kénnen. Entweder Riickkehr zum
alten Systeme, wozu mit der beantragten zweiten Stiick-
gut-Classe der erste Schritt gethan wiirde, oder die all-
gemeinste Ausbeute des neuen, wozu, wie wir gezeigt
haben, nur die Post im Stande ist.

‘Was bei dem Stiickgute die geringe Wagenausnutzung,
das sind in Bezug auf die Wagenladungsgiiter die Leer-
touren der Wagen; was dort die Umladungen, das sind
hier die Rangirmandver auf den Stationen. Diese beiden
Factoren sind es, welche den Transport und somit auch
die Tarife fiir Wagenladungsgiiter in hervorragender
Weise ungiinstig beeinflussen.

Wie beim Stiickguttransporte nur ein einheitliches
‘Wirken zum guten Ziele fiihren kann, so ist die Ver-
meidung oder erhebliche Verminderung dieser beiden
Transporthindernisse ebenfalls nur in Vereinigung der
mit einander verkehrenden Eisenbahn-Verwaltungen mog-
lich. Es ist diese Einigung jedoch, weil sie im allseitigen
Interesse liegt, viel leichter zu erzielen, als dies in Bezug
auf den Stiickguttransport der Fall ist.

Die Leertouren der Wagen entstehen zunichst ganz
natiirlich durch die Differenz zwischen Consum und Pro-
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duction, worin sich zwei mit einander im Verkehre
stehende Distrikte befinden, und dann leider zum grossen
Theile auch durch die unbenutzten Riicktouren der den
verschiedenen Eisenbahnen angehiorigen Wagen, welche
beladen auf eine andere Bahn iibergegangen waren, nach
der Heimathsbahn.

In keinem der beiden Félle konnen die Leerfahrten
ganz vermieden werden. Im ersteren werden den mehr
produzirenden Distrikten stets soviele Wagen leer zuge-
fiithrt werden miissen, als das zu exportirende Productions-
quantum das zu importirende Consumtionsquantum an
Wagenladungen iibersteigt. Ebenso wird der mehr con-
sumirende Distrikt in gleichem Verhéltnisse leere Wagen
ausfiihren miissen. Sind die Produktions- und Con-
sumtions- Artikel aber mnicht gleichartig in Bezug auf
Transportbehandlung, insofern als zu dem einen Theile
andere Wagensorten verwandt werden miissen, als zum
anderen, so wird auch noch ein Leertransport dieser
‘Wagensorten nach der einen oder andern Richtung hinzu-
kommen. KEs wird dies z. B. nach Kohlendistrikten der
Fall sein, denen der starken Arbeiterbevolkerung wegen
Lebensmittel in gedeckten Wagen zugefiihrt werden
miissen, wihrend hauptsichlich Kohlen in offenen Wagen
ausgefiilhrt werden. Solche Distrikte werden also ge-
deckte Wagen leer versenden und offene leer
erhalten miissen. Anders verhdlt es sich mit solchen
Verkehrs - Distrikten, welche in Bezug auf Transport-
behandlung gleichartige Artikel wechseln, z. B. solche,
welche etwa Kohlen empfangen und Eisenerze dem
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Kohlendistrikte zufiihren, oder welche sich gegenseitig
die verschiedensten Stiickgiiter zusenden. Hier, sollte
man sagen, diirften die Wagen nach beiden Richtungen
nur in beladenem Zustande gefahren werden. Leider ist
dies sehr hidufig nicht der Fall.

Zwar sagt das zwischen den Eisenbahn-Verwaltungen
vereinbarte Wagen-Regulativ (§ 3, 4, b), dass nicht allein
die Benutzung der anderen Bahnen gehérigen Wagen
zuldssig sei, sondern dass sogar die Benutzung heim-
kehrender Wagen vorzugsweise geschehen soll, aber leider
mit solchen Beschrinkungen und unter Umstinden mit
solchen Kosten, dass in sehr vielen Fillen die Benutzung
nicht angingig ist. Das Regulativ schreibt nimlich erstens
die Routen vor, auf welchen eine Benutzung der Wagen
nach der Heimath zuldssig ist, und benimmt somit der
augenblicklichen Inhaberin die Disposition; zweitens bindet
es die Riicktour an gewisse Zeiten, deren Ueberschreitung
grosse Conventionalstrafen nach sich zieht. Ausserdem
aber kommt noch.eine grosse Menge anderer Fille vor,
wo die Benutzung heimkehrender Wagen wohl angingig
wire, aber aus Sonderinteresse oder Nachldssigkeit unter-
bleibt. Aus Sonderinteresse geschieht es hauptsichlich
zu Zeiten schwachen Verkehrs, wo Wagen - Ueberfluss
vorhanden und die Eisenbahnen darauf Bedacht nehmen,
ihre Wagen moglichst in die Welt zu schicken, um die
entsprechenden Wagenmiethen zu gewinnen. Die Folge
der oben angegebenen Regulativ-Bestimmungen und dieses
Verfahrens, gleichviel, ob aus Interesse oder aus Nach-
lissigkeit hervorgerufen, ist, dass auf den Uebergangs-
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stationen zweier Bahnen neben den der Uebergabebahn
gehdrenden, beladenen Wagen ebensoviele und héufig
noch mehr auf der Riicktour befindliche gleichartige
leere Wagen der Nachbarbahn iibergeben werden. Der
iibernehmenden Bahn kann solches Missverhiltniss nicht
gleichgiiltig sein, weil sie den doppelten Transport und
die Wagenmiethe zu tragen hat und sie sucht sich deshalb
gegen diese Nachtheile zu schiitzen. Was geschieht? Die
iibernommenen fremden Wagen werden auf der Ueber-
gabestation in heimkehrende leere Wagen umgeladen und
die iibergebende Bahn erhilt ihre beladen iibergebenen
‘Wagen nach einigen Stunden leer zuriick. Der Spiess
ist also vollstindig umgekehrt. Nun will aber auch diese
Bahn ihr eben zuriickerhaltenes Material nicht leer trans-
portiren und verwerthet dasselbe, indem sie es der Nach-
barin nachmacht und die beladen erhaltenen fremden Wagen
in ihre leeren umladet. Auf beiden Stationen wird nun
um die Wette umgeladen und werden die leeren Wagen
ausgetauscht. Dieser Zustand hat solchen Umfang ange-
nommen, dass es kaum noch eine Uebergabestation von
etlicher Bedeutung giebt, wo nicht das Umladegeschift
betrieben wird. ¥s ist z. B. constatirt, dass ein und die-
selbe Ladung 8mal den Wagen bis zur Bestimmungs-
station gewechselt hat. Rechnet man jede Umladung zu
nur 1,50 Mark, den Aufenthalt je auch zu 50 Pf. und
das Rangiren zu je B0 Pf., so ergiebt sich eine unnothige
Belastung solcher Sendung von 20 Mark.

Von viel grosserer Bedeutung indessen sind die un-
nothigen Rangirmanéver, welche auf den Uebergangs-
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stationen zweier Bahnen und an den Eisenbahnknoten-
stationen ausgefiihrt werden. Sie erfordern nicht allein
einen bedeutenden Aufwand an Arbeitskraft, sondern auch
grossartige, mit kolossalen Kosten angelegte Bahnhéfe
und ein grosses Aufsichts- und Bedienungs- Personal.
Ausserdem verursachen sie bedeutende Verzogerungen in
den Transporten und die nothwendig damit verbundene
Lahmlegung der Transportmittel, der Wagen und Maschinen.

Nach Vorstehendem wird es also unsere Aufgabe sein
miissen, zu zeigen, wie die Leertouren, die Rangirmandver
und die Umladungen vermieden oder doch moglichst be-
schrinkt werden kdnnen.

‘Wir haben schon gezeigt, dass eine gewisse Anzahl
Leertouren unvermeidlich ist. Die noeh verbleibende
Zahl wiirde am besten und radikalsten durch eine Ver-
einigung des sdmmtlichen Deutschen Wagenmateriales
zur freien Benutzung unter der Bedingung auf ein Mini-
mum ohne Beeintrichtigung der einzelnen Bahnen zuriick-
gefiihrt, dass die n#mliche Anzahl — nicht die nim-
lichen Wagen, wohl aber dieselben Wagensorten — nach
kurzer Frist, beladen oder unbeladen, der ibergebenden
Bahn zuriickgegeben werden miisste. Dies wird aber,
da viele technische Schwierigkeiten dem im Wege stehen,
sobald nicht zu erwarten sein, und wir diirften uns schon
begniigen, wenn wenigstens die Nachbarbahnen eine
gegenseitig freiere Benutzung ihrer Wagen vereinbarten,
80 zwar, dass eine beliebige Benutzung innerhalb des
Nachbargebietes gegen die ibliche Zeit- und Laufmiethe
gestattet wiirde.
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Ein zweites Mittel, die Leertouren einzuschrinken,
diirfte in einer Primie fiir Beladung in die Heimath
laufender Wagen gefunden werden. Diese Primie
miisste so hoch sein, dass die etwa durch die Benutzung
des fremden Materiales der benutzenden Verwaltung ent-
stehenden Nachtheile in Folge Verlingerung des Aufent-
haltes resp. Vermehrung der Miethe gedeckt wiirden.
Eine Primie von 2 Mark fiir jeden Wagen, welcher in
beladenem Zustande auf der Riicktour der Nachbarbahn
iibergeben wiirde, konnte diesem Umstande Rechnung
tragen und wiirde zugleich hoch genug sein, um zur
ausgiebigsten Verwendung des heimkehrenden Materiales
anzuspornen. Mit dieser Einrichtung wiirden zugleich
die Umladungen von Wagenladungen auf den Uebergabe-
stationen per se in Fortfall kommen, weil dadurch die
urspriingliche Veranlassung zur Umladung beseitigt wire.
‘Wiirden dann die Verwaltungen noch die Stationsbeamten
mit an den Prémien partizipiren lassen, so wiirden die
beiderseitigen Interessen gewiss in kriftigster Weise ge-
fordert und viele Millionen gewonnen werden. In Zeiten
schwachen Verkehres wiirde durch eine solche Einrich-
tung bedeutend an Transportkosten gespart werden, in
Zeiten regen Verkehres aber ausserdem noch dem sobald
fihlbaren Wagenmangel am besten entgegengearbeitet.
Durch die Primie gedeckt, wiirden die Verwaltungen
sich nicht scheuen, kleine Seitentransporte vorzunehmen
oder kleinere Verzogerungen eintreten zu lassen, um
grosseren Leertransporten und der damit verbundenen
Wagenvergeudung aus dem Wege zu gehen und das
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fremde Material beladen der Heimath zufithren. Es
wiirde dadurch eine bedeutende Verminderung der von
den Wagen durchlaufenen Kilometer im Verhiltnisse zu
den befoérderten Quantititen gegen jetzt eintreten und es
wiirden bedeutende Ersparnisse an Transportkosten und
an Wagen erzielt werden.

Die Verminderung der Rangirarbeiten kann nur da-
durch erreicht werden, dass man Ziige biidet, welche so
formirt sind, dass sie die Eisenbahnknotenpunkte durch-
laufen konnen, ohne fiir die verschiedenen Richtungen,
welche von dem Knotenpunkte ausgehen, zerlegt zu
werden, d. h. Ziige, welche direkt fiir einen bestimmten,
weit gelegenen Platz zusammengestellt sind. Die Bil-
dung solcher direkter Ziige bietet lange nicht die
Schwierigkeit, als die Bildung directer Wagenladungen
bei den Stiickgiitern. Wihrend die einzelnen Verwaltun-
gen in ihren eigenen Bezirken vielfach directe Ziige ge-
bildet haben, d. h. solche Ziige, die einen im eigenen
Gebiete liegenden Knotenpunkt ohne Weiteres passiren,
finden dieselben tiber andere Bahngebiete hinaus sehr
selten Anwendung. Es kommt dies daher, weil die
Bildung solcher Ziige fiir die formirende Bahn mit Miihe
und Kosten verbunden sein kann, die der Nachbarbahn
7z Gute kommen wiirden, und weil die eine Bahn kein
Interesse daran hat, der andern Vortheile zu bereiten,
ohne selbst solche aus dieser Arbeit zu ziehen. Befordert
auch z. B. eine Bahn tiglich nach einer Richtung und auf
weite Entfernung so viele Wagen, dass sie einen directen
Zug bilden konnte, so wird sie doch nicht vierundzwanzig
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Stunden die Wagen ansammeln und die entsprechenden
Wagenmiethen und sonstige Risikos tragen, um der
Nachbarin die Rangirmanéver und den Wagenaufenthalt
zu ersparen, und wenn ihre Kosten auch nur ein Zehntel
der Vortheile betriigen, welche die Nachbarbahn daraus
ziechen wiirde. Um wie viel weniger wird sie geneigt sein,
directe Ziige zu bilden, die eine lingere Ansammlung
oder besondere Einrichtungen erfordern. Es ist deshalb
unerliissliche Bedingung fiir das Zustandekommen directer
Ziige, dass nicht allein die etwaigen Kosten der formirenden
Bahn vollstindig gedeckt werden, sondern dass auch die
Hauptvortheile ihr zufallen, damit sie dadurch angetrie-
ben werde, die Bildung solcher Ziige zu foérdern. Die
Schwierigkeit zur Bildung directer Ziige wiichst mit
der Entfernung, resp. mit der Anzahl der Knoten-
punkte, iiber welche hinaus sie gefiihrt werden sollen.
Soll daher Leistung und Gegenleistung in richtigem Ver-
hiltnisse bleiben, so muss die Vergiitung mit der Anzahl
der Knotenpunkte, welche iiberschritten werden, ent-
sprechend wachsen. Wollen wir auch ganz von den An-
lagen absehen, so kostet jedes Rangirmandver an Arbeits-
kraft, Ueberwachung, Bedienung der Weichen ete. und
an Aufenthalt der Wagen pro Wagen mindestens 1,50 Mark.
Wenn nun die den direkten Zug formirende Bahn fiir
jede Verminderung der Rangirmanéver, welche durch
den direkten Zug erzielt wird, von den interessirten
Bahnen 1 Mark erhielte, so wiirden die Vortheile ent-
sprechend vertheilt und ausserdem die Kosten gedeckt
sein. Die Folge wiirde sein, dass jede Bahn sich bemiihen



30

wiirde, entweder durch Ansammlung der Wagen, oder
durch besondere Einrichtungen, die sie treffen wiirde,
direkte Ziige zu bilden. ~Diese Einrichtungen wiirden zur
Hauptsache darin zu bestehen haben, dass sie bestimmte
Tage der Woche festsetzte und publizirte, an welchen
directe Ziige nach gewissen Richtungen und Entfernungen
abgelassen wiirden. Das Publikum wiirde zu seinen Sen-
dungen nur diese Ziige benutzen, da es sehr bald wissen
wiirde, dass die Wagen viel schneller an Ort und Stelle
durch die directen Ziige, selbst wenn sie einige Tage
spiter abgingen, gelangen wiirden, als in der bisherigen
Beforderungsweise. Wiirde aber gar den Versendern
eine Primie bewilligt dafiir, dass sie ihre Sendungen den
Dispositionen der Eisenbahnen anpassten, so wiirden diese,
und ganz besonders wiirde das bei grosseren Etablisse-
ments der Fall sein, selbst darauf Bedacht nehmen, die
Bildung directer Ziige nach jeder Richtung hin zu be-
giinstigen. Wo jetzt der directe Zug eine Ausnahme
bildet, wird er dann die Regel, und es werden ebenso
wie beim Stickgutverkehre nur noch zur Bewiltigung des
Lokalverkehres die gewohnlichen Ziige erforderlich sein.

Da, wie gezeigt, die Vortheile des einen die Vor-
theile des anderen Theiles im Gefolge haben, so wird
eine Einigung zwischen den Eisenbahnen unter sich und
mit dem Publikum nicht schwer werden.

‘Werden in besprochener Weise die Leertouren, die
Rangirmandver und die unproductiven Aufenthaltszeiten
der Wagen auf ein Minimum herabgedriickt, so wird ein
Wagenmangel nicht mehr eintreten, die Transporte wer-
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den sicher, schnell und billig ausgefiihrt werden, die
Tarife konnen fallen und es wird den hdchsten Anfor-
derungen geniigt sein, die das Publikum an die Eisen-
bahn stellen kann.

Die Eisenbahnen selbst werden durch solche Ein-
richtung nur gewinnen kdnnen und die kriftigsten Arme
zur Stiitze und Hebung der Industrie werden, und dem
Nationalvermégen werden viele Millionen gewonnen sein.
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